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Mitgliederversammliung 1999

Die traditionsreiche Drei-Fliisse-Stadt Pas-
sau an der Grenze zu Osterreich und damit
im Vorfeld zu Sudosteuropa bildete den stim-
migen Rahmen fir die diesjahrige Mitglieder-
versammlung des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins. Auch dies-
mal stand das Vortragsprogramm mit seinen
fachlichen Referaten im Mittelpunkt der Ver-
anstaltung.

Entsprechend dem akiuellen Geschehen
ging es dabei auch um die zukinftige Ent-
wicklung Stdosteuropas. Vor diesem Hinter-
grund entwickelte das Vortragsprogramm
Szenarien und Visionen rund um die eu-
ropéische Verkehrsmagistrale Donau.
Oberblrgermeister Willi Schmélier hob in
seinem GruBwort die Jahrhunderte alte Ver-
bindung Passaus als ,italienischste Stadt
Deutschlands“ mit dem Donaustrom als
wichtiger Verkehrsverbindung und traditions-
reichem Handelsweg hervor.

In Ubereinstimmung mit dieser Aussage be-
tonte der Prasident des Osterreichischen
WasserstraBen- und  Schiffahrisvereins,
Konsul Komm. Rat. Dr. Norbert Beinkofer,
die internationale Bedeutung der Donau fir
die Zukunftsentwicklung der sidosteuro-
paischen Staaten und deren Heranflihrung
an die europaische Gemeinschaft.

Heinz Hofmann, Prasident des Bundesver-
bandes der Deutschen Binnenschiffahrt hob
hervor, daB die Wettbewerbsfahigkeit des
Verkehrstréagers Binnenschiff entscheidend
vom Ausbau der WasserstraB3en — also auch
der Donaustrecke Straubing-Vilshofen — ab-
héngig ist.

Visionen einer zukinftigen Verkehrspolitik im
stidosteuropéischen Raum zeigte Ministerial-
dirigent im Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Wohnungswesen Dipl.-Ing. Rolf
Stamm auf, in deren Mittelpunkt dem Donau-
strom als Verbindung zwischen Osteuropa

5 und der Europaischen Union eine entschei-

dende Rolle zukommt. Voraussetzung hier-
fr ist die schnelle Rdumung der Schiffahrts-
rinne von zerstdrten Bricken, wodurch die
Donau vor StraBe und Schiene als interna-
tionaler Verkehrsweg wieder zur Verfligung
stehen kdnnie.

Damit wird die Donau zu einem wichtigen
Faktor flir die wirtschaftliche und gesell-
schaftiche Entwickiung des Balkans, die
Dr. Roland Schonfeld, Vizeprasident der Std-
osteuropa-Gesellschaft, als entscheidende
Voraussetzung flir eine friedliche Zukunfts-
entwicklung dieser Region analysierte.
Wesentlich fir diese internationale Verkehrs-
bedeutung der Donau sind Akzeptanz und
Wetibewerbsfahigkeit fur verladende Wirt-
schaft und Binnenschiffahrt. MaBgebliche Kri-
terien fir den Modal Split sind nach neuesten
Untersuchungen der Planco Consulting
GmbH niedrige Transportkosten, Zuverlés-
sigkeit, termingenaue Bedienung und lei-
stungsfahige Umschlagplatze fir den inter-
modalen Verkehr.

Gleichzeitig durchgefilhrte Untersuchungen
des Ifo-Instituts Uber Transportverlagerun-
gen auf die Donau belegen, daf3 die ausge-
dehnten Niedrigwasserperioden auf der
deutschen Donau in den vergangenen Jah-
ren inbesondere 1997 zu Abwanderungen
von rund 30% der Transporte des dort fah-
renden Durchgangsverkehrs filhrte. Diese
verlorenen Mengen sind nach Verladeranga-
ben ohne Beseitigung der EngpaBstrecke
Straubing — Vilshofen nicht zuriickzugewin-
nen. Dartber kann auch nicht die Tatsache
hinwegtéuschen, daf3 im Jahre 1998 der G-
terverkehr auf der BundeswasserstraBe Do-
nau mit rund 7,2 Mio. t. ein um Uber 18%
besseres Ergebnis gegenliber dem Vorjahr
erreichte. Wie die Befragungen der Planco
Consulting GmbH bei einem breiten Spek-
trum potentieller Verlader ergaben, lassen
auch Marketingstrategien und Informations-



angebote vieler Binnenschiffahrtsunterneh-
men noch zu wiinschen (brig. Viele Unter-
nehmen sind derzeit noch nicht ausreichend
lber die Binnenschiffahrt und ihre Leistungs-
angebote, auch bezlglich des Vor- und
Nachlaufs, informiert.

Bei der Fiille dieses Vortragsprogramms war
es erforderlich, die Regularien ziigig abzu-
handein. Vorsitzender Dr. Doni betonte die
Notwendigkeit eines gesteigerten Arbeitsvo-
lumens und zus&tzlicher Tatigkeitsfelder des
DWSV gerade in der derzeitigen Situation,
was allerdings durch knappe Finanzen trotz
groBen persodnlichen Einsatzes an Grenzen
stoBe. Diese Feststellung wird durch die in
Stichworten von Geschéftsfiihrendem Vor-
stand Dr. Hauck vorgetragenen Aufgaben

und Vereinstéatigkeit im Berichtsjahr unterstri-
chen.
Trotz der Fiille der gegenwartigen Aufgaben
des DWSV ist in diesem Mitteilungsblatt eine
herausragende Fuhrungspersénlichkeit des
zuriickliegenden Wirkens des Vereins ge-
bihrend zu wiirdigen: Der langjahrige Vorsit-
zende und heutige Ehrenvorsitzende des
Deutschen WasserstraBen- und Schiffahrts-
vereins, Altoberblrgermeister Senator h.c.
Dr. Andreas Urschlechter, beging am
02. Marz 1999 in groBer geistiger und kér-
perlicher Frische seinen 80. Geburtstag. Der
DWSYV gratuliert seinem Ehrenvorsitzenden
nochmals herzlich und wiinscht ihm noch
viele weitere gute Jahre.

Die Redaktion
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Drei-Fliisse-Stadt Passau

GruBwort des Oberbiirgermeisters der
Stadt Passau, Willi Schmoller

Ich freue mich sehr, daB3 Sie in diesem Jahr
unsere Drei-Fliisse-Stadt als Tagungsort
ausgewahlt haben. Ich méchte Sie gerne mit
einigen Sé&tzen zu unserer Stadt auf den
diesjéhrigen Tagungsort einstimmen.
Passau, die Stadt an den drei Flissen Do-
nau, Inn und liz, hat eine Gber 2000jahrige
Geschichte. Als die Kelten und spéter die
Romer in der ersten Jahrhunderthélfte nach
Christus ihre Zelte am Domberg Passaus
aufschlugen, zeichneten sie die Konturen
des heutigen Passau ab, der Stadt mit dem
europdischen Geist.

Der damalige rdomische AuBenposten trug
den Namen ,Batavis” und wurde spéter Bi-
schofssitz, dann Kénigreich und ist heute
Briickenkopf zum Osten. Passau ist ein Ju-
wel im Herzen Europas. Vielleicht konnten
Sie sich bereits (iber die sakrale und urbane
Schénheit unserer Stadt begeistern und ha-
ben einige ihrer schénsten Platze schon ge-
sehen: den Dom, die Kirchen und Kloster,
die bischdflichen Residenzen, schéne Bur-
gerhduser oder die Veste Oberhaus. Vielen
gilt unsere Stadt als die ,italienischste®
Deutschlands, die stilrein und unzerstort von
den Weltkriegen auf dem Landdreieck zwi-
schen Donav, Inn und liz liegt.

Die éstlichste kreisfreie Stadt der Bundesre-
publik, unmittelbar angrenzend an Oster-
reich, unweit der tschechischen Grenze, hat
eine Briickenfunktion zwischen ost- und
westeuropaischen Kulturen. Ich darf ohne
Ubertreibung behaupten, daB bei uns Histo-
rie mit High-Tech vereint wird, daB wir es fer-
tigbringen, liebenswerten Charme und den
dynamischen Blick nach vorn zu paaren und
damit eine Vielschichtigkeit zu produzieren,
die den Nahrboden fiir zukunftsweisende
Entwicklungen liefert. Am Schnittpunkt alter
Handelswege von West nach Ost haben wir
gute Aussichten, an die wirtschaftlichen Bli-
tezeiten des Goldenen Steiges anzukndpfen.

Wir sind heute in das nationale und interna-
tionale Verkehrswegenetz sehr gut einge-
bunden — Uber StraBe, Schiene, Luit und
Wasser. Durch den Main-Donau-Kanal be-
steht eine 3.500 Kilometer lange Verbindung
zwischen West- und Osteuropa. In Richtung
Nordwesten haben wir Verbindung zur Nord-
see, nach Osten hin fihrt die ,Lebensader
Donau“ bis zum Schwarzen Meer.

Unsere 2000jahrige Geschichte ist auch
durch unsere Flisse seit jeher in Freude und
Leid mit dem Wasser verbunden. Sie hat im
Laufe der Jahrhunderte immer wieder kata-
strophale Hochwasser erlebt. 1954 standen
Gber 1000 Wohnungen unter Wasser, und
bei der jingsten Flutkatastrophe zu Pfing-
sten entstanden Schéden von fast vier Millio-
nen Mark.

Doch wir haben auch von der Schiffahrt und
dem Handel-auf Donau und Inn profitiert. Im
Mittelalter war die Donau eine Handels-
straBBe von liberragender Bedeutung, auf der
via Passau Wirtschaftsgiiter bis Konstantino-
pel und Siidrussland gelangten. Umgekehrt
liefen die Waren aus dem vorderen Orient in
den Westen bis nach Venedig und Spanien.
Der Handel auf der Donau war damals drei-
mal so grof3 wie auf dem Rhein.

In der Gegenwart hat nun die Achse entlang
der Donau durch die Offnung des Main-
Donau-Kanals an Bedeutung gewonnen.
Kreuzfahrtschiffe, die Passau besuchen,
bringen jéhrlich Gber 72.000 Personen in die
Drei-Fliisse-Stadt. Die wirtschaftliche Kraft
der Donaupassagierschiffahrt ist sehr groB3
fir Passau. Ich hoffe, die Vorteile aus
unserem Standort an der Donau koénnen
auch in der Zukunft optimal verwertet wer-
den.

Durch das Engagement des Deutschen
WasserstraBen- und Schiffahrisvereins wer-
den die Rahmenbedingungen fir wirtschaftli-
che Aufwartsentwicklungen an den Wasser-



straBen sehr gut unterstitzt. Der umwelt-
freundliche Verkehrstrager Binnenschiffahrt
ist in der heutigen Zeit der tiberlasteten Ver-
kehrswege, wobei auch die Umwelt empfind-
lich in Mitleidenschaft gezogen wird, wichti-
ger denn je.

Um es mit den Worten des Deutschen Kai-
sers Wilhelm Il zu sagen ,Unsere Zukunft
liegt auf dem Wasser!“

Ich danke an dieser Stelle allen, die sich fiir
die Ziele des DWSV engagieren und wiin-
sche allen Teilnehmern der heutigen Mitglie-
derversammlung neue Impulse fUr ihre Ar-
beit. Wenn Ihnen trotz des Tagungspensums
noch etwas Zeit bleibt: GenieBen Sie unsere
charmante Drei-Fllisse-Stadt und nehmen
Sie die schénsten Erinnerungen mit zu sich
nach Hause!
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Faire Wettbewerbsbedingungen
durch bessere Infrastruktur

Heinz Hofmann, Prasident des Bundesver-

bandes der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.

Ich darf mich als Prasident des Bundesver-
bandes der Deutschen Binnenschiffahrt
zunéchst sehr herzlich fir die Einladung zur
heutigen Veranstaltung bedanken, zu der ich
aber auch gekommen ware, wenn ich die-
sem Verein nicht als Mitglied des Vorstandes
angehoren wiirde.

Ich liberbringe die besten GriiBe unseres
Verbandes und darf der Veranstaltung einen
guten Verlauf wiinschen.

Eine wesentliche Aufgabe des Deutschen
WasserstraBen- und  Schiffahrisvereins
deckt sich auch mit der Aufgabe des Bun-
desverbandes der Deutschen Binnenschiff-
fahrt, die er — nattirlich neben vielen weiteren
Aufgaben — zu erfiillen hat, némlich, sich fur
den Erhalt und den Ausbau der Verkehrsin-
frastruktur der WasserstraBen einzusetzen.
Das Binnenschiffahrtsgewerbe verlangt von
der Politik faire Wettbewerbsbedingungen.
Gerade die Infrastruktur ist eines der wichtig-
sten Elemente, um einen fairen Wettbewerb
zu garantieren. Zur Bewéltigung des steigen-
den Verkehrs der Zukunft und einer dabei
moglichen starkeren Einbindung des Bin-
nenschiffes ist die Herstellung der entspre-
chenden Verkehrsinfrastruktur von groBer
Bedeutung. Die Wettbewerbsfahigkeit des
Verkehrstragers Binnenschiffahrt ist in star-
kem MaRe abhangig vom Ausbau des Was-
serstraBennetzes.

Zur Zeit haben wir einige ganz gravierende
Einschrankungen hinzunehmen — und dazu
zahlt vor allem der fehlende Donauausbau
zwischen Straubing und Vilshofen.

Gerade im Wirtschaftsbereich zwischen der
EU und den osteuropdischen Donauanlie-
gerstaaten werden groBe Ausweitungen der
Handelsbeziehungen erwartet.

Das hierdurch zwangsléaufig steigende Ver-
kehrsaufkommen kann meines Erachtens
nur mit Hilfe des Verkehrstragers Binnen-
schiffahrt bewaltigt werden. Deshalb muB

dem Donauausbau absolute Prioritat einge-
rdumt werden. Die Entscheidung des Do-
nauausbaus ist flir das nachste Jahr verein-
bart.

Der Bundesverband der Deutschen Binnen-
schiffahrt hat am Dienstag letzter Woche sei-
ne Mitgliederversammiung in Bonn abgehal-
ten. Gast war auch der Bundesminister fir
Verkehr, Herr Franz Muntefering. Ich habe
bei dieser Veranstaltung Herrn Minister Miin-
tefering aufgefordert, die fiir néchstes Jahr
anstehende Entscheidung des Donauaus-
baus so zu treffen, daB die Binnenschiffahrt
Uber eine ganzjahrige Abladetiefe von min-
destens 2,50 m verfligen kann.

Ich erklarte, der Entscheidung nicht vorgrei-
fen zu wollen, ich aber der festen Uberzeu-
gung bin, daB dieser Ausbauzustand nur mit
einer Staustufenlésung zu erreichen ist.

Ich wies auch’ darauf hin daB3 es im Zusam-
menhang mit dem Ausbau von Wasser-
straBen einfach nicht mehr hingenommen
werden kann, daB durch Einspriche der
Umweltverbédnde AusbaumaBnahmen jahre-
lang verzbgert werden. Die &kologischen
Vorteile der Binnenschiffahrt sind unbestrit-
ten. Warum verhindert man dann standig die
Nutzung dieser Okologie?

Ich habe Herrn Minister Miintefering gefragt,
wo denn der Gleichbehandlungsgrundsatz
bleibt, wenn ich sehe, welche Erdbewegun-
gen entlang der Autobahn A3 zwischen
Frankfurt und Kéin fiir die Neubaustrecke
der Bahn vorgenommen werden und wie
hier mit der Natur umgegangen wird.

Meine Forderung gegeniiber Herrn Minister
Miintefering war auch, daB neben dem Aus-
bau von WasserstraBen gleichzeitig sicher-
gestellt sein muB, daB die vorhandenen
WasserstraBen, Bricken, Schleusen und
sonstigen Wasserbauwerke in gutem Zu-
stand erhalten bleiben und daf3 wir den Er-
haltungsaufwand hierfir als ganz normal



notwendig ansehen, der allerdings nicht da-
zu fihren darf, die Mittel fiir AusbaumaBnah-
men deswegen zu kirzen.

Zur Infrastruktur der WasserstraBBen gehort
auch eine ganzjahrige Verflgbarkeit, d.h. es
mussen alle technischen Méglichkeiten aus-
genutzt werden, die beispielsweise auch das
Eisrisiko im Winter minimieren.

Weiter muB3 es der Binnenschiffahrt maglich
sein, rund um die Uhr fahren zu kénnen. Ein
24-stiindiger Schleusenbetrieb auf allen ka-
nalisierien Wasserstra3en wurde deshalb
von mir als unbedingtes “MuB3” bezeichnet.
Im Zusammenhang mit der Verkehrsinfra-
struktur habe ich Herrn Minister Miintefering
auch gebeten, die Binnenschiffahrt im Ver-
kehrshaushalt starker zu berlicksichtigen als
bisher. Herr Minister Miintefering hat erklart,
dafB der derzeitige Verkehrswegeplan, der
bis zum Jahr 2012 erstellt ist, eine Unter-
deckung von 80 bis 90 Mrd. DM aufweist. Er
wies darauf hin, daB3 dieser Verkehrswege-
plan (berarbeitet werden muf3 und unter
Okologischen Gesichtspunkien neu zu er-
stellen ist. Nachdem die Binnenschiffahrt der
okologisch glinstigste Verkehrstrager ist, ha-
be ich deshalb Herrn Minister Miintefering
aufgefordert, die Binnenschiffahrt im Ver-
kehrshaushalt zukiinftig starker mit einzube-
ziehen.

Der Bundesverband der Deutschen Binnen-
schiffahrt unterstiitzt den DWSV gerne und
tatkraftig in den nachsten Monaten, um den
Entscheidungstrégern fir den Donauausbau
die richtigen Argumente aus unserer Sicht zu
liefern. Die Binnenschiffahrt braucht eine gut
ausgebaute Donau nach den Gesichtspunk-
ten einer ganzjahrigen Befahrbarkeit mit ei-
ner vollen Abladung der Schiffe.

Deshalb darf die Entscheidung nicht weiter
hinausgeschoben werden — und es mufB
natirich die richtige Entscheidung getroffen
werden. Ich meine, daf3 es nur eine Losung
mit Staustufen sein kann.

Wenn die Skologischen Gesichtspunkte bei
der Bewdéltigung des steigenden Verkehrs
der Zukunft eine wichtige Rolle spielen sol-
len, muBB der Ausbau der Donau absoluten
Vorrang haben.

Ilch denke, daf3 nicht zuletzt auch der Wohl-
stand eines Volkes von optimalen Transport-
einrichtungen und den damit méglichen
Dienstleistungen abhéngt. Ich wiinsche der
Mitgliederversammlung des  Deutschen
WasserstraBen- und  Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V. nochmals einen wei-
teren guten Verlauf.
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Donau -
Lebensader fiir Siidosteuropa

Konsul Komm.Rat Dr. Norbert Beinkofer,
Prasident des Osterreichischen Wasser-
strafien- und Schiffahrtsvereins

Es ist schén bei Freunden zu sein, die glei-
che Ziele und Absichten tragen, so daB ich
aus ganzem Herzen lhnen die GriiBe des
Osterreichischen Wasserstraen- und Schiff-
fahrtsvereins (iberbringe. Gleich Ihnen sind
wir erschittert iber den Krieg auf dem Bal-
kan — also mitten in Europa. Es ist uns be-
wuBt geworden, daB hier ungeldste Proble-
me durch Jahrhunderte aufgestaute Span-
nungen ein friedliches Zusammenleben un-
moglich machen. Es wird die Aufgabe
Europas sein, eine neue Ordnung aufzubau-
en. Wir erkennen, daB der Balkan fiir uns in
manchem unbekannt geblieben ist und daf3
auch in Europa ethnische Unterschiede zu
gewaltigen Ausbriichen und Umbrichen
fohren kdnnen, ja vielleicht missen.

Wenn man davon spricht, daB in Osterreich
die Assimilation von Menschen aus Tsche-
chien, Ungarn usw. gelungen ist, darf man
nie vergessen, daB dies eben lange Zeit er-
fordert hat, daB hier auBerdem die Bereit-
schaft zur Angieichung bestanden hat und
keine religitsen Unterschiede ein Anders-
bleiben gefdrdert haben.

Es wird sicher noch viel Zeit vergehen, bis
hier sine Ldsung gefunden ist. Eine wichtige
Voraussetzung hierfiir wird eine Angleichung
der Lebensstandards in Stidosteuropa sein.
Und dabei wird der Transport von Gltern ei-
ne immer wichtigere und immer schwierigere
Rolle spielen.

Sallust hat gesagt: ,Das Gleiche wollen und
das Gleiche nicht wollen, daf ist echte
Freundschaft, und wir haben gesehen, daB
unsere beiden Vereine in den gleichen Zie-
len und Aufgaben zu einer wirklichen
Freundschaft gefunden haben. Es wdére
schon, wenn in den anderen Donauanrainer-
staaten Vereine mit gleicher Zielsetzung ent-
stehen wirden, um die anstehenden Fragen
wie die Notwendigkeit eines Transportweges
mit groBer Kapazitét, wie ihn die Donau dar-

stellt, zu beraten und in gemeinsamen Aktio-
nen voran bringen zu kénnen. Denn die Do-
nau als Ader des Verkehrs, als Verbindungs-
element fir 10 Anrainerstaaten, wird dabel
eine wichtige Rolle spielen.

Die Donau hat auch schon in der Vergan-
genheit zur AufschlieBung dieses Raumes
beigetragen: Vor 160 Jahren hat die DDSG
— (iber viele Jahrzehnte die gréfBte Binnen-
reederei Europas — als dort noch Saumpfad
und Karawanentransport dominierten, eine
ErschlieBung durch die Schiffahrt ermég-
licht. Auch vor und nach beiden Weltkriegen
erfolgte ein groBer Teil der ErschlieBung
{lber die Donau, so daB in den 80er Jahren
der Gitertransport auf dem Strom mehr als
das Siebenfache der Zeit vor 1914 erreichte.
Nach dem Zusammenbruch der kommunisti-
schen Ara 1989/90 filhrten Umstellungs-
schwierigkeiten in den Transformationslan-
dern zu einem Riickgang des Transportvolu-
mens. Aber am Oberlauf in Bayern und
Osterreich ist der Verkehr nach der Offnung
nach Westen durch die Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals um ein Drittel gestie-
gen. Bald ist aber auch der Transport auf der
mittleren und unteren Donau wieder gestie-
gen, so daB er 35 — 40 Mio. Tonnen jéhrlich
erreichte. Ein wochentlicher Frachtlinien-
dienst nach Constanza stand vor der Erdfi-
nung. Im Linzer Schwergut-industriehafen
wurden gedeckte und sogar klimatisierte
Hallen mit Doppelkairampe fiir die Manipula-
tion hochwertiger Stahlbleche gefertigt. 1998
erreichte der Gesamtguterverkehr auf der
osterreichischen Donau Uber 10 Mio. t, der
Hafenumschiag Uber 8 Mio. t.

Die Zerstérung von 6 Donaubriicken im ser-
bischen Bereich ab Novi Sad brachte eine
einschneidende Zasur fiir diese Binnenwas-
serstraBe, weil eine im neuerlichen Auf-
schwung befindliche Transportader empfind-
lich getroffen und viele Industrien an der Do-



nau von Rohstofflieferungen abgeschnitten
wurden.

Allein aus Osterreich sind mehr als 30
Frachtschiffe blockiert und mehrere Perso-
nenschiffe liegen an der ruméanisch-jugosla-
wischen Grenze fest. Mindestens 100.000 t
Erz, Zement und Kunstdlnger sind nicht
mehr in ihre Bestimmungshafen gelangt.
Bulgarien hat die Relation verloren, auf der
90% seiner Westexporte beférdert wurden.
Die Voest-Alpine muBte die Erztransporte
aus der Ukraine mit erheblichem Kostenauf-
wand auf Landtransporte umstellen. Fir die
Ukraine ist das Transportvolumen (ber die
Donau auf 10% abgesunken. Der Hafen
Budapest verzeichnet ein Minus von 50%.
Zahlreiche weitere Beispiele dieser negati-
ven Situation lieBen sich aufflthren.

Wie lange die Beseitigung der Hindernisse
fiir den Donauverkehr benétigt, ist derzeit
schwer zu sagen, da dies auch von politi-
schen Entscheidungen abhéngt. Um allein
die Fahrrinne zu rdumen, sind sicher mehre-
re Monate erforderlich.

Nach Vdlkerrecht ist fir die Bewahrung und
Erhaltung der freien Schiffahrt auf der inter-
nationalen WasserstraBe Donau die Donau-
kommission zustdndig. FUr das operative
Geschift sind die Uferstaaten verantwortlich

und damit auch fiir die Kosten der Schiffbar-
keit etc. Im Fall Jugoslawien gibt es natiirlich
kaum eine Mdglichkeit, diesen Passus anzu-
wenden. Daher erscheint hier eine andere
Lésung wie etwa eine gemeinschaftliche An-
strengung der Europdischen Union erforder-
lich.

Die Donaukommission hat Ende April die Bil-
dung einer Expertengruppe zur Erhebung
der Schéaden und MaBnahmen zu ihrer Sa-
nierung beschlossen.

Mit der Forderung “Réaumung der Donau vor-
ziehen” haben die Wirtschaftsminister der
Donauanrainerstaaten in Dirnstein die baldi-
ge Freimachung des Schiffahrtsweges Do-
nau gefordert. Minister Fahrnleitner hat ver-
sprochen, auf die EU einzuwirken, damit ei-
ne rasche Einigung lber die Koordinierung
der MaBnahmen erfolgt. Dies ist besonders
notwendig, da im Krieg vor allem Einrichtun-
gen der Infrastruktur und der Grundstoffindu-
strie zerstért wurden, deren Wiederaufbau
Massengut- und Anlagentransporte erfor-
dert.

Aus alledem ergibt sich die Verpflichtung,
uns mit ganzer Kraft dafiir einzusetzen, daB
die Donau ihre Funktion als Lebensader der
Balkanregion schon bald wieder erflillen
kann.
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Visionen einer zukiinftigen
Verkehrspolitik im stdost-
europaischen Raum

Ministerialdirigent Dipl.-Ing. Rolf Stamm,
M.P.A. (Harvard), Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Wohnungswesen, Bonn

Nach der hervorragenden und sehr plasti-
schen Analyse des Donauraums, auch der
politischen Analyse von Herrn Dr. Beinkofer,
kann ich mich mit den ersten zwei Punkten
relativ kurz fassen, ndmlich mit der Aus-
gangslage Balkan.

1. Ausgangslage Balkan

Geschichte wird mit Blut geschrieben. Zum
wiederholten Mal in diesem Jahrhundert be-
wahrheitete sich diese bittere Erkenntnis auf
dem Balkan. Nach dem Waffenstillstand im
Kosovo hofft Europa auf den Frieden. Sicher
kdnnen wir allerdings noch nicht sein.
Dennoch machen wir uns Gedanken fiir die
Zeit danach, fur Frieden und Wiederaufbau.
Denn der Waffengang im Kosovo hat auch
die nicht betroffenen Regionen in Mitleiden-
schaft gezogen und ihnen Nachteile ge-
bracht. Wir horten es eben, die durchgehen-
de Schiffahrt ist immer noch nicht mdglich.
Wie kénnen wir aber angesichts einer sol-
chen Ausgangslage einmal Visionen einer
zuk(nftigen Verkehrspolitik fir den siidosteu-
ropéischen Raum Uiberiegen und angehen.

2. Politische Optionen
2.1 Befriedung des Balkans

Zunéchst wird sicherlich die Befriedung des
Balkans notwendig sein. Nach dem Waffen-
stillstand ist die Politikk wieder am Zuge.
Deutschland hat als Ratsvorsitz in der Euro-
paischen Union eine groBe Balkankonferenz
nach Berliner Vorbild im 19. Jahrhundert an-
geregt. Aiso nicht nur die Teilnehmer des
Waffengangs um den Kosovo, sondern die
ganze Region einschlieBlich der Nachbam,
wie der Turkei, sollen an den Verhand-
Jungstisch, um eine Losung zu erreichen, die
Stabilitat auf lange Sicht fur den siidosteu-
ropdischen Raum bringt. Sicherlich eine gute
Idee, die die Erkenntnisse aus Kriegen und

Friedensschliissen der letzten zwei Jahrhun-
derte in Europa beherzigt. Zumal dann, wenn
mit dieser Idee auch die Idee des ,Marshall-
Planes” verbunden wird zum Aufbau des be-
troffenen Gebietes und der in Mitleidenschaft
gezogenen Nachbarlénder. Auch das ist eine
Lehre aus Kriegen und Friedensschlissen in
Europa, daf eine wirtschaftliche Gesundung
der Betroffenen in der Region diese auch po-
litisch stabilisiert. Eine wirtschaftliche Aufbau-
hilfe mit Unterstlitzung von Menschenrech-
ten, von Rechtsstaaten und von Demokratie
kann sicherlich wesentliches fir lange Zeit
bewirken. Hoffen wir, daB3 ein solcher ,Mar-
shall-Plan® fir den Balkan zustande kommit,
um die Region auf Dauer zu befrieden.
Welche Schritte kénnen wir auf dem Wege
dorthin sehen?

2.2 Nachste Aktionen

Zunéchst einmal ist die Durchsetzung des
Waffenstillstandes im Kosovo und auch die
Riickkehr der Flichtlinge mit dem Schutz
von Minderheiten, wie wir leider taglich noch
im Fernsehen erleben, eine heikle, brisante
und nervenaufreibende Sache. Erst nach
dem Schweigen aller Waffen, wird man mit
dem zivilen Aufbau ernsthaft beginnen kén-
nen. Doch die Zeit drangt, denn bis zum
nachsten Winter ist es nicht mehr lang.

Der G-8-Gipfel von K&in hat sich Anfang Juni
grundsétzlich auf einen Stabilititspakt geei-
nigt. Uber die GréBenordnung der westlichen
Aufbauhilfe gibt es derzeit nur vage Schét-
zungen. Um die Einzelheiten eines solchen
Stabilitdtspaktes wird noch auf manchen di-
plomatischen Konferenzen gerungen werden
miissen, denn es geht dabei um viel Geld,
das die Geberlander trotz zum Teil schwieri-
ger Haushaltslagen aufbringen miissen. Die
einigermafBen gerechte Verteilung ist dann
die andere Seite derselben Medaille.



2.3 Perspektiven der Donauschiffahrt

Seit dem ersten April dieses Jahres ist die
Donauschiffahrt wegen der krisenhaften Vor-
géange bereits zum zweiten Mal innerhalb
weniger Jahre unterbrochen. Vom Westen
her werden die Transporte von Schiffen mit
Flaggen der Unionsstaaten noch bis zu den
ungarischen Héfen durchgefiihrt. Der Wei-
tertransport der Ware geschieht Uber den
Landweg durch Ruménien. Diese Situation,
wie wir eben auch horten, bringt den am
Transport Beteiligten groBe wirtschaftliche
Schwierigkeiten. Die Transportkosten stei-
gen, teilweise sucht sich die Ware neue We-
ge und geht der Donauschiffahrt verloren. Ei-
ne grdéBere Anzahl von Schiffen liegt an der
Donau, durch die abrupte Sperrung iber-
rascht, fest. Sie haben keine Mdglichkeit zur
Ruckkehr oder zum weiteren Verkehr. Eine
Beteiligung dieser Schiffe am Transport auf
der oberen Donau und auf den westlichen
BinnenwasserstraBen ist wegen der beste-
henden nationalen und internationalen Re-
gelungen schwierig und nur in Ausnahmefal-
len mdglich. Eine langere Dauer der Do-
nausperrung wird sich also nachteilig auf die
Donauschiffahrt auswirken. Es hat sich in
der ersten Donausperrung gezeigt, daf3 ver-
lorene Transportmengen nur sehr schwer
oder gar nicht auf die WasserstraBBe zuriick-
zuholen sind, wenn das Vertrauen in diesen
Transportweg erst einmal gestort ist.

3. Verkehrspolitik
schen Raum
3.1 Verkehrspolitik der EU

Wenden wir uns nun der Verkehrspolitik fiir
diesen Raum zu. Als Ausgangsbasis dient
uns der Artikel 70 des EG-Vertrages in der
Fassung des Vertrages von Amsterdam. Die-
ser verpflichtet die Mitgliedsstaaten zu einer
gemeinsamen Verkehrspolitik. Und damit

im siidosteuropai-

sind zweckmafigerweise die Grundziige der
EU-Verkehrspolitik Ausgangspunkt far alle
weiteren Uberlegungen im siidosteuropai-
schen Raum. Da die Bildung einer neuen Eu-
ropdischen Kommission zu diesem Zeitpunkt
noch nicht abgeschlossen ist, bleibt nur der
Ruickgriff auf bisherige Veroffentlichungen.

Immer noch aktuell ist eine Schrift von 1993
mit dem Titel ,Die klnftige Entwicklung der
gemeinsamen Verkehrspolitik — Gilobalkon-
zept einer Gemeinschaftsstrategie fir eine
auf Dauer tragbare Mobilitdt.” Dort heiBt es,
ich zitiere: ,Ein effizientes Verkehrswesen be-
deutet, daf3 Biirger und Unternehmen auf der
Grundlage eines reibungslos funktionieren-
den Binnenmarktes, der Entwicklung transeu-
ropdischer Verkehrsnetze und der Méglichkeit
der besten verfligbaren Technologien Zugang
zu Verkehrsmitteln erhalten, die ihren Bedlir-
nissen und Erwartungen qualitits- und lei-
stungsmaBig méglichst weitgehend entspre-
chen. Dabei sollte der Zugang so kostenglin-
stig erfolgen, wie dies bei langfristiger Sicher-
stellung der Instandhaltung und Weiterent-
wicklung mdoglich ist. Zugleich missen
Verkehrsdienstleistungen die Sicherheit der
Nutzer wie auch der anderen potentiell ge-
fahrdeten Personen gewahrleisten und unter
Bedingungen erbracht werden, die den sozia-
len Zusammenhalt der Gemeinschaft férdemn.
Schlielich missen die Verkehrssysteme
zum Umweltschutz und insbesondere zur L&-
sung groBer Bedrohungen fiir die Umwelt wie
des Treibhauseffektes sowie zu einer dauer-
haft umweltgerechten Entwicklung beitragen.
Die Verwirklichung all dieser Ziele setzt vor-
aus, daB3 alle Verkehrsnutzer in der Regel die
vollen Kosten (interne und externe Kosten)
der von ihnen in Anspruch genommenen Ver-
kehrsleistungen tragen, selbst wenn die Ge-
selischaft in Einzelfdllen fur Bediirftige auf-
kommt. Die Internalisierung der externen Ko-
sten sollte daher ein wesentlicher Bestandteil
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einer Verkehrspolitik sein, die den Schutz der
Umwelt mit einbezieht.”

Die Umsetzung dieses Globalkonzeptes ge-
schieht in Aktionsprogrammen und man darf
gespannt sein, welches Aktionsprogramm mit
welchen Schwerpunkten die neue Kommissi-
on ab 2000 setzen wird.

3.2 Paneuropiéisches Verkehrsnetz

Im Bereich der internationalen Infrastruktur-
planung sind nun drei Begriffe zu nennen,
die auch fiir die siidosteuropdische Region
von besonderer Bedeutung sind:

1. Die gemeinschaftlichen Leitlinien fiir den
Aufbau eines transeuropdischen Ver-
kehrsnetzes — auch TEN-Leitlinien ge-
nannt

2. Paneuropdische Verkehrskorridore und

3. Arbeitsgruppe zur Ermittlung des notwen-
digen Infrastrukturbedarfs in den assozi-
ierten Staaten mit der Kurzform englisch
abgekirzt TINA.

Die TEN-Leitlinien sind ein Orientierungsrah-

men fir den Auf- und Ausbau der Verkehrs-

infrastruktur in der Européischen Union bis

2010. Sie sind daher noch nicht auf die asso-

Ziierten Staaten in Mittel- und Osteuropa an-

zuwenden. Dies wird sich mit der Aufnahme

dieser Staaten in die Union dndern.

Far die internationalen Verkehrsinfrastrukur-

Entwicklungen haben sie derzeit schon in

zweierlei Hinsicht Bedeutung: Zum einen

sind in Deutschland alle fiir den internationa-
len Verkehr — und damit auch fir den Ver-
kehr von und nach den MOE-Staaten be-
deutsamen Verkehrswege in den Leitsche-
mata der TEN-Leitlinien ausgewiesen. Zum
anderen beinhalten die Leitlinien auch die

Verkniipfung des Netzes der EU mit Dritt-

staaten. Grundlage dieser Verkniipfung sind

die paneuropéischen Verkehrskorridore.

Helsinki hat den Korridor 10 neu gebracht in

der Erkenntnis, daB vor Kosovo wir uns nun
auch wieder dem Balkan zuwenden kénnen
und das friihere Jugoslawien mit einbezie-
hen kénnen. Es ist das Ergebnis von Helsin-
ki, daB auBerdem Raume wie die Barentses,
das Schwarze Meer und das Mittelmeer ein-
bezogen werden.

Die 10 Korridore umfassen ca. 20.000 km Ei-
senbahnlinien, 18.000 km Straf3en, 38 Flug-
hafen, 49 Binnenhafen und 13 Seehifen so-
wie die Donau. Der Investitionsbedarf wird
auf 88 Mrd. Euro geschétzt. Diese Korridore
stellen die Weiterentwicklung der groBen
Verkehrsachsen des westeuropaischen Ver-
kehrsnetzes dar. lhre Festlegung basiert auf
Abstimmungen der Europaischen Kommissi-
onh, der EFTA-Staaten, der CEMT, der ECE
und den internationalen Finanzinstituten mit
den MOE- oder GUS-Staaten. In vielfltiger
Weise sind mittlerweile Aktivititen unternom-
men worden, um die Entwicklung der Ver-
kehrsachsen voran zu bringen. Gemeinsa-
me Memoranden von beteiligten Staaten zu
gesamten oder Teilen von Korridoren wur-
den unterzeichnet. Daneben wurden Studien
zu verschiedenen Aspekten der Umsetzung
eingeleitet und zum Teil schon neu abge-
schlossen. Erste bauliche und organisatori-
sche MafBnahmen wurden begonnen.

In Deutschland beginnen oder enden die
Korridore:

Il Berlin — Warschau — Moskau — Nishnij No-
wgorod,

Il Berlin — Dresden — Breslau — Kattowitz —
Krakau — Lemberg — Kiew,

IV Dresden — Niirberg — Prag — PreBburg —
Budapest — Arat — Constanza - Sofia —
Thessaloniki — Plovdiv — Istanbul und

VIl - die BinnenwasserstraBBe Donau.

Trotz Verkniipfung der Korridore untersinan-
der ist die Struktur allein zu weitmaschig, um
den Anspriichen zu genligen, die ein intensi-
ver Personen- und Giterverkehr zu seiner



Liste der Paneuropéischen Korridore
Helsinkl (Juni 1997)

Nr. Verlauf

I Helsinki -Tallinn — Riga — Kaunas — Warschau

1A Riga — Kaliningrad — Danzig

Il Berlin — Warschau — Minsk — Moskau — Nishnij Nowgorod

i Berlin/Dresden — Breslau — Kattowitz — Krakau — Lemberg — Kiew

v Dresden/Nlrnberg — Prag — Wien/PreBburg — Gydr — Budapest — Arad — Craio-
va/Konstanta — Sofia — Thessaloniki/Plovdiv — Istanbul

Vv Vendedig — Triest/Koper — Laibach — Maribor — slowenisch/ungarische Grenze —
Budapest ungarisch/ ukrainische Grenze — Uzgorod — Lemberg (Kiew)

VA | PreBburg —Zilina — Kosice — Uzgorod

VB | Rieka— Zagreb — kroatisch/ungarische Grenze — Budapest

VG | Ploce — Sarajewo — Ossijek — Budapest

Vi Danzig — Kattowitz — Zilina

VIA | Grudziadz — Posen

VIB | Kattowitz — Ostrava — Korridor IV

Vii Donau

VIIl | Durres — Tirana — Skopje — Sofia — Plovdiv — Burgas — Varna

IX Helsinki — St. Petersburg — Moskau/Pskov — Kiew ~ Ljubasevka — Chisinau —
Bukarest — Dimitrovgrad — Alexandropolis

IXA | Ljubasevka — Odessa

IXB | Kiew — Minsk — Vilnius — Kaunas — Memel/Kaliningrad

X Salzburg — Villach — Ljubljana — Zagreb — Belgrad — Nis — Skopje — Thessaloniki

XA | Graz — Maribor — Zagreb

XB | Belgrad — Novi Sad — Budapest

XC | Nis — Sofia — Korridor IV

XD | Bitola — Florina — Via Egnatia — Igoumenitsa

Bewaltigung erfordert und die Vorausset-
zung far eine positive wirtschaftliche Ent-
wicklung sind. Daher wird ausgehend vom
sogenannten strukturierten Dialog zwischen
den Verkehrsministern und den assoziierten
Staaten Mittel- und Osteuropas in einer Ar-

beitsgruppe hochrangiger Beamter, Kurz-
form TINA, unter Leitung der Europdischen
Kommission seit 1996 zur Vorbereitung des
EU-Beitritts dieser Staaten der wirtschaftlich
notwendige und finanzierbare Infrastruktur-
bedarf bis 2015 ermittelt. Die Arbeitsgruppe
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fuhrte diese Arbeiten in drei regionalen Un-
tergruppen, namlich Osisee, Mitteleuropa
und Siidosteuropa durch. Deutschland ist
dabei in den beiden erstgenannten Gruppen
vertreten. Der Abschiu3bericht soll heute in
Potsdam vorgelegt werden und 2001 bis
2002 in die Leitlinien einflieBen.

Die Realisierung der einzelnen MaBnahmen
obliegt den jeweiligen Staaten, die in erster
Linie ihre Haushaltsmittel dafiir einsetzen
missen. Zwar leisten auch die internationa-
len Finanzinstitute oder Hilfsprogramme wie
PHARE und TACIS. Hilfestellung, jedoch
wird in jedem Falle ein entsprechender Anteil
nationaler Mittel als Komplementarfinanzie-
rung verlangt.

3.3 Belgrader Donaukonvention von 1948

Am 26.04.1998 hat Deutschland zusammen
mit anderen Mitgliedsstaaten ein Zusatz- und
Zeichnungsprotokoll zur Belgrader Donau-
konvention unterzeichnet, das die Bedingun-
gen fur den Beitritt regelt. Der deutsche Bei-
tritt zur Donaukonvention emmdglicht die
gleichberechtigte und aktive Mitgestaltung am
dortigen Regelwerk. Deutschland kann sich
nun in stérkerem MaBe als bisher in die Wei-
terentwicklung der Schiffahrt auf der Donau
einbringen. Dies ist eigentlich ein berechtigtes
Anliegen eines Donauanrainerstaates. Der
Mitarbeit in der Donaukommission kommt
dariiber hinaus durch die Offnung des Main-
Donau-Kanals 1992 sowie durch die politi-
schen und wirtschaftlichen Veranderungen in
den Donauanrainerstaaten besondere Be-
deutung zu, denn die WasserstraBe Donau
mit ihrer Verbindung zum Rhein bietet vielfal-
tige Mdglichkeiten firr Transportaufgaben im
Rahmen der wirtschaftlichen Entwicklung der
MOE-Staaten. Zunehmende Engpésse im
StraBen- und Schienenverkehr machen auch
den Wasserweg wieder interessant.

Zu dem Beitritt Deutschlands zur Donaukon-
vention sind noch folgende inhaltliche Schrit-
te an dieser Stelle zu nennen:

1. Das in der Konvention definierte interna-
tionale Donauregime, das sich von Ulm
bis zum Schwarzen Meer erstreckt, wird
auf den schiffbaren Teil der Donau, ndm-
lich von Kelheim bis zum Schwarzen Meer
begrenzt.

2. Neben der russischen und franzdsischen
Sprache wird Deutsch gleichberechtigte
Amtssprache der Donaukommission.

3. Die Verpflichtungen Deutschlands aus der
Zugehérigkeit zur Europdischen Union
werden durch die Mitgliedschatft in der Do-
naukommission nicht berihrt.

Die Donaukonvention ist seit 01. April 1999

in Kraft, nachdem die erforderliche Anzahl

von Ratifizierungsurkunden hinterlegt wurde.

Der Beitritt” Deutschlands wird nach Ab-

schluB des parlamentarischen Verfahrens

unter Hinterlegung der Urkunde unmittelbar
wirksam.

3.4 Multilaterales Binnenschiffahrts-
abkommen der Européischen Union

Ein weiteres bedeutendes Ereignis — so
sieht es zumindest die Binnenschiffahrt — ist
der AbschluB eines multilateralen Binnen-
schiffahrtsabkommens durch die Européi-
sche Kommission mit den MOE-Staaten.
Durch Beschlu3 des Rates vom 07. Dezem-
ber 1992 ist die Européische Kommission er-
méachtigt worden, mit den MOE-Staaten ein
Binnenschiffahrisabkommen auszuhandeln
mit dem Ziel, den zunehmenden Ost-West-
Verkehr in Europa durch einen einheitlichen
Vertrag zu regeln und damit die unterschied-
lichen bilateralen Binnenschiffahrisabkom-
men abzulésen. Im August 1996 ist ein ent-
sprechendes Abkommen zwischen der Kom-
mission einerseits, Polen, der Tschechi-



schen Republik und der Slowakei anderer-
seits paraphiert worden. Man ging davon
aus, daB die Ubrigen Donauanliegerstaaten
sich diesem Abkommen anschlieBen.

Das Abkommen sieht grundsétzlich den frei-
en Transit, den freien gegenseitigen Marki-
zugang und freie Preise im Wechselverkehr
vor. Fir den Verkehr zwischen den deut-
schen Hafen und den Héafen in den MOE-
Staaten soll bis zum Jahr 2000 eine Uber-
gangsregelung gelten, wonach eine
Marktaufteilung zu gleichen Teilen und fest-
en Preisen vorgesehen ist, wobei allerdings
der bisher nach den bilateralen Vertrdgen
der deutschen Binnenschiffahrt vorbehalte-
ne vertragsgemaBe Ladungsanteil von 50%
auch den Schiffen der Gbrigen EU-Staaten
gedffnet wird. Das Abkommen enthalt weiter-
hin das Recht fiir tschechische, polnische
und slowakische Schiffe, eine AnschluBka-
botage zwischen zwei Gemeinschaftshafen,
die sogenannte groRe Kabotage, auf der di-
rekten Riickfahrt in ihr Heimatland erlaubnis-
frei durchzuflihren. Erlaubnispflichtig bleibt
allerdings die Kabotagefahrt zwischen zwei
Héfen eines Mitgliedsstaates, auch genannt
kleine Kabotage. Die im Abkommen vorge-
sehene erlaubnisfreie AnschluBkabotage
stellt fir Polen, Tschechien und die Slowakei
ein wesentliches Element des Abkommens
dar. Ein Alleingang Deutschlands in Rich-
tung auf eine Anderung dieser Regelung, die
Nachverhandlungen der Kommission mit
diesen drei Staaten erforderlich machen
wiirden, dilrfie weder beim Rat noch bei der
Kommission Unterstiitzung finden.

Die Verhandlungen im EU-Ministerrat dau-
ern an. Mit einem AbschluB ist wohl so bald
nicht zu rechnen. Politische Analysten halten
es angesichts der neuen Europaischen
Kommission und eines neu gewahlten Eu-
ropdischen Parlaments nicht fir unwahr-
scheinlich, daB das Abkommen nicht ver-

wirklicht wird, sondern die Binnenschiffahrts-
fragen direkt in die Beitrittsverhandlungen
mit diesen Staaten einflieBen werden.

4. Verkehrspolitik fiir die deutsche
Binnenschiffahrt

Was kénnen wir tun, um die deutsche Bin-
nenschiffahrt fit zu machen fiir den européi-
schen Wettbewerb?

4.1 Bilaterale Binnenschiffahrts-
abkommen

Seit Beginn der 90er Jahre sind die Ver-
kehrsbeziehungen auf der Wasserstra3e mit
den MOE-Staaten durch bilaterale Abkom-
men geregelt. Vertrdge sind in Kraft mit Po-
len, der Tschechischen Republik, der Slowa-
kei, Ungarn, Bulgarien, Ruménien, der

Ukraine und Georgien. Die Abkommen sind

im wesentlichen nach gleichem Muster auf-

gebaut und enthalten folgende grundsétzii-

che Regelung:

* Transitverkehr ist nur auf den Wasser-
straBen gestattet, auf die sich die Ver-
tragsparteien geeinigt haben

» Kabotageverkehr bleibt den Schiffen der
jeweiligen Seite vorbehalten.

¢ Drittlandverkehr ist nur auf der Grundlage
einer besonderen Erlaubnis gestattet.

¢ Im Wechselverkehr kénnen nur Schiffe
der beiden Vertragsparteien eingesetzt
werden.

* |n diesen Verkehren sind wirtschaftlich
auskémmliche Frachten zu vereinbaren.

» Es ist eine Ladungsaufteilung im Verhali-
nis 50:50 vorgeschrieben.

Die Vertrage haben sich bisher durchaus be-

wéhrt und im Hinblick auf das vorher Gesag-

te werden sie sich wohl auch noch einige

Jahre langer bewahren missen. Sie filhrten

zu einer wesentlichen Steigerung des Trans-
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portaufkommens, insbesondere nach der
Erdffnung des Main-Donau-Kanals. Und da-
mit die deutsche Binnenschiffahrt an dem
prognostizierten Anstieg des Giteraufkom-
mens weiterhin partizipieren kann, ist es er-
forderlich, daB der durch bilaterale Abkom-
men gesetzte Ordnungsrahmen solange er-
hatten bleibt, bis in dem Erweiterungsgebiet
gleiche Wirtschafts- und Wettbewerbsver-
haltnisse herrschen werden. Dieses wird
nachher auch Teil der Beitrittsverhandlungen
fur die neuen Mitgliedsstaaten sein.

4.2 Harmonisierung der Wettbewerbsbe-
dingungen in der Europdischen Ge-
meinschaft

Die Bemiihungen der Binnenschiffahrtspoli-
tik sind darauf gerichtet, neben den nationa-
len auch die europaischen Wettbewerbsbe-
dingungen zu harmonisieren und fir die
deutsche Binnenschiffahrt so auszugestal-
ten, daB sie im Vergleich zu den auslandi-
schen Wettbewerbern und auch zu anderen
Verkehrstragemn ihre arteigenen Vorteile voll
zur Geltung bringen kann und im Rahmen ei-
ner angestrebten Verkehrsverlagerung auf
den umweltfreundlichen Verkehrsweg Was-
serstraBe stérker am zusatzlichen Verkehrs-
wachstum teilhaben kann.

Nachteilige Ausgangsbedingungen fiir die
deutsche Binnenschiffahrt im Wettbewerb
mit anderen Marktteilnehmern sind nach wie
vor auch auf internationaler Ebene aufzufin-
den. Im internationalen Bereich ist durch die
vollstandige Liberalisierung des Binnen-
marktes der Europaischen Union einerseits
zwar ein wichtiges Stlick der Harmonisie-
rung erreicht, andererseits sind fiir das Ge-
werbe auBerhalb des unmittelbaren Trans-
portgeschehens auch verbliebene Defizite
im fiskalischen wie im sozialen Sektor fest-

19 zuhalten, die auf jeweils unterschiedlicher

nationaler Gesetzgebung in den Mitglieds-
staaten der Européischen Union beruhen.
Hier gilt es in den Harmonisierungs-
bemiihungen nicht nachzulassen. Es ist da-
von auszugehen, daB mit dem Beginn des
Jahres 2000 innerhalb der Union der ge-
meinsame freie Verkehrsmarkt auch in der
Binnenschiffahrt vollendet sein wird. Die da-
zu erforderlichen rechtlichen Voraussetzun-
gen sind durch européische Regelungen be-
reits getroffen worden, ndmlich Beseitigung
der strukturellen Uberkapazitdt durch ge-
meinschaftliche Abwrackaktionen, Zulas-
sung von Finanzbeihilfen flr Investitionen in
die Infrastrukiur bzw. Ausriistung der Um-
schlagplatze an  BinnenwasserstraBen,
schrittweise Abschaffung des Tour-de-rble-
Systems in den Niederlanden, Belgien und
Frankreich bis zum Jahr 2000. Sorge berei-
tet allerdings, daB einige Rahmenbedingun-
gen des Wettbewerbs, die in nationaler Ge-
setzesverantwortung liegen, noch nicht har-
monisiert sind und damit zu Wettbewerbs-
verzerrungen zum Nachteil der deutschen
Binnenschiffahrt fihren kénnen. Hierzu ge-
horen z.B. die Beitragshohe zur gesetzlichen
Unfallversicherung, namlich die Binnen-
schiffs-Berufsgenossenschait, und steuer-
liche Verginstigungen bei der Gewerbesteuer,
der Versicherungssteuer, bei Investitions-
riicklagen, Buchgewinnen und Veranlagung.
Fortschritte werden auf Gemeinschafts-
ebene allerdings nur schwer und kaum kurz-
fristig zu erreichen sein, zumal die unter-
schiedlichen nationalen Vorschriften in die-
sen Sekioren (z.B. die Steuergesetzgebung
im Zusammenhang mit Marktaustrittsbe-
mithungen oder InvestitionsmaBnahmen von
Unternehmen, Soziallasten bzw. soziale For-
dermaBnahmen fiir Unternehmen wie Be-
schéftigte) oft generell gelten und nicht nur
allein fur den Verkehrstrager Binnenschif-
fahrt.



4.3 Ausbau der Wasserstrafien

In der Verkehrspolitik der Koalitionsvereinba-
rung fiir die 14. Legislaturperiode des Deut-
schen Bundestages stehen zwei Zielsetzun-
gen im Vordergrund:

» Okologie

« Okonomie

Zu beiden Zielen kann der Verkehr auf dem
Wasser wesentliche Beitrige leisten. Die
Binnenschiffahrt ist dabei eine umwelt-
freundliche und wirtschafiliche Alternative,
die erhebliche Kapazititsreserven besitzt.
Dariber hinaus tragt die sinnvolle Nutzung
der WasserstraBen in vielen Féillen zur Si-
cherung von Standortqualitdt und Arbeits-
platzen bei.

Eine wettbewerbsfdhige Binnenschiffahrt
setzt eine leistungsfahige Infrastruktur vor-
aus. Der Ausbau des WasserstraBennetzes
ist daher eine verkehrspolitisch vordringliche
Aufgabe. Investitionen kommen nicht nur
Schiffahrt und Hafen zugute, sondern entla-
sten auch StraBe und Schiene.

Der Bundesverkehrswegeplan wird, darauf
haben sich die Koalitionsfraktionen verstan-
digt, zlgig Uberarbeitet. Die ersten Schritte
sind bereits getan. Eine modernisierte Me-
thodik und die aktualisierten Verkehrspro-
gnosen kénnen zu Beginn des Jahres 2000
vorliegen. Zur Sicherstellung der Kontinuitat
bis zur Erstellung eines neuen BVWP wer-
den alle laufenden Vorhaben bei StraRe,
Schiene und WasserstraBe in einem Investi-
tionsprogramm 1999 bis 2002 zusammenge-
faBt. Der Ausbau der WasserstraBen wird
Bestandteil dieses Investitionsprogramms
sein. Die Verabschiedung eines Wasser-
straBen-Ausbaugesetzes soll den Ausbau-
bedarf der BundeswasserstraBen wie bei
StraBe und Schiene verbindlich festlegen.
Dieser soll im Deutschen Bundestag be-
schlossen werden und in einem in Dringlich-

keitsstufen gegliederten Bedarfsplan fir die
BundeswasserstraBen erfolgen. Die gesetz-
geberische Entscheidung wird die Durchset-
zung der MaBnahmen in Verwaltung und vor
Gerichten erleichtern.

Die notwendige Konsolidierung des Bundes-
haushaltes erfordert auch Einsparungen
beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, wobei
auch die Wasserstraf3e ihren Anteil hierzu er-
bringen muB. Der Ausbau der WasserstraBen
wird unter Beriicksichtigung der Haushaltsla-
ge im Rahmen des Machbaren fortgefiihrt.
Neben den notwendigen Ersatzinvestitionen
im gesamten Netz dominiert bei den Erweite-
rungsinvestitionen die WasserstraBenverbin-
dung vom Rhein tber das Ruhrgebiet, Han-
nover und Magdeburg bis Berlin. Daneben
werden die bereits laufenden Ausbau- und
ErsatzmaBnahmen fortgefiihrt. Der weitere
Ausbau der Donau zwischen Straubing und
Vilshofen wird vorurteilsfrei gepriift. Das Un-
tersuchungsprogramm mit allen sinnvollen
Ausbauvarianten wird zu Ende gefiihrt. Auf
der Grundlage dieser Ergebnisse wird Mitte
néchsten Jahres eine mit dem Land Bayern
einvernehmlich zu prazisierende Ausbauent-
scheidung vorbereitet. In einem ersten Schritt
werden zur Zeit fluBregelnde Optimierungs-
mafnahmen im Bereich Blirgerfeld bei Vils-
hofen durchgefiihrt, die jetzt bereits deutliche
Verbesserungen zeigen.

4.4 Telematik der Binnenschiffahrt

Die Telematik wird kiinftig im Gterverkehr,
und insbesondere auch in der Binnenschiff-
fahrt, eine groéBere Rolle spielen. Sie kann
die Produktivitdt in der Binnenschiffahrt er-
héhen und die Binnenschiffahrt in Logistik-
und Transportketten einbinden.

Auf der Basis einer gemeinsamen Bewer-
tung mit dem Binnenschiffahrtsgewerbe und

20



21

dem Bundesverband 6ffentlicher Binnenhéa-
fen wurden mehrere telematische Initiativen
gestartet:

¢ Ein elektronisches WasserstraBen-Infor-
mationssystem (ELWIS)

« Eine elektronische Fahrrinnen-Naviga-
tionshilfe (ARGO)

« Die elektronische Abrechnung der Binnen-
schiffahrtsabgaben

¢ Reiseplanung und Schleusenoptimierung
far die Binnenschiffahrt

4.5 Schwer- und GroBraumtransporte auf
dem Wasserweg

Die Durchfihrung von Schwer- und
GroBraumtransporten auf der StraBe ist
nach § 29 StraBenverkehrsordnung (STVO)
erlaubnispflichtig. Nach den Verwaltungsvor-
schriften darf diese Erlaubnis grundséatzlich
nur erteilt werden, wenn der Verkehr nicht
— wenigstens auf dem gréBten Teil der
Strecke — auf der Schiene oder auf dem
Wasser méglich ist oder wenn durch einen
Verkehr auf dem Schienen- oder Wasserweg
unzumutbare Mehrkosten entstehen.

Der BMV hat in seinem Aktionsprogramm fur
die Binnenschiffahrt den Verbanden zuge-
sagt, das Erlaubnisverfahren mit den L&n-
dern mit dem Ziel zu Uberpriifen, die Bin-
nenschiffahrt bei der Durchflhrung von
GroBraum- und Schwertransporten verstarkt
einzubeziehen. Gespréache mit den Landern
zeigten, daB sie das Vorhaben grundsétzlich
unterstitzen. In der Folge davon haben wir
ein Pilotprojekt mit den L&ndern Baden-
Wiirttemberg, Brandenburg und Nordrhein-
Westfalen vereinbart. Das Ziel dieses Pilot-
projektes ist es, diejenigen Antragsteller,
welche die Erlaubnis fir die Durchfilhrung
sines Schwer- und GroBBraumtransportes auf

der StraBe beantragen, zu verpfiichten, der
Erlaubnisbehérde ein Vergleichsangebot un-
ter Einbeziehung der Binnenschiffahrt vorzu-
legen. Dadurch soll die Erlaubnisbehérde in
die Lage versetzt werden, die Durchflhrung
eines GroBraum- und Schwerguttransportes
auf der StraBe zu versagen, wenn eine aiter-
native Transportabwicklung Uber die Was-
serstraBe ohne unzumutbare Mehrkosten in
Betracht kommt. Erste Ergebnisse dieser Pi-
lotprojekte sollen im Herbst dieses Jahres
vorliegen.

4.6 Binnenschiffahrt
Verkehr

im kombinierten

Zur ErschlieBung von neuen zukunftstrach-
tigen Verkehrsmérkten, insbesondere im
kombinierten Verkehr, werden seit letztem
Jahr auch Umschlaganlagen fiir den kombi-
nierten Verkehr in Binnenhafen geférdert.
Planco Consulting hat in einem Gutachten
nachgewiesen, daf3 sich der Containerver-
kehr der Binnenschiffahrt bis 2010 verdop-
peln kann. 1998 wurden knapp 1 Mio. TEU
(beladen und leer) von der Binnenschiffahrt
beférdert.

Den Genehmigungsbehdrden liegen bereits
mehrere erfolgversprechende Antrédge auf
Erweiterung der Umschlagkapazitaten in
Binnenhéfen vor (z.B. fir Koblenz, Germers-
heim, KéIn und Haldensleben). In den néch-
sten Wochen werden mehrere Antrdge von
Binnenhéafen entscheidungsreif. Die neue tri-
modale Umschlaganlage in Koblenz wurde
mit Unterstiitzung des Bundes gefdrdert. Um
eine zielgerechte Forderung der Umschlag-
anlagen zu gewéhrleisten, wird im Rahmen
eines Forschungsauftrages und in enger Ab-
stimmung mit den am Binnenschiffsverkehr
beteiligten Verbédnden ein Terminal-Konzept
fur die Binnenschiffahrt entwickelt werden.



4.7 Ausbildungsférderung in der Binnen-
schiffahrt

Um die derzeit unglinstige Ausbildungssitua-
tion in der Binnenschiffahrt zu verbessern,
hat der Deutsche Bundestag flir den Haus-
halt 1999 3 Mio. DM beschlossen. Mit der
Einstellung dieses Betrages in den Haus-
haltsentwurf 2000 und in die mittelfristige Fi-
nanzplanung verdeutlicht die Bundesregie-
rung die hohe Prioritat far Ausbildung und
Beschéftigung in diesem Bereich. Die Bin-
nenschiffahrtsunternehmen sollen damit in
die Lage versetzt werden, vakante Ausbil-
dungsplétze wieder zu besetzen oder zu-
satzlich neue Ausbildungsplétze zu schaffen,
um so zum Abbau der Jugendarbeitsiosig-
keit beizutragen. Das BMVBW hat zusam-
men mit der Binnenschiffahrt einen Richtlini-
enentwurf fir die Gewéhrung von Beihilfen
zur Ausbildungsférderung in der Binnen-
schiffahrt gefertigt, der derzsit innerhalb der
Bundesregierung sowie mit der Europai-
schen Kommission abgestimmt werden
muB. Es ist vorgesehen, daB diese Richtlinie
dann rickwirkend zum 01. Januar in Kraft
tritt.

5. Ausblick

Das zusammenwachsende Europa unter
Flihrung der Européischen Union ist Vision
und Wirklichkeit zugleich. Wirklichkeit ist es
far die 15 Mitglieder der Européischen Uni-
on. Vision ist es fiir die ndchsten Beitrittskan-
didaten wie Ungarn, die weiteren beitrittswil-
ligen Lander wie Rumanien und Bulgarien
und die assoziierten Lander wie die Tarkei.
Gleiches gilt fir die Verkehrspolitik im siid-
osteuropdischen Raum — Vision und Wirk-
lichkeit zugleich. Die Marktordnung der Eu-
ropdischen Union mit einer starken Ausrich-

tung auf den Wettbewerb innerhalb und zwi-
schen den Verkehrstrdgern gilt im deutschen
und dsterreichischen, also dem oberen Teil
der Donau, schon jetzt. Sie wird in wenigen
Jahren bis zur Donaumindung wirksam wer-
den, wenn die Beitrittskandidaten ihre natio-
nalen Marktordnungen dem EU-Standard
anpassen.

Wie schon die alten Rémer, hat auch die Eu-
ropdische Union erkannt, daB es fir den po-
litischen und wirtschaftlichen Zusammenhalt
einer zusammenhdngenden Verkehrsinfra-
struktur bedarf. Vision und Wirklichkeit stel-
len die Transeuropdischen Netze dar. Gliick-
licherweise und vorausschauend auf das
weitere Zusammenwachsen Europas wur-
den auf drei Paneuropéischen Verkehrskon-
ferenzen Verkehrskorridore entwickelt und
politisch definiert, die wie wir sahen, zwar ein
weitmaschiges Netz der Verkehrsinfrastuktur
in Osteuropa mit Verkniipfung an die Tran-
seuropaischen Netze darstellen. Wieder Vi-
sion und Wirklichkeit zugleich, da die Reali-
sierung in Teilen bereits in Angriff genommen
wird. Fir den sldosteuropdischen Raum
wird der Korridor VIl — die Donau — sicherlich
das Herzstlck sein.

Die politische Einigung auf die Transeuro-
paischen Netze und die Paneuropaischen
Verkehrskorridore wird der Finanzierung, die
eigentlich den berlhrien Staaten aus ihren
nationalen Haushalten obliegt, in allen heute
denkbaren Formen wie beispielsweise Priva-
te Public Partnership niitzen. Fir die interna-
tionalen Finanzinstitutionen sind die verein-
barten Verkehrskorridore, selbst wenn sie in
der Konkurrenz mehrerer Verkehrswege ste-
hen, eine sichere Planungsgrundlage, da am
Ende ausreichend gepriifte Planungsunter-
lagen vorliegen werden.

An dieser Stelle auch ein Wort zur Donau-
konvention. Wir sind sehr froh, daB wir volies
Mitglied in dieser Konvention werden kon-
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nen. Der Donaukommission wird hier an die-
sem FluB eine dhnliche Rolle zukommen wie
der Zentralkommission flir die Rheinschiff-
fahrt, namlich fir eine sichere und leistungs-
fahige Schiffahrt. Wir missen, und dazu wer-
den wir unseren Beitritt nltzen, alles tun,
daB ein Auseinanderdriften der technischen
Anforderungen zwischen Rhein und Donau
vermieden wird.

Der Waffenstillstand im Kosovo erdffnet gute
Aussichten fiir einen Stabilititspakt fir den
gesamten Donauraum. Es wird Aufbau- oder
Stabilitatshilfe fur die Staaten der Region ge-
ben, die sicherlich und gewollt zu einer An-
kurbelung der Wirtschaft fihren wird. Nach
allen Erfahrungen wird es in der Folge auch
ein Anwachsen des Verkehrsaufkommens
geben. Eine Verbesserung der Verkehrsin-
frastruktur wird sich hier schnell als hilfreich
erweisen. Die Beseitigung der Folgen des
Kosovo-Konflikts dirfte gerade an der Do-
nau vorrangige Prioritat erhalten.

Die Donau als Haupischiffahrisweg auf dem
Balkan wird sicherlich schon bald wieder be-
fahrbar sein. Dann gilt es, verlorenes Terrain
bei den Binnenschiffahristransporten zu-
riickzuerobern. Hier ist aus meiner Sicht das
Schiffahrtsgewerbe starker als in der Ver-
gangenheit gefragt, logistische Ketten, door-
to-door sagt man in der Seeschiffahrt, zu bil-
den und anzubieten. Erfolgversprechende
Ansétze hierzu hat es schon gegeben. Kon-
zentration auf den reinen Schiffstransport
von A nach B wird nicht mehr reichen. Ko-
operation mit anderen Verkehrstragern muf3
die Devise der Zukunft sein. Kaufmannische
Kenntnisse, Gebrauch von Computern, Tele-
matik im Verkehr, Marketing, Kostenanalyse

und Kooperation dirfen fiir Binnenschiffer
nicht langer ,neumodischer Kram* sein. Der
moderne Binnenschiffer muf3 einerseits ein
erfahrener Kapitan und andererseits ein ge-
wifter Verkehrskaufmann sein, um in der eu-
ropsischen Binnenschiffahrt entlang des
Rhein-Main-Donau-Wasserweges in der Zu-
kunft bestehen zu kénnen.

Die Rahmenbedingungen des Européischen
Binnenmarktes erzwingen (iber kurz oder
lang auch eine Harmonisierung der derzeiti-
gen nationalen Steuerregelungen. Erfolgver-
sprechende Beispiele hierzu gibt es bereits
beim StraBen- oder Seeverkehr. Allerdings
benétigt eine derartige Harmonisierung von
Steuern viel Zeit, wahrscheinlich auch einen
gewissen innenpolitischen Druck.

Die Kooperation mit anderen Verkehrstra-
gern wird auch deshalb dringlich, als im be-
trachteten siidosteuropdischen Raum ver-
schiedene Verkehrskorridore, wie wir gezeigt
haben, in Konkurrenz und innerhalb dieser
wieder StraBe und Schiene stehen. Die Do-
nau als eigenstandiger Korridor VIl ist inso-
weit ein Glucksfall fur die Binnenschiffahrt.
Sie sollte ihn nutzen.

Nationa! hat die Binnenschiffahrt die nétige
politische Aufmerksamkeit. Unser vornehmli-
ches Interesse liegt in der starkeren Teilhabe
am kinftigen Verkehrswachstum. Die darge-
stellten verkehrspolitischen MaBnahmen
sollten die Binnenschiffahrt fit machen far
den europdischen Wettbewerb. Wir werden
die Rahmenbedingungen dazu Schritt far
Schritt weiterentwickeln. Anderseits sehen
wir die Binnenschiffahrt als Marktteilnehmer
starker gefordert. Der siidosteuropéische
Raum bietet dazu neue Chancen.



MaBgebliche Kriterien fiir den
Modal-Split zwischen Binnen-
schiffahrt und konkurrierenden
Verkehrstrégern — Ergebnisse
einer Unternehmensbefragung

Dr. Jiirgen Griiner,
Planco Consulting GmbH, Essen

1. Ausgangslage und Zielsetzung

Die Zielsetzung der hier in ihren Ergebnis-
sen zusammengefaf3ten Studien zur ,Erfas-
sung und Evaluierung der maBgeblichen Kri-
terien, die den Modal-Split zwischen der Bin-
nenschiffahrt und den konkurrierenden Ver-
kehrstragern  beeinflussen® besteht in-
sbesondere darin, die Moglichkeiten, Rah-
menbedingungen und Voraussetzungen zur
(verstérkten) Einbeziehung der Binnenschif-
fahrt in die Transportabwicklung zu erfassen
und zu bewerten. Es sollen die Schwachstel-
len in den Transportketten aus der Sicht von
Industrie, Handel und Transportunterneh-
men analysiert sowie die Moglichkeiten einer
»wasserstralennahen“ Umgestaltung disku-
tiert werden. Es werden hierbei keine gene-
rellen Einschatzungen zu theoretisch mogli-
chen Verlagerungspotentialen erfragt, son-
dern — soweit méglich — konkrete Transport-
falle identifiziert.

2. Befragungsumfang und Befragungs-
design

Die im Rahmen der Studie durchgefiihrten
Erhebungen und Befragungen lassen sich in
drei Bereiche untergliedern:

2.1 Ergdnzende Befragung von Unier-
nehmen mit Massengutaufkommen
in Ergénzung zu der Ende 1997 abge-
schlossenen Vorstudie, in der Transport-
falle der Gutergruppen Kohle, Mineraléi,
Eisenerz, Eisen/Stahl und Dlingemittel
analysiert wurden, beziehen sich die Be-
fragungen der Hauptstudie auf die Mas-
sengutmérkte Chemische Erzeugnisse,
Steine und Erden sowie Getreide und
Fuitermittel. Insgesamt wurden 12 Inter-
views durchgeflhrt, davon 5 mit Unter-
nehmen der Chemischen Industrie, 3 mit
Unternehmen des Bereiches Steine und

Erden und 4 mit Unternehmen des Sek-
tors Getreide, Futtermittel.

2.2Befragung von Unternehmen des
Transportgewerbes

Um auch die spezifischen Marktkenntnis-
se der Unternehmen des Transportge-
werbes in die Untersuchung einbeziehen
zu kdénnen, wurden insgesamt 42 Unter-
nehmen mit der Bitte um Teilnahme an
einem Expertengesprach kontaktiert. Im
Ergebnis konnten 13 Unternehmen fir
eine Mitwirkung an der Studie gewonnen
werden. Auffallig ist hierbei, daB bei allen
Unternehmen, die zu einer Mitwirkung
bereit waren, das Téatigkeitsfeld Binnen-
schiffahrt im Mittelpunkt steht bzw. stand.
Die ebenfalls kontaktierten Speditionsun-
ternehmen ohne Schwerpunkt Binnen-
schiffahrt konnten hingegen nicht zur Mit-
wirkung gewonnen werden.

2.3 Zweistufige Befragung von Industrie-
und Handelsunternehmen

Zur Erfassung und Analyse der Weit-
bewerbsposition der Binnenschiffahrt
auBerhalb der klassischen Massengut-
transportmérkte wurden an insgesamt
1.060 Mittel- und GroBunternehmen ver-
schiedenster Branchen des verarbeiten-
den Gewerbes sowie Einzel-, Gro3- und
Versandhandelsunternehemn Fragebd-
gen zur Struktur ihrer Transportabwick-
lung sowie zur (verstarkien) Einbezie-
hung der Binnenschiffahrt in die Trans-
portlogistik iibersandt. Darliber hinaus
wurde erfragt, ob die Unternehmen zur
Bereitstellung weitergehender Informa-
tionen im Rahmen einer milndlichen Be-
fragung bereit sind.

Auf eine regionale Vorabselektion der in
die schriftliche Befragung einzubezie-
henden Unternehmen — etwa mit Blick
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auf deren Néhe zu Binnenschiffahris-
straBen — wurde bewuBt verzichtet, um in
der Befragung auch die Méglichkeiten
und Grenzen zur Einbeziehung der Bin-
nenschiffahrt in Transportketten ,fernab“
der klassischen Wasserstraenkorridore
analysieren zu kénnen.

Von den kontaktierten Unternehmen der
verladenden Wirtschaft wurden insge-
samt 198 der versandten Fragebdgen
ausgefillt zuriickgesandt. Hierauf auf-
bauende miindliche Interviews konnten
mit 46 Unternehmen gefihrt werden.

Im Rahmen der schriftlichen Verladerbe-
fragung wurden die folgenden Daten und
Informationen erhoben:

» Verfilgbarkeit von LKW, Gileis- und

Wasserstraenanschluf3

Transportaufkommen und Gutarten

PartiegréBen, Einsatz von Containern

Transportweiten, Quellen und Ziele

Verkehrstrageranteile

Zugénglichkeit und Qualitét von Infor-

mationen der Binnenschiffahrt

e Grundsatziiche Bereitschaft zur Nut-
zung der Binnenschiffahrt

« Konkrete Transportpotentiale

AusschluBgriinde fir die Nutzung der

Binnenschiffahrt

In den mindlichen Befragungen wurden

dardber hinaus die folgenden Fragen zur

Wettbewerbsposition der Binnenschif-

fahrt diskutiert:

* MaBRgebliche Faktoren der Verkehrs-
tragerwahl

» Besondere Schwéachen der Binnen-
schiffahrt

« Entwicklung der Transportpreise seit
der Tarifaufhebung

= Wirkungen von AusbaumaBnahmen an
BinnenwasserstraBen

¢ Verhaltnis DB AG — Binnenschiffahrt

» MaBnahmenvorschlage zur Starkung
der Wettbewerbsposition

« Voraussetzungen zur Realisierung von
Transportpotentialen

3. Ausgewihlte Ergebnisse der schrift-
lichen Verladerbefragung

Die Frage nach ihrer transportrelevanten
Ausstattung wurde von 197 Unternehmen
beantwortet. 92 bzw. 46,7% von ihnen verfi-
gen (ber eigene bzw. gemietete LkW, 66
(33,5%) Uber einen Gleisanschluf3 sowie 29
(14,7 %) Ulber einen direkten Wasser-
straBenanschluf3. Bei 65 Unternehmen war
keines der erfragten Ausstattungsmerkmale
vorhanden.

Als ein interessantes Ergebnis der Auswer-
tung kann festgestellt werden, daB von den
befragten Untemehmen mit Binnenschiffs-
aufkommen nahezu zwei Drittel (64,1%)
tber keinen direkten WasserstraBenan-
schluB verfiigen. Der Einsatz der Binnen-
schiffahrt erfolgt hier demnach in der lber-
wiegenden Anzahl von Féllen im Rahmen
gebrochener Verkehr mit entsprechendem
Vor- bzw. Nachlauf.

Die Auswertung der erfragten Giiterstrukiu-
ren ergibt sowohl im Empfang als auch im
Versand eine breite Streuung Uber die im
Fragebogen vorgegebenen 18 Gutarten.
Zwischen den Unternehmen mit und ohne
Binnenschiffsaufkommen bestehen keine
gravierenden Strukturunterschiede.

Zur Frage des gesamten jahrlichen Trans-
portaufkommens wurden fir den Empfang
von 173 Unternehmen und fur den Versand
von 180 Unternehmen auswertbare Anga-
ben gemacht. Die Summe der erfaten
Transportmengen beléuft sich fir diese Un-
ternehmen auf insgesamt 64,7 Mio.t, davon
31,8 Mio. t im Empfang sowie 32,9 Mio. tim
Versand.



Die Ergebnisse einer Auswertung nach Aui-
kommensklassen zeigen, daB die Binnen-
schiffahrt wie erwartet (iberwiegend von Un-
ternehmen eingesetzt wird, die erhebliche
Jahrestransportautkommen abwickeln. Be-
merkenswert ist allerdings, da immerhin 12
von 76 Unternehmen mit Jahresaufkommen
unter 10.000 t die Binnenschiffahrt einset-
zen; dies entspricht einem Anteil von immer-
hin knapp 16%. Dieses Markisegment kann
somit keineswegs a priori als fiir die Binnen-
schiffahrt nicht erschlieBbares Potential be-
trachtet werden. Bei den Unternehmen mit
Aufkommen zwischen 10.000 und 100.000 t

steigt der Anteil derjenigen, die die Binnen-
schiffahrt einsetzen, auf knapp 28% und er-
reicht bei Aufkommen ab 100.000 t schlieB-
lich gut 67%. (Tabelle 1)

Angaben zum Transport in Containern liegen
fir den Empfang und den Versand von je-
weils 191 Unternehmen vor. AusschlieBlich
in Containern werden die Transporte von je-
weils 2 Unternehmen abgewickelt. Haufigen
Einsatz von Containern geben 21 (Empfang)
bzw. 37 (Versand) Unternehmen an. Als sel-
ten wird der Containereinsatz im Empfang
von 63, im Versand von 80 Unternehmen
klassifiziert. SchlieBlich werden von 105

Tabelle 1: Jahrestransportmengen der Unternehmen nach Aufkommensklassen

Anzahl Nennungen der Unternehmen
mit Binnenschiffs- | ohne Binnenschiffs- Insgesamt
aufkommen aufkommen
<10.000t 12 61 76
10.000 bis 100.000 t 15 36 54
> 100.000t 35 16 52
Insgesamt 62 13 182
Insgesamt 1.000 t 35.150 27.660 64.730

Tabelle 2: Transportabwicklung in Containern

Anzahl Nennungen der Unternehmen

mit Binnenschiffs- | ohne Binnenschiffs- Insgesamt
aufkommen aufkommen
Empfang | Versand | Empfang| Versand | Empfang| Versand
ausschlieBlich 0 0 1 2 2 2
héufig 8 20 12 17 21 37
selten 24 23 38 54 63 80
nie 30 20 71 49 105 72
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bzw. 72 Unternehmen Giiter nie in Grof3con-
tainern empfangen bzw. versendet.
Zwischen den Gruppen der Unternehmen
mit und ohne Binnenschiffsaufkommen zei-
gen sich signifikante Strukturunterschiede.
Zwar sind in beiden Gruppen im Versand
héhere Anteile der Nennungen ausschlie-
lich/haufig als im Versand festzustellen, je-
doch spielt bemerkenswerterweise die Nut-
zung von Containertransporten insbesonde-
re im Versand bei den Unternehmen mit Bin-
nenschiffsaufkommen eine deutlich stérkere
Rolle. (Tabelle 2)

Bei den Herkunfts- und Bestimmungsregio-
nen dominiert in der Gesamtheit aller Unter-
nehmen mit Anteilen von 70,9% im Empfang
sowie 64,5 % im Versand eindeutig die Bun-
desrepublik, gefolgt vom europaischen Aus-
Jand. Bei den Uberseeverkehren Uberwiegen
im Versand eindeutiy die ARA-Hafen,
wiahrend im Empfang nahezu gleich hohe
Anteilswerte zu verzeichnen sind. Insgesamt
spielt der Uberseeverkehr mit einem Anteil
von 12,0 % am Gesamtaufkommen im Ver-
sand eine deutlich gréBere Rolle als im Emp-
fang (4,4%).

Bei insgesamt zur Grundgesamtheit ver-
gleichbaren Strukturen haben die ARA-H&-

fen im Uberseeverkehr der Unternehmen oh-
ne Binnenschifisaufkommen eine deutlich
geringere Bedeutung (Empfang plus Ver-
sand lediglich 1,8%). Hier zeigt sich entspre-
chend auch der stérkste Strukturunterschied
zu den Unternehmen mit Binnenschiffsauf-
kommen. Hier dominieren im Uberseever-
kehr sowohl im Empfang (4,0% gegenliber
1,8%) als auch — noch verstérkt — im Ver-
sand (12,2% gegeniber 3,4%) eindeutig die
ARA-Hafen. (Tabelle 3)

Im Modal-Spiit der befragten Unternenmen
dominiert mit Anteilen von 74,6 % im Emp-
fang sowie 69,2 % im Versand eindeutig der
LKW-Verkehr. Zu 100 % den LKW nutzen im
Empfang 96 und im Versand 112 Unterneh-
men. Bezogen auf die Anzahl zu dieser Fra-
gestellung auswertbarer Fragebdgen ergibt
dies Anteile von 51,3 % der Unternehmen im
Empfang bzw. 58,9% im Versand, die ihre
Gutertransporte ausschlieBlich per LKW ab-
wickeln. Bei den anderen Verkehrstragern
bzw. Verkehrstragerkombinationen ist diese
AusschlieBlichkeit lediglich in 2 Fallen (1 x
Binnenschiff plus 1 x Binnenschiff/LKW) ge-
geben.

An zweiter Stelle der Verkehrstrager rangiert
mit Anteilen von jeweils rd. 11% im Empfang

Tabelle 3: Regionale Strukturen der Transportaufkommen

Anteile am Gesamtaufkommen (%)
mit Binnenschiffs- | chne Binnenschiffs- Insgesamt
aufkommen aufkommen
Empfang | Versand | Empfang| Versand | Empfang| Versand
Bundesrepublik 73,6% 64,6% 72,4% 69,3% 70,9% 64,5%
Européisches Ausland 20,6% 19,8% 24,9% 24.4% 24 7% 23,5%
Obersee iiber dt. Seehéfen 1,8% 3,4% 2,4% 4,7% 21% 3,8%
Ubersee (ber ARA-Hafen 4,0% 12,2% 0,.2% 1,6% 2,3% 8,2%




und Versand der Eisenbahnverkehr, gefolgt
von durchgehenden Binnenschiffstranspor-
ten mit Anteilswerten von 8,4% (Empfang)
bzw. 11,1%(Versand). Kombinierte Trans-
porte LKW/Eisenbahn erreichen Anteile von
3,0% im Empfang sowie 6,1% im Versand,
kombinierte Verkehre LKW/Binnenschiff sind
mit Anteilswerten von jeweils 1,3% im Emp-
fang und Versand vertreten und kombinierte
Transporte Eisenbahn/Binnenschiff erzielen
schlieBlich Werte von 1,8% im Empfang und
1,2% im Versand. (Tabelle 4)

Von den in der Befragung erfaBten Unter-
nehmen werden insgesamt knapp 7,8 Mio. t
per Binnenschiff bzw. unter Beteiligung der
Binnenschiffahrt abgewickelt. Von diesem
Gesamtaufkommen entfallen gut 6,0 Mio. t
(77,9%) auf durchgehende Transporte,
knapp 0.8 Mio. t (10,3 %) auf kombinierte
Verkehre Binnenschiff/LKW und gut 0,9 Mio.
t (11,8 %) auf kombinierte Verkehre Binnen-
schiff/Bahn.

Eine Differenzierung nach Aufkommens-
gréBenklassen zeigt, daB von gut 50% der
Unternehmen (31 von 61) jéhrliche Trans-

portmengen von weniger als 10.000 t abge-
wickelt werden. Weitere 17 Unternehmen
(dies entspricht rd. 28%) versenden bzw.
empfangen zwischen 10.000 und 100.000 t
per Binnenschiff. Jahresaufkommen von
mehr als 100.000 t werden schlieBlich von
lediglich 13 Unternehmen (rd. 21%) per Bin-
nenschiff empfangen bzw. versendet.

Die Auswertung macht deutlich, daB die Bin-
nenschiffahrt durchaus auch zur Abwickiung
vergleichsweise ,geringer® Jahrestransport-
aufkommen von unter 10.000 t eingesetzt
wird. Dies gilt insbesondere auch flr die
kombinierten Verkehr Binnenschiff/LKW.
(Tabelle 5)

Die Beurteilung der Zugénglichkeit sowie der
Qualitdt von Informationen zum Preis- und
Leistungsangebot  der  Binnenschiffahrt
durch die Unternehmen filhrt insgesamt zu
einem deutlich negativen Ergebnis fiir das
Binnenschiffahrtsgewerbe.

In Bezug auf die Zugénglichkeit der Infor-
mationen ist zunachst bemerkenswert, dai3
von 60 der befragten Unternehmen, d.h. von
immerhin gut 30%, hierzu keine Angaben

Tabelle 4: Verkehrstrégeranteile im Empfang und Versand

Anteile am Gesamtaufkommen (%)
mit Binnenschiffs- | ohne Binnenschiffs- Insgesamt
aufkommen aufkommen
Empfang | Versand | Empfang| Versand | Empfang| Versand
Lkw 60,0% 59,2% 88,6% 852% | 74,6% 69,2%
Eisenbahn 15,0% 16,0% 7.1% 3,6% 11,0% 11,2%
kombiniert Lkw/Eisenbahn 1.7% 3,0% 4,3% 11,3% 3,0% 6,1%
Binnenschiff 17,1% 17,9% 0,0% 0,0% 8,4% 11,1%
kombiniert Lkw/Binnenschiff 2,6% 21% 0,0% 0,0% 1,3% 1,3%
kombin. Eisenbahn/Binnenschiff 3,6% 1,9% 0,0% 0,0% 1,8% 1,2%
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Tabelle 5: Transportaufkommen der Binnenschiffahrt

Transportaufkommen Anzahl Nennungen der Unternehmen
durchgehend kombiniert Bin- | kombiniert Bin- Insgesamt
Binnenschiff nenschiff/Lkw | nenschiff/Bahn
< 10.000 t 14 21 2 31
10.000 bis 1007000 t 8 12 2 17
> 100.000 t 9 1 4 13
Insgesamt 31 34 8 61
Insgesamt 1.000 t 6.047 799 914 7.760

gemacht werden konnten. Dies kann als
deutliches Indiz dafiir gewertet werden, dai
seitens des Binnenschiffahrtsgewerbes noch
erheblicher Nachholbedarf besteht, ihr Lei-
stungsangebot offensiv an die Unterneh-
men der verladenden Wirtschaft heranzutra-
gen.

Von den verbleibenden 138 Unternehmen,
die eine Benotung vorgenommen haben,
wird die Zuganglichkeit benétigter Informa-
tionen lediglich in 2 Fallen mit ,sehr gut“ und
in weiteren 17 Fallen mit ,gut‘ bewertet. Von
weiteren 30 bzw. 26 Unternehmen werden
die Noten ,befriedigend“ bzw. ,ausreichend”
vergeben. Als ,mangelhaft’ wird die Zugéang-
lichkeit der Informationen von 29 Unterneh-
men (21 % der auswertbaren Antworten) und
als ,ungeniigend" gar in 34 Féllen (knapp
25%) bewertet. Dies filhrt im Ergebnis zu der
unbefriedigenden ,Durchschnittsnote* von
4,2

Von den Unternehmen, die bereits Binnen-
schiffahrtstransporte durchfhren, wird die
Zuganglichkeit bendtigter Informationen ins-

gesamt spirbar besser beurteilt. Bei insge-
samt 58 auswertbaren Antworten werden in
15 Fallen (knapp 26%) die Noten ,sehr gut*
und ,gut® vergeben. Die gleiche Anzahl von
15 Unternehmen erteilt indes die Noten
»mangelhaft und ,ungeniigend“. Bei einer
resultierenden ,Durchschnittsnote* von 3,5
verbleibt somit auch bei Unternehmen, die
bereits zum Kundenstamm der Binnenschiff-
fahrt gehdren, ein erheblicher Spielraum zur
Verbesserung des Informationsangebotes.
Véllig unbefriedigend wird die Zuganglichkeit
von Informationen zum Preis- und Leistungs-
angebot der Binnenschiffahrt von denjenigen
Unternehmen eingestuft, die diese bisher
nicht nutzen. So wird die Note ,sehr gut
Uberhaupt nicht und die Note ,gut” lediglich
in 3 Fallen vergeben. Als ,mangelhaft* bzw.
gar ,ungenigend“ wird die Zuganglichkeit
hingegen in 44 Féllen, d.h. von knapp 60%
der Unternehmen beurteilt. Entsprechend re-
sultiert hieraus eine ,Durchschnittsnote® von
4,7. Die Ergebnisse veranschaulicht die fol-
gende Abbildung.



Beurteilung der Zugénglichkeit von Informationen
zum Preis- und Leistungsangebot der Binnenschiffahrt
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Die Bewertung der Qualitiat des Informati-
onsangebotes filhrt insgesamt zu nur un-
wesentlich besseren Ergebnissen. Analog
zur Benotung der Zugénglichkeit werden
auch hier von den Unternehmen, die die
Binnenschiffahrt bisher nicht nutzen, die
schlechtesten Noten erteilt. Insgesamt resul-
tieren aus der Bewertung ,Durchschnitisno-
ten® von 4,1 (alle Unternehmen), 3,4 (Unter-
nehmen mit Binnenschiffsaufkommen) so-
wie 4,6 (Unternehmen ohne Binnenschiffs-
aufkommen). Die Anzahl derjenigen Unter-
nehmen, die mangels Erfahrung bzw. Kennt-
nis zur Qualitét der Informationen keine An-

gaben machen konnten, liegt mit 72 bzw. gut
36% noch (ber derjenigen, die die Frage zur
Zuganglichkeit nicht beantworten konnten.
Die Frage, ob die Binnenschiffahrt bei einem
konkurrenzfahigen Leistungs-/Preisverhéalt-
nis grundséatzlich als Verkehrstrager in Be-
tracht komme, wurde von den 124 Unterneh-
men, die die Binnenschiffahrt bisher nicht
nutzen, in 43 Fallen bejaht. Die verbleiben-
den 81 Unternehmen kdnnen sich hingegen
den Einsatz der Binnenschiffahrt grundséatz-
lich nicht vorstellen.

Als Hauptgriinde dafir, daB die Binnenschiff-
fahrt als Transportmittel grundsétzlich nicht
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in Betracht kommt, werden von diesen Un-
ternehmen in erster Linie zu lange Trans-
portzeiten (50 Nennungen), die mangelnde
bzw. schlechte Anbindung an das Wasser-
straBennetz (25 Nennungen) sowie fiir das
Binnenschiff  ungeeignete  PartiegréBen
(20 Nennungen) angegeben. Der Aus-
schiuBgrund Transportkosten, hier werden in
erster Linie die (zusatzlichen) Umschlag-
kosten sowie der zuséatzlich erforderliche
Vor- bzw.Nachlauf als Nachteile genannt,

sowie fir das Binnenschiff ungeeignete Gut-
arten werden in 6 bzw. 7 Féallen genannt. Bei
den sonstigen AusschluBgriinden (insge-
samt 13 Nennungen) stehen fiir die Binnen-
schiffahrt ungeeignet kurze Transport-
entfernungen (5 Nennungen) sowie man-
gelnde Flexibilitat (4 Nennungen) im Vorder-
grund.

Die folgende Abbildung veranschaulicht die
relative Bedeutung der einzelnen AusschluB3-
grinde.

Griinde fiir den grundsitzlichen Ausschluf der Binnenschiffahrt
(81 von 198 Unternehmen; Anzahl Nennungen; Mehrfachnennungen mdoglich)
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Von den insgesamt 67 Unternehmen, die
sich die erstmalige (43 Unternehmen) oder
verstérkte Nutzung (24 Unternehmen) der
Binnenschiffahrt vorstellen kénnen, wird als
méglicher Einsatzbereich in 75 von 123
Féllen (Mehrfachnennungen waren még-
lich), d.h. bei 61% der Nennungen, der kom-
binierte Verkehr Binnenschiff/LKW genannt.
Durchgehende Binnenschiffsverkehre sowie
kombinierte Verkehre Binnenschiff/Eisen-
bahn werden in deutlich geringerem Mafe
(27 bzw. 21 Nennungen) als mégliche Ein-

satzbereiche gesehen. Mit Ausnahme der
kombinierten Verkehre Binnenschiff/Eisen-
bahn dominieren bei den genannten Ein-
satzbereichen die Containerverkehre. Insge-
samt erreichen diese einen Anteil von rd.
60% aller Nennungen (70% bei den durch-
gehenden Binnenschiffsverkehren, 60% bei
den kombinierten Verkehren Binnenschiff/
LKW und 48% bei den kombinierten Verkeh-
ren Binnenschiff/Eisenbahn).

Befragt nach konkreten Transportrelatio-
nen, auf denen der erstmalige oder verstark-

Potentielle Einsatzbereiche der Binnenschiffahrt
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te Einsatz der Binnenschiffahrt mdglich sei,
wurden von 70 Unternehmen insgesamt 75
Relationen benannt. Bei 50 der genannten
Transporibeziehungen handelt es sich um
Verkehre von bzw. zu Seehéfen. Den Ver-
sand der Unternehmen betreffen 52 Relatio-
nen, den Empfang die restlichen 23 Trans-
portbeziehungen. Zum méglichen Transport-
aufkommen liegen 65 auswertbare Angaben
vor. Insgesamt ergibt sich eine Transport-
menge von knapp 2,1 Mio. t. Soweit die An-
gaben bei Containertransporten nicht in Ton-
nen sondern in Anzahl Containern vorlagen
(dies ist bei 11 Relationen der Fall), wurden
diese hierbei (lber eine angenommene
durchschnittliche Beladung von 11 Tonnen je
Container in Tonnen umgerechnet.

Die Standorte derjenigen Unternehmen, die
konkrete Transportrelationen mit Potentialen
fir die Binnenschiffahrt benannt haben, lie-
gen keineswegs ausschlieBlich in wasser-
straBennahen Regionen. Entsprechend ist
der Anteil der Unternehmen mit Wasser-
straBenanschluB (12 von 70 Firmen, d.h. gut
17%) auch nur unwesentlich hdher als bei
der Grundgesamtheit (29 von 197 Unterneh-
men, d.h. knapp 15%). Die Uberwiegende
Anzahl der Unternehmen mit konkreten
Transportpotentialen hat ihre Standorte in
West- und Stiddeutschland im weiteren Ein-
zugsbereich der westdeutschen Kanéle so-
wie des Rheins und seiner Nebenflisse. Un-
ternehmen mit Standorten in Nord- und Ost-
deutschland haben hingegen in deutlich ge-
ringerem Umfang Transportrelationen mit
Potentialen fir die Binnenschiffahrt benannt.

4. Ausgewihlte Ergebnisse der miindli-
chen Befragung

Im Hinblick auf die zentrale Fragestellung
der Studie — Erfassung und Evaluierung der
die Verkehrstragerwahl maBgeblich beein-

flussenden Faktoren — kdnnen im Ergebnis

der Befragungen sowie der Vorstudie die fol-

genden Aussagen getroffen werden:

« Mit Ausnahme der Chemischen Industrie
ist in den untersuchten Massenguttrans-
portméarkten der Transportpreis, verstan-
den als Transportkosten fir die gesamte
Transportkette einschlieBlich Umschlag,
evil. erforderlichen Vor- bzw. Nachlaufen
sowie innerbetrieblichen Aufwendungen,
das wichtigste Kriterium fir die Verkehrs-
tragerwahl. Als weitere Faktoren sind in
erster Linie Flexibilitat, Zuverlassigkeit,
Termintreue und Transportsicherheit von
Bedeutung.

¢ In der Chemischen Industrie ist hingegen
die Transportsicherheit das mit Abstand
wichtigste Kriterium. Dem direkten Binnen-
schiffstransport werden in diesem Bereich
gegeniber den konkurrierenden Verkehrs-
tragern Vorteile zugesprochen. Es folgen
Serviceaspekte wie angepaBter Transport-
raum, Zuverldssigkeit, Sorgfalt der Be-
handlung, Leichtigkeit des Vor- und Nach-
laufs und dann erst der Transportpreis.

¢ Auch auBerhalb der klassischen Massen-
gutiransportmérkte kommt im Ergebnis
der Befragung den Transportkosten eine
herausgehobene Bedeutung zu. Abwei-
chend folgt allerdings bei nur geringem
Abstand in der Anzahl Nennungen bereits
an zweiter Stelle die Transporizeit, ver-
standen als Transportdauer bzw. -ge-
schwindigkeit. Das relative Gewicht dieser
beiden Faktoren bei der Verkehrstréger-
wabhl ist von den jeweils spezifischen Rah-
menbedingungen und Erfordernissen der
Transportvorgdnge abhéngig. In der Ten-
denz kommt der Transportzeit beim Ver-
sand hochwertiger Produkte héufig die
ausschlaggebende Bedeutung zu, wah-
rend im Empfang eher das Kriterium
Transportkosten den Ausschlag gibt.



* Die Aussagen der Verladenden Wirtschaft
werden von den Ergebnissen der Befra-
gung von Unternehmen des Binnenschiff-
fahrtsgewerbes bestétigt. Von allen Unter-
nehmen werden (bereinstimmend die
Transportkosten als ein wesentlicher Be-
stimmungsfaktor der Verkehrstragerwahl
genannt. Als alleiniges bzw. alles liberwie-
gendes Kriterium gelten die Transportko-
sten allerdings nur in 3 Féllen. Als weitere
wichtige Faktoren werden Zuverlassigkeit,
Punktlichkeit, Schnelligkeit, Sicherheit
und Flexibilitit genannt. Eine Abstufung
der Kriterien wird in der Mehrzahl| der Fél-
le nicht vorgenommen. Allgemein wird be-
tont, daB deren Reihenfolge stark vom
Transportgut abhangig ist. Darliber hinaus
wird von einer Reihe von Unternehmen
darauf hingewiesen, daf die Faktoren der
Qualitdt der Transportabwicklung gegen-
Uber dem Transportpreis um so gréBere
Bedeutung haben, je komplexer die
Transportketten und je hochwertiger die
zu transportierenden Gter sind.

An erster Stelle der Haufigkeitsskala be-

nannter Schwéchen der Binnenschiffahrt

steht Ubereinstimmend sowohl bei der Verla-
denden Wirtschaft als auch beim Binnen-
schiffahrtsgewerbe selbst die geringe Dichte
des WasserstraBennetzes mit den hierdurch
in vielen Féllen bedingten Mehrkosten durch
zusétzliche Umschlagvorgédnge sowie Vor-
bzw. Nachlaufe. Hier 4Bt sich ein direkter

Bezug zu den als wichtigstem Faktor der

Verkehrstragerwahl benannten Transportko-

sten herstellen. Da eine dem Bahn- und

StraB3ennetz auch nur anndhernd vergleich-

bare Dichte des WasserstraBennetzes reali-

stischerweise nicht in Betracht kommt, ver-
bleibt hier aus gangbare Alternative nur eine

Verbilligung der Transportvorgénge.

Insbesondere von den Industrie- und Han-

delsunternehmen auBerhalb des Massen-

gutbereiches wird als besondere Schwache
der Binnenschiffahrt neben der Dichte des
WasserstraBennetzes haufig auch deren ge-
ringe Transporigeschwindigkeit bzw. die zu
lange Transportdauer benannt.

Bereits an zweiter Stelle der Nennungen der
Unternehmen des Transportgewerbes sowie
an dritter Stelle bei den Industrie- und Han-
delsunternehmen auBerhalb des Massen-
gutsektors folgt als benannte wesentliche
Schwache das unzureichende Informations-
angebot der Binnenschiffahrt bzw. mangeln-
de Komplettangebote sowie fehlende profes-
sionelle  Akquisitions- und Vertriebsbe-
muhungen.

Befragt nach Marktsegmenten, in denen
zukiinftig gute Entwicklungsperspektiven
fir die Binnenschiffahrt gesehen werden,
wird von den Unternehmen des Speditions-
und Binnenschiffahrtsgewerbes mit Abstand
am haufigsten (9 Nennungen) die Container-
schiffahrt im Hinterlandverkehr der Seeha-
fen, insbesondere auf dem Rhein, genannt.
Es folgt mit 5 Nennungen der Transport von
Stlckgutern, insbesondere Palettenware.
Langfristig werden hier erhebliche Potentiale
in der Einrichtung von hochfrequentierten Li-
niendiensten mit Spezialschiffen gesehen.
Als weitere Potentiale werden der Recycling-
/Umweltbereich (3 Nennungen), die Import-
kohle (2 Nennungen), der Rhein-See Ver-
kehr mit Klistenmotorsschiffen (1 Nennung)
sowie Schwerlast — und Anlagentransporte
(1 Nennung) genannt. Von zwei Unterneh-
men werden durchaus auch im klassischen
Massengutsektor noch Entwicklungsper-
spektiven gesehen, waéhrend zwei andere
Unternehmen Potentiale fir die Binnen-
schiffahrt insbesondere als Teilglied logisti-
scher Gesamtpakete erwarten.

Von den insgesamt 75 Transportrelationen,
die von den befragten Industrie- und Han-
delsunternehmen als potential fir die Bin-
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nenschiffahrt gesehen werden, entfallen 33
auf Containerverkehre, in erster Linie wie-
derum im Hinterlandverkehr der ARA-Héfen,
16 Relationen sind dem Stiickgutbereich
(Maschinen, elektrotechnische Erzeugnisse
etc.), weitere 17 Relationen dem Mas-
senstiickgutbereich (insbesondere Eisen
und Stahl) sowie die verbleibenden 9 Rela-
tionen dem Massengutbereich zuzuordnen.
Von den13 befragten Unternehmen mit
Massengutaufkommen kontnen 8 fir ihren
jeweils eigenen Transportbedarf keine kon-
kreten Transportrelationen mit Chancen flr
eine starkere Nutzung der Binnenschiffahrt
nennen. Allgemein werden allerdings insbe-
sondere bei Containern und Importkohle
Entwicklungschancen fir die Binnenschiff-
fahrt gesehen. Als konkrete Potentiale wur-
den der Transport von Kunststoffgranulaten,
Transporte im Donaukorridor, Relationen
nach Bernburg Gber Elbe und Saale sowie
Sand- und Kiestransporte im Elbegebiet ge-
nannt. Bei den Verkehren (Uber Elbe, Saale
und Donau wurde als Voraussetzung jeweils
deren Ausbau bzw. die Beseitigung von
Engpassen gefordert.

Auf den nach der Haufigkeit ihrer Nennung
abgestuften Wunschlisten staatlicher MaB-
nahmen zur Starkung der Wettbewerbs-
fahigkeit der Binnenschiffahrt besteht auf
den ersten beiden Positionen eine bemer-
kenswerte Ubereinstimmung zwischen den
befragten Unternehmen der Vetladenden
Wirtschaft (sowohl mit als auch ohne Mas-
sengutaufkommen) sowie denjenigen des
Speditions- und Binnenschiffahrtsgewerbes.
Mit insgesamt 28 Nennungen steht der
Wunsch nach verstdrktem bzw. beschleu-
nigten WasserstraBenausbau an erster Stel-
le. An zweiter Position folgt mit 22 Nennun-
gen die staatliche Férderung von Investitio-
nen zur Modemisierung von Umschlagein-
richtungen bzw. zur Optimierung der

Schnittstellen zwischen den Verkehrstra-
gern.

Bei den Unternehmen mit Massengutauf-
kommen folgt an dritter Stelie mit 5 Nennun-
gen der Wunsch nach Abschaffung bzw. zu-
mindest deutlicher Reduzierung der Kanal-
abgaben. In einem Fall wird daneben die
Abschaffung der Staffelung der Abgaben
nach Gutarten gefordert. Beim Transportge-
werbe nimmt die 3. Position der Wunschliste
hingegen mit ebenfalls 5 Nennungen die
Foérderung von Programmen zur Modemi-
sierung des Schiffsraumes ein. Als konkrete
Projekte werden flach gehende Schiffe und
Spezialschiffe fur den Transport palettierter
Stlickgliter (pallet-shuttle) genannt. Es fol-
gen mit 4 bzw. 3 Nennungen die Abschaf-
fung bzw. Reduzierung von Kanalabgaben
sowie die Harmonisierung der Wettbe-
werbsbedingungen.

Bei den Industrie- und Handelsunternehmen
steht bemerkenswerterweise an dritter Stel-
le der Nennungen der Wunsch nach staat-
licher ,Enthaltsamkeit“. 7 Unternehmen ge-
ben explizit an, daB aus ihrer Sicht auBer
der Vorhaltung und dem Ausbau der Infra-
struktur keinerlei staatliche Eingriffe in die
Transportmérkte erfolgen sollten. In 3 Féllen
wird die Forderung nach einer Harmonisie-
rung der Wettbewerbsbedingungen der Ver-
kehrstréger erhoben und in 2 Fallen zielen
Anregungen auf Programme zur Férderung
einer Modernisierung des Schiffsraums. [n
jeweils 1 Fall beziehen sich die Winsche
auf staatliche Férderung bzw. Aktivitaten auf
Marktpotentialuntersuchungen, Projekte in
den Bereichen Datenverarbeitung und Tele-
matik, Imagekampagnen sowie das Termi-
nalprogramm fiir den Binnenschiffscontai-
nerverkehr. Von einem weiteren Unterneh-
men wird die Forderung nach einer Er-
héhung der Nuizlasten im Vor- bzw. Nach-
lauf per LKW erhoben.



5. SchluBfolgerungen, MaBnahmen- und
Handlungsfelder

WasserstralBen

Zur Sicherung und weiteren Stérkung der
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiffahrt
sind auch zuk(nftig produktivitatssteigernde
AusbaumaBnahmen an Binnenwasser-
straBen wesentliche Voraussetzung. Die
dkonomische Effizienz der MaBnahmen wird
im Rahmen gesamtwirtschaftlicher System-
analysen zur Bundesverkehrswegeplanung
nachgewiesen. Im Hinblick auf die Inzidenz
der durch AusbaumaBnahmen erzielbaren
Kostensenkungen der Binnenschiffahrt 143t
sich feststellen, daB das Ausmal deren Wei-
tergabe an die verladende Wirtschaft insbe-
sondere von der Intensitidt des verkehrstra-
gerinternen Wettbewerbs auf den jeweils re-
levanten Transportteiimérkten abhangt. Ob
und ggf. in welchem Umfang hierdurch aus-
gelést Model Spilit Verschiebungen zugunsten
der Binnenschiffahrt eintreten, ist wiederum
weitgehend vom Wettbewerbsverhalten der
konkurrierenden Verkehrstrager, insbeson-
dere der DB AG abhangig. Unabhéngig hier-
von sind Verlagerungswirkungen dann waht-
scheinlich, wenn durch die MaBnahmen gra-
vierende Engpésse beseitigt werden oder
aber die Planbarkeit der Transporte erheb-
lich verbessert wird. Als Beispiele hierfir
kénnen der Donauabschnitt Straubing — Vils-
hofen sowie die Elbquerung bei Magdeburg
genannt werden.

Umschlageinrichfungen/Schnitistellen

Kostenstrukturberechnungen fiir ausgewahl-
te Transportfdlle haben deutlich gemacht,
daB den Umschlagkosten im Rahmen der
Gesamtkosten des Transportes per Binnen-
schiff erhebliche, teils sogar Uberwiegende
Bedeutung zukommt. Dariber hinaus ist die

Verfugbarkeit effizienter Einrichtungen zur
Ubergabe bzw. Ubernahme des Transport-
gutes an den Schnittstellen eine grundlegen-
de Voraussetzung fir die Bildung kombinier-
ter Transportketten. SchlieBlich kénnen mo-
derne Umschlageinrichtungen zu einer er-
heblichen Beschleunigung der Schiffsumléu-
fe beitragen.

Der gezielten staatlichen Férderung von In-
vestitionen zur Modernisierung von Um-
schlageinrichtungen sowie zur effizienteren
Gestaltung der Schnittstellen zwischen den
Verkehrstragern kommt daher neben dem
WasserstraBenausbau eine herausragende
Bedeutung im Hinblick auf die zukiinftige
Wetibewerbsposition der Binnenschiffahrt
zu. Dies gilt um so mehr, als ein erheblicher
Anteil der fir die Binnenschiffahrt ermittelten
Potentiale nur im Rahmen kombinierter
Transportketten zu erschlieBen ist. Entspre-
chend ist die im Rahmen der Férderrichtlinie
Kombinierter Verkehr auf der Grundiage ei-
nes umfassenden Terminalkonzeptes vorge-
sehene vorrangige Forderung trimodaler
Terminals, die Binnenschiffahrt, Bahn und
StraBBe miteinander verkniipfen, ausdriick-
lich zu begriiBen.

Teilladungen/Stickgliter

Sowohl bei den von den Industrie- und Han-
delsunternehmen erfragten Schwéchen der
Binnenschiffahrt als auch ei den von ihnen
benannten Griinden, warum fir sie der Ein-
satz der Binnenschiffahrt grundsétzlich nicht
in Betracht kommt, spielt der Themenkom-
plex ,mangelnde Eignung fiir kleine Partien
bzw. Teilladungen” eine wichtige Rolle. Dar-
Uber hinaus hat die Analyse der benannten
Binnenschiffspotentiale gezeigt, daB neben
Containerverkehren auch dem Transport von
Stickgitern erhebliche Bedeutung zu-
kommt.
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Die zukiinftige Bedeutung von Stiickgltern
als moglichen Potentialen fiir die Binnen-
schiffahrt wird auch von den befragten Un-
ternehmen des Binnenschiffahrtsgewerbes
bestétigt. Diese Verkehre folgen nach Con-
tainertransporten bereits an zweiter Stelle
der Haufigkeitsskala derjenigen Markiseg-
mente, fir die vom Gewerbe gute Entwick-
lungsperspektiven gesehen werden. Um das
erhebliche Transportpotential der Stiickgl-
ter, insbesondere palettierter Ware, zumin-
dest teilweise fir die Binnenschiffahrt gewin-
nen zu kdnnen, sind technische Innovatio-
nen sowohl beim Schiffsrraum als auch bei
den Umschlageinrichtungen erforderlich.
Der hiermit verbundene erhebliche finanziel-
le Aufwand stellt fiir private Investoren ein
hohes Investitionsrisiko dar. Staatliche MaB-
nahmen, ausgerichtet als zeitlich befristete
Zuschlisse zur Verminderung von Anlaufver-
lusten und Auslastungsrisiken, kénnten hier
die Entwicklung und Umsetzung technischer
Innovationen, die der Binnenschiffahrt neue
Mérkte 6ffnen kdnnen, erheblich férdern und
beschleunigen. Mogliche Ansatzpunkte bie-
ten etwa das bereits von einigen Reedereien
betriebene Zukunftsprojekt ,paliet-shuttie”,
die Entwicklung seegéngiger car-carrier so-
wie Bereiche der Kiihl- und Fruchtlogistik.

Telematik

Der Aufbau elektronischer WasserstraB3enin-
formationssysteme (ELWIS, ARGO) durch
die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung wird
von der Uberwiegenden Mehrheit der befrag-
ten Unternehmen des Binnenschiffahrtsge-
werbes begriiBt. Lediglich zwei Unterneh-
men lehnen derartige Systeme als im Ver-
haltnis zum Informationsgewinn zu kostspie-
lig ab. Zwei weitere Unternehmen &uBern
sich grundsétzlich positiv, sehen hierin aller-
dings keine vordringliche Aufgabe.

Die staatliche Forderung weitergehender
elektronischer Betriebs- und Informations-
systeme wird hingegen von lediglich zwei
Unternehmen befilrwortet. Von fanf Unter-
nehmen wird die Entwicklung und der Aufbau
von umfassenden Telematikdiensten indes-
sen nicht als Aufgabe des Staates gesehen.
Im Gegenteil: der Qualitdt DV-gestiitzter Be-
triebs- und Informationssysteme wird zukinf-
tig zunehmende Bedeutung als Wettbewerb-
sparameter in der Konkurrenz der Unterneh-
men untereinander beigemessen. Bei staat-
lichen Aktivitaten in diesem Bereich wird eine
Verzerrung des Wetthewerbs beflrchtet.

Informations- und Leistungsangebot der Bin-
nenschiffahrt

An erster Stelle der Forderungen der befrag-
ten Industrie- und Handelsunternehmen an
das Binnenschiffahrtsgewerbe steht mit
deutlichem Abstand ein verbessertes Infor-
mationsangebot bzw. eine verstérkte Kun-
denbetreuung sowie deutlich verstérkte
Bemihungen in den Bereichen Vermarktung
und Akquisition. Insbesondere wird ein akii-
ves Herantreten der Binnenschiffahrt an die
Unternehmen mit konkreten Angaben zu
Transportkosten, Transportzeiten und (im
Containerverkehr) Abfahrisfrequenzen ge-
wiinscht. Wichtig ist hierbei ein auf den
Transportbedarf der jeweiligen Unternehmen
abgestimmtes konkretes Informationsange-
bot. Die besondere Bedeutung dieser Fakto-
ren fir die Verkehrstragerwahl liegt auf der
Hand. Sind Preis- und Leistungsangebote
der Binnenschiffahrt nicht zugénglich bzw.
von unzureichender Qualitat, so scheidet sie
in vielen Fallen bereits aufgrund mangelnder
Informiertheit der Entscheidungstrager als
Transportalternative aus.

Ebenfalls haufig im Mittelpunkt der Wiinsche
an das Binnenschiffahrtsgewerbe steht die



Forderung nach dem Angebot von Komplett-
leistungen sowohl hinsichtlich der gesamten
Transportkette Haus-Haus als auch im Be-
reich ergénzender Dienstleistungen und Lo-
gistikangebote. Darliber hinaus wird die ver-
starkie Einbindung der Binnenschiffahrt in
die Logistikangebote von Seereedereien und
Speditionen angeregt. So wiirden Transport-
alternativen unter Einschlu3 der Binnen-
schiffahrt in der Regel schlicht nicht angebo-
ten.

Die Forderungen der Verladenden Wirtschaft
stimmen weitgehend mit den zum Teil deut-
lich selbstkritischen AuBerungen der befrag-
ten Unternehmen des Binnenschiffahrtsge-
werbes Uberein. Auch hier wird haufig noch
vorhandenes tradiertes Denken beméngelt
und deutlich stérker zukunfts- und kunden-
orientiertes Handeln gefordert. Insoweit be-
steht lber die Bedeutung dieses Handlungs-
feldes weitgehend Konsens.

Mit Blick auf die gegenwértige Diskussion
um ein grundsétzlich zu begriiBendes ge-
meinsames Marketingkonzept des Gewer-
bes sollte allerdings nicht auBer Acht blei-
ben, daB aligemeine Image- und Werbekam-
pagnen letztendlich nur dann zu einer ver-
starkten Einbeziehung der Binnenschiffahrt
in die Transportabwicklung filhren kénnen,
wenn den Verladern darlber hinaus die fir
ihre spezifischen Transporterfordernisse re-

levanten konkreten Informationen an die
Hand gegeben werden und zudem Angebote
fiir komplette Logistikketten ,aus einer Hand"
bereitstehen.

Kooperation Bahn/Binnenschiffahrt?

Verstérkte Kooperationsmoglichkeiten zwi-
schen Bahn und Binnenschiffahrt werden
von der Mehrzahl der befragten Unterneh-
men nicht bzw. kaum gesehen. Diese gene-
relle Einschatzung darf den Blick allerdings
nicht darauf verstellen, daB in Teilbereichen
Kooperationen nicht nur gesamtwirtschaft-
lich sinnvoll sind, sondern auch im Eigenin-
teresse der — im Normalfall konkurrierenden
— Verkehrstrager liegen. Ein Abbau tradierter
sFeindbilder” kann hier sicherlich dazu bei-
tragen, das Verhéltnis zwischen den beiden
Verkehrstragern zu normalisieren und somit
auch das Klima fir zukinftige Kooperatio-
nen zu verbessern. Zwischen einzelnen Re-
edereien und der DB Cargo bereits abge-
schlossene Kooperationsvertrdge zeigen,
daB eine derartige Zusammenarbeit durch-
aus moglich und praktikabel ist. Als wesentli-
che Potentiale fiir eine zukiinftige Kooperati-
on werden von Teilen des Binnenschiffahrts-
gewerbes insbesondere die Importkohle so-
wie (perspektivisch) der Transport von
Stiickgiltern (Paletten) angesehen.
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, Transportveriagerungen auf
die Donau zum Stand der Un-
tersuchungen des ifo-Instituts®

Ministerialdirigent Dieter Wellner,
Bayerisches Staatsministerium
fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie

Zum Stand der ifo-Untersuchungen Gber die
Transportverlagerungen auf die Binnenschiff-
fahrt und damit auf die Donau ist zu berich-
ten:

Der Grund fiir die Beauftragung des ifo-Insti-
tuts im Jahre 1997 war ja, daB uns die Verla-
gerungsmengen infolge des staugestitzten
Donauausbaus, die PLANCO in seinem
1. Teilbericht vom November 1995 prognosti-
ziert hatte, wenig plausibel schienen.

Bereits damals hatte das ifo-Institut zur Ent-
scheidungsfindung im Jahre 1996 eine Stel-
lungnahme abgegeben, die hohere Verlage-
rungsmengen als die von PLANCO genann-
ten 310.500 t — im Wesentlichen Erzverkehre
nach Linz — als wahrscheinlich erachtete.
Dazu kam noch, daB auch bei Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen in Osterreich wesent-
lich héhere Verlagerungsmengen — abhén-
gig von der Gite des Ausbaus — als méglich
angesehen worden waren.

Da der Prognosehorizont fir die neuen Un-
tersuchungen vom Jahr 2010 in das Jahr
2015 verlegt werden sollte, war eine vollig
neue AuBenhandelsprognose im Donaukor-
ridor notwendig.

Der Giterverkehr Uber die bayerische Do-
nau wird von den Handelsbeziehungen zwi-
schen den Rhein- und Donauanrainerstaa-
ten gepragt. Der Verkehrskorridor im Ein-
zugsgebiet des gesamten Wasserstra3ensy-
stems ber(ihrt folgende Lander:
GroRbritannien, Niederlande, Belgien, Lu-
xemburg, Frankreich, Schweiz, Deutsch-
tand, Osterreich,Tschechien, Slowakei, Un-
garn,Kroatien, Restjugoslawien, Bulgarien,
Rumanien, Ukraine, Moldawien sowie die
Tarkei.

Die gesamiwirischaftliche Entwicklung —
zentriert im Bruttoinlandsprodukt — ist ein
signifikanter Bestimmungsfaktor flir die Han-
delsbeziehungen eines Landes, dabei insbe-
sondere fur die Importnachfrage. Erstellt

man flr die Anrainerstaaten der Rhein-Main-
Donau-Magistrale eine geschlossene Han-
delsverflechtungsmatrix, so tritt jeder der
Korridorstaaten im gegenseitigen AuBen-
handel gleichzeitig als Export- und Import-
land in Erscheinung. Die bilateralen Han-
delsbeziehungen kénnen somit als ein ge-
schliossenes Verflechtungssystem betrachtet
werden, in dem die Summe aller Warenim-
porte gleich ist der Summe aller Warenex-
porte.

Mit der Betrachtung der Importentwicklung
der sinzelnen Korridorstaaten kann somit die
gesamte AuBenhandelsverflechtung darge-
stellt und prognostiziert werden. Wegen der
schwierigen Datenbeschaffung aus den dst-
lichen Reformstaaten wurde die Importnach-
frage vornehmlich durch die Entwicklung des
Bruttoinlandsprodukts der einzelnen Lénder
bestimmt. Dabei wurde ein nicht linearer Re-
gressionsansatz verwendet.

Da sich die Reformlénder des mittel- und
osteuropdischen Raums bis zum Ausbruch
des Kosovo-Krieges Okonomisch positiver
als urspriinglich angenommen entwickelt ha-
ben und die gegenwdértige, aus dem Jugo-
slawienkonflikt resultierende  Wirtschafts-
schwéiche der Balkanregion in absehbarer
Zeit behoben sein wird, kann (ber eine ak-
tualisierte AuBenhandelsprognose auch die
Transportnachfrage hdher eingeschatzt wer-
den.

Auf der Basis der nach einzelnen Warenseg-
menten und Gutergruppen differenzierten
AuBenhandelsprognose mit den inzwischen
verbesserten Importquoten wurde das zwi-
schenstaatliche Verkehrswachstum bis 2015
dem glnstigeren Entwicklungsirend ange-
paBt, so daB sich fur die aus der AuBenhan-
delsentwicklung abgeleitete Verkehrsnach-
frage bis zum Prognosehorizont folgendes
Transportaufkommen Uber den bayerischen
Donauraum ergeben konnte:



» [l astkrafiwagen

rd. 41,2 Mio. Tonnen = rd. 60 %
e Bahn

rd. 15.8 Mio. Tonnen = rd. 23 %
e Binnenschiff

rd. 11.3 Mio. Tonnen=rd. 17 %

Die prognostizierte Binnenschiffstransport-
menge spiegelt das kinftige Nachfragepo-
tential im Hafen- und Transitverkehr auf der
Problemstrecke der niederbayerischen Do-
nau ohne eine explizite Beriicksichtigung

von Ausbaumafinahmen mit den zu erwar-.

tenden Transporiverlagerungen wider.

Um es noch einmal deutlich zu sagen: Die
bisherigen Betrachtungen galten allein der
mdéglichen Nachfragesteigerung,  die vom
Wachstum des AuBenhandels im Donaukor-
ridor induziert wird. Gezielte Dispositionen
der Spediteure zugunsten der Binnenschiff-
fahrt, die zu erwarten wéren, wenn die Be-
eintrdchtigungen durch die Niedrigwasser-
probleme potentielle Transportverlagerun-
gen nicht so stark behindern wiirden, wur-
den noch nicht beziffert.

Eine intensiv durchgefilhrte Expertenbefra-
gung in Verbindung mit einer Fragebogener-
hebung in der bayerischen Donauregion hat-
te zum Ziel, fachlich qualifizierte Aussagen
Uber das Verkehrsmittelwahlverhalten der
Akteure zu gewinnen. Immer wieder genann-
te Griinde, die einer stéarkeren Nutzung des
Binnenschiffs entgegenstehen, liegen in den
unzureichenden und schwer kalkulierbaren
Schiffahrtsbedingungen auf der bayerischen
Donau.

Nach Aussagen der groBen Binnenschiffs-
reedereien und der wichtigsten Binnen-
schiffspediteure, die selbst europaweite
Transportdispositionen treffen, betragt das
potentielle Binnenschifisaufkommen, das
wegen der starken Beeintrdchtigung durch
lang anhaltende Niedrigwasserperioden im

bayerischen Donauraum von anderen Ver-
kehrstrdgern lbernommen werden muB, ca.
30 % des tatsdchlichen Binnenschiffsauf-
kommens.

Unterstellt man, daB sich bei einer ausbau-
bedingten Stabilisierung der Wasserverhalt-
nisse ein um 30 % hdheres Transporiniveau
entwickeln wiirde, wdre bei einer durchge-
hend ausgebauten und leistungsfahigen Do-
nau fir den Zeithorizont des Jahres 2015 ein
Transportvolumen von 14,7 Mio. Tonnen vor-
stellbar.

Eine Verkehrsnachfrage in der prognostizier-
ten GréBenordnung ist mit der gegenwérti-
gen Transportleistungsféhigkeit der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen nicht zu
bewdltigen, auch wenn die Schleusenkapa-
zititen in Kachlet und Straubing am jeweili-
gen Ende dieser Problemstrecke fur héhere
Schiffsfrequenzen ausreichen wirden. Im
Durchschnitt der letzten vier Jahre (1995-
1998) betrug die Transportmenge eines be-
ladenen Schiffes auf der Niedrigwasser-
strecke rund 780 Tonnen bei einer Fahr-
frequenz von 0,87 Gliterschiffen pro Fahr-
richtung und Betriebsstunde. Wollte man das
jahrliche Transportaufkommen bei gieicher
Schiffsladung auf 11,3 Mio. Tonnen erhdhen,
so miiBte eine Stundenfrequenz von 2,1 G-
terschiffen pro Fahrrichtung und Betriebs-
stunde erméglicht werden.

Lénge und Breite der Schleusenkammern in
Kachlet und Straubing sind so dimensioniert,
daB sie Viererschubverbande bzw. 4 Schiffs-
einheiten fassen. Allerdings betragt die
Drempeltiefe in Kachlet nur 2,50 m. Geht man
von einem Schiffsbetrieb aus, der pro Jahr an
350 Tagen mit jeweils 16 Stunden stattfindet,
dann errechnet sich bei der Annahme einer
Kreuzungsdauer von 68 Minuten (Kachlet)
und einer Gleichverteilung der Schiffsank{inf-
te ein maximaler Richtungsdurchsatz von 3,5
Schiffseinheiten pro Stunde.
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Da Fahrgastschiffe und Privatboote die
Schleusenkapazitat ebenfalls beanspruchen
und die Schiffsankinfte nicht gleich- sondern
poissonverteilt sind, kénnen in Straubing
und Kachlet pro Schleusenkammer fir jede
Richtung letztlich 2,5 Guterschiffe pro Stun-
de bewdltigt werden.

Die derzeitigen Schiffsverhéltnisse auf der
Problemstrecke (schmale Fahrrinnen, enge
Kurven, niedrige Wassersténde) erlauben
keine Schiffsfrequenz in der Héhe, wie sie
die Schleusenkapazitdten hergeben wiirden.
Die héchste in den Jahren 1995-1998 zwi-
schen Straubing und Vilshofen empirisch
festgestelite Schiffsfrequenz lag bei 1,16 Gii-
terschiffen pro Betriebsstunde.

Ifo hat in seine Uberschlagsrechnung eine
maximale Streckenfrequenz von 1,3 Giiter-
schiffen pro Richtung und Stunde eingestelit.
Bei einer adiquaten Nachfragesteigerung
wird angenommen, daf sich der Ausla-
stungsgrad der beladenen Schiffe im Berg-
verkehr um 8,3 % und im Talverkehr um
9,0 % erhdht. Dadurch kénnten auf der Pro-
blemstrecke, so, wie sie heute ist, 8,6 Mio.
Tonnen Schiffsgliter befdrdert werden.

Far auBenhandelsbasierte Nachfragepro-
gnose von ifo in Héhe von 11,3 Mio. Tonnen
wiére bei sonst gleichen Anforderungen wie
beim Status quo eine Schiffsfrequenzsteige-
rung auf 1,7 Giterschiffe pro Stunde und
Richtung erforderlich.

Aufgrund seiner Abschéatzungen glaubt ifo,
daB ein Ausbau mit einer Wasserstandser-
héhung von 100 cm und einer Schiffsfre-
quenz von 1,4 Schiffe pro Stunde und Rich-
tung, die auBenhandelsinduzierte Nachfra-
gesteigerung bewaitigen konnte, weil bei
dieser Verbesserung der Streckenleistung-
fahigkeit auch der Auslastungsgrad einer
fortentwickelten Binnenschiffsflotte zuneh-
men wirde.

Um die auBenhandelsinduzierte Nachfra-
gesteigerung und die mogliche Verlagerung
von 30% bewaltigen zu kdnnen, wére eine
Steigerung der Schiffsfrequenz auf rd. 1,8
Schiffe pro Stunde und Richtung notwendig.
Das sind unserer Ansicht nach sehr interes-
sante Ansétze, die diskutiert und weiter ver-
tieft werden soliten.



Wirtschaftliche Ursachen und
Folgen der Balkankrise

Dr. Roland Schonfeld, Vizeprasident der
Siidosteuropa-Gesellschaft

Wieder geht im ehemaligen Jugoslawien ein
furchtbarer Ausbruch von Unmenschlichkeit
und Gewalt zu Ende. Wieder hofft die Welt6f-
fentlichkeit, daB die seit einem Jahrzehnt
von Krisen und Kriegen geschiittelte Balkan-
region endlich zur Ruhe kommt. Wieder wird
ein besonders schwer in Mitleidenschaft ge-
zogenes Land von einer internationalen
Schutztruppe besetzt, die auf unbestimmte
Dauer dort ein Protektorat der Vereinten Na-
tionen errichtet. Wieder ist ein Balkanland im
Kriege verheert und seiner lebensnotwendi-
gen Infrastruktur beraubt worden.

Es fallt schwer, den schrecklichen Ereignis-
sen der vergangenen Wochen und Monate
einen positiven Aspekt abzugewinnen. Zu-
viel ist zerstort worden, nicht nur an materiel-
len Werten. Wie schon in Kroatien und Bos-
nien-Herzegowina, so ist nun auch in Koso-
vo das Verhéltnis zwischen den Volksgrup-
pen auf Generationen hinaus vergiftet, ein
Zusammenleben nur unter Zwang und mi-
litarischem Schutz méglich. Und doch gibt
uns diese lUber Kosovo getroffene Vereinba-
rung mehr Hoffnung als das etwas kiinstliche
Abkommen von Dayton, das einen Waffen-
stillstand erzwungen, aber bis zum heutigen
Tage noch keinen Frieden zwischen den VéI-
kern in diesem ungeliebten und ungewollten
Staat hergestelit hat.

Wenn die Kosovo-Krise und der Krieg der
NATO gegen die Bundesrepublik Jugosla-
wien auch nur eine verheiBungsvolle, zu-
kunftsweisende Wirkung haben, dann ist es
zweifellos die Tatsache, daB3 der euro-atlanti-
schen Staatengemeinschaft die wirtschaftli-
chen Ursachen dieses Konflikts bewuBt ge-
worden sind.

Der am 10 Juni 1999 in KéIn von den Mit-
gliedslandern der Europdischen Union, den
Vereinigten Staaten, RuBland, den betroffe-
nen Balkanldndern und den internationalen
Finanzorganisationen beschlossene ,Stabi-

litatspakt fur Stidosteuropa® ist eindeutig auf
die Beseitigung der wirtschaftlichen Un-
gleichgewichte und Rickstéandigkeiten in der
Balkanregion gerichtet. Diese Erkenntnis ist
neu oder wurde verdréngt. Allzu vordergriin-
dig haben sich die Balkan-Auguren aller
Lander darauf beschrankt, die ethnischen
Konflikte in Sudosteuropa mit unterschiedli-
chen Traditionen und historischen Erfahrun-
gen, Mentalitdten und Konfessionen zu be-
griinden. All diese Erkldrungsversuche ha-
ben ihre Berechtigung.

Der wirtschaftliche Faktor

Doch ein wichtiger Faktor wurde meist auBer
Acht gelassen. Die Balkanlander sind von je-
her wirtschaftlich kaum oder nur unzurei-
chend entwickelt. Es ist ihnen nie gelungen,
gegeniber den Industriestaaten Mittel- und
Westeuropas aufzuholen. Der Abstand zu
den ,Kernlandern“ Europas hat sich sogar
noch vergréBert. Der Versuch kommunisti-
scher Regierungen, die Modernisierung die-
ser Volkswirtschaften durch brutale Zentrali-
sierung zu erzwingen, ist weitgehend miB-
lungen. Nach dem Zusammenbruch der Re-
gime blieben von dieser gutgemeinten Ab-
sicht nur Fehlinvestitionen und unrentable
Produktionsstatten, eine Scheinbliite, die un-
ter dem ersten Anhauch internationalen
Wettbewerbs verdorren muBte.

Aber auch unter diesen Landern gab es stets
gewaltige regionale Unterschiede im Le-
bensstandard, in den Berufschancen, in der
Ausbildung. Minderheiten wurden oft nicht
nur gesellschafilich, sondern auch wirl-
schaftlich diskriminiert. Besonders die nicht-
christlichen, islamischen Volksgruppen in
der Balkanregion wurden buchstéblich an
den Rand, in wenig fruchtbare Gebirgsregio-
nen abgedrdngt. Fern von den Gewerbe-
und Handelszentren verharrten sie in einer
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zumeist agrarischen, riickstdndigen Lebens-
weise. Die slawischen Mehrheitsvolker tber-
nahmen die Fihrung und sicherten sich eine
auch wirtschaftlich privilegierte Stellung.

Der Vielvolkerstaat Jugoslawien war hierfar
ein typisches Beispiel. Keiner Regierung war
es gelungen, die Uberkommenen Entwick-
lungsunterschiede zwischen den Landestei-
len, vor allem zwischen dem industrialisier-
ten Norden und dem riickstdndigen Slden
einzuebnen. Auch die staatliche Entwick-
lungspolitik des kommunistischen Jugosla-
wien versagte. Die Blirger Sloweniens, Kroa-
tiens und Serbiens trugen die Hauptlast des
erzwungenen Finanzausgleichs, der vor al-
lem Bosnien-Herzegowing, Montenegro,
Makedonien und dem Kosovo zugute kam.
ldeologische Verbohrtheit verhinderte eine
wirksame Reform des Wirtschaftssystems.
Wahrend der sich immer mehr verschérfen-
den Wirtschaftskrise in den achtziger Jahren
schwand die Solidaritat der jugoslawischen
Vélker untereinander. Vor allem die wohlha-
benderen Teilrepubliken verfolgten eine im-
mer egoistischere Wirtschaftspolitik. Sie
schotteten sich gegeneinander ab und der
gemeinsame jugoslawische Markt zerbrach
noch vor der Desintegration des Bundes-
staates.

Slowenien und Kroation flihlten sich ausge-
beutet. Sie erbrachten den groéBten Teil der
Steuer- und Deviseneinnahmen des Bun-
desstaates. Die ihnen zwangsweise abver-
langten Investitionsmittel fir den armen Su-
den versanken dort angeblich in einem
Sumpf von Korruption und Inkompetenz. Die
eklatanten wirtschaftlichen Unterschiede in-
nerhalb des Bundesstaates trugen zu seiner
Auflésung erheblich bei. Wahrend die wohl-
habenderen Teilrepubliken Jugoslawiens die
Last der drmeren Regionen abzuschittein
suchten, fand dort die Unzufriedenheit und
Hoffnungslosigkeit, vor alilem unter den Mil-

lionen arbeitslosen Jugendlichen, ein Ventil
im nationalistischen HaB. Mit dem Aussche-
ren Sloweniens und Kroatiens aus dem ju-
goslawischen Staatsverband begann der
blutigste Zwist zwischen européischen Vél-
kern seit Ende des Zweiten Weltkriegs.

So ist der Kosovo-Konflikt, der in den ver-
gangenen Wochen einen furchtbaren Hohe-
punkt erreichte, auch auf eine jahrzehntelan-
ge wirtschaftliche Vernachlassigung zuriick-
zufiihren. Die albanische Bevdlkerung des
Kosovo war schon vor dem Zweiten Welt-
krieg, im autoritar regierten K&nigreich,
schweren Repressalien ausgesetzt gewe-
sen. Hartnéckig hielten die Kosovo-Albaner
an ihrer Sprache, ihren Sitten und ihrer Reli-
gion fest und widerstanden allen Assimilie-
rungsversuchen. Wahrend die Serben sich
mit Hilfe westlicher Lander um die Moderni-
sierung und Industrialisierung ihrer Wirt-
schaft bem(hten, blieb die Mehrheit der Al-
baner im Kosovo bei ihrer archaischen béu-
erlichen Lebensweise.

Vernachlassigung des Kosovo

Als Tito 1944 in Jugoslawien eine kommuni-
stischen Staat errichtete, schuf er fiir sechs
Staatsvolker eigene Teilrepubliken, darunter
sogar fir die 600.000 Montenegriner. Den
1,6 Millionen Albanern im Kosovo wurde die-
ser Status verweigert. Fur sie war lediglich
ein autonomes Gebiet, seit 1963 eine Auto-
nome Provinz innerhalb der Teilrepublik Ser-
bien vorgesehen. Die Repressalien der Vor-
kriegszeit setzten sich fort. Staatliche Inve-
stitionen konzentrierten sich auf die Indu-
striezentren. Das Kosovo ging leer aus. Seit
dem Bruch mit Moskau wurden die Albaner
im Kosovo verdéchtigt, irredentistische Ab-
sichten zu hegen und sich dem feindlichen
Albanien anschlieBen zu wollen. Die albani-
sche Volksgruppe wurde bespitzelt und un-



terdrilckt. Der Polizeiapparat im Kosovo be-
stand praktisch nur aus Serben.

Erst Ende der sechziger Jahre andert Tito
seine Politik und gestand den Albanern mehr
Rechte zu. Auch Wirtschaftshilfe floR nun in
den Chrom- und Kupferbergbau, die Textilin-
dustrie wurde gefdrdert. Nun drehten die Al-
baner den SpieB um. Nachdem sie sich in
der Partei und in der Verwaltung durchge-
setzt hatten, begannen sie, die serbische
Bevélkerung aus ihrer Provinz zu verdrén-
gen. Ein aggressiver albanischer Nationalis-
mus machte den Serben und Montenegri-
nern in Kosovo das Leben schwer. Der Anteil
der alabanischen Bevolkerung stieg zwi-
schen 1960 und 1980, auch wegen des
enormen Geburteniberschusses der musli-
mischen Bevdlkerung, von weniger als zwei
Drittel auf mehr als vier Flinftel. Der Anteil
der Slawen (Serben und Montenegriner) an
der Bevélkerung des Kosovo sank bis 1981
auf 13 Prozent.

immer lautstarker forderten die Kosovo-Al-
baner fiir inre Provinz den Status einer eige-
nen Teilrepublik, wogegen sich die serbische
Parteiflihrung erfolgreich zur Wehr setzte.
Kosovo wurde zu einem Herd politischer Un-
ruhe. Im April 1981 brach im Kosovo ein Auf-
stand aus. Demonstranten skandierten: ,Wir
sind Albaner und keine Jugoslawen!" Der
Aufstand wurde gewaltsam niedergeschia-
gen. Tausende von Albanern fiillten die Ge-
fangnisse. Doch der jugoslawischen Bun-
desregierung gelang es nicht, das Kosovo
wieder zu befrieden. Mit zunehmender Un-
terdrlickung erhielten illegale separatistische
Organisationen der Kosovo-Albaner vor al-
lem Zulauf von Schiilern und Studenten.
Der SerbenhaB der Kosovo-Albaner wurde
durch den desolaten Zustand der Wirtschaft
gendhrt. Kosovo blieb eine unterentwickelte
Region. MiBwirtschaft, Korruption und Ar-
beitslosigkeit nahmen hier in den achtziger

Jahren noch rascher zu als in anderen Lan-
desteilen. Infolge der Vernachléssigung
durch die staatliche Entwicklungspolitik
nahm die Produktivitit der primitiven Land-
wirtschaft noch weiter ab. Die wenigen Indu-
striebetriebe im Kosovo blieben veraltet, un-
rentable, konkurrenzunfdhgi und meist hoch-
verschuldet. Kosovo war das ,Armenhaus
Jugoslawiens”. Nur die Hélfte der arbeits-
fahigen Bevolkerung hatte einen Arbeits-
platz. Die galoppierende Inflation und der
Rickgang der Realeinkommen in Jugoslawi-
en waren im Kosovo am bittersten splrbar.
Versuche der jugoslawischen Regierung, der
Abwanderung der Serben aus dem Kosovo
Einhalt zu gebieten, miBlang. 1991 waren
nur noch knapp 10 Prozent der etwa 2 Millio-
nen Einwohner des Kosovo Serben.

Serbische Unterdriickung

Schon 1986 hatten Angehdrige der serbi-
schen und montenegrinischen Minderheit
des Kosovo in Belgrad demonstriert, weil sie
sich von der jugoslawischen Regierung im
Stich gelassen flhlten. Nun schwang sich
ein serbischer Politiker zum Protektor der
Serben und Montenegriner im Kosovo auf,
der bis zum heutigen Tage eine Schliisselfi-
gur im Kosovo-Konflikt geblieben ist: Slobo-
dan Milosevic. Er organisierte Massende-
monstrationen und Solidaritdtskundgebun-
gen fir die ,rechtlosen, erniedrigten, belei-
digten“ Slawen im Kosovo, brachte die Par-
tei auf seinen Kurs und setzt im Marz 1989
schlieBlich  eine  Verfassungsénderung
durch, mit der die Autonomie der Provinzen
Kosovo und Vojvodina beseitigt wurde. Als
Hunderttausende von Kosovo-Albanern ge-
gen diese Entrechtung protestierten, wurden
sie von der serbischen Polizei zusammenge-
schlagen.
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Uber Kosovo wurde der Ausnahmezustand
verhangt — und bis zum heutigen Tage nicht
aufgehoben. Eine Verhaftungswelle rollte
Uber das Land. Fast alle Albaner wurden aus
dem éffentlichen Dienst, aus ihren Amtern in
der Verwaltung, in Schulen und Krankenhau-
sern entlassen. Versammlungen waren ver-
boten, albanische Schulen und die albani-
sche Universitét in Pristina wurden geschlos-
sen. Doch albanischer Unterricht fand wei-
terhin heimlich und in Privathdusern statt.
Anstelle des aufgelésten Parlaments der Au-
tonomen Provinz Kosovo bildete sich eine
Volksvertretung im Untergrund, die den
Schriftsteller Ibrahim Rugova zum Présiden-
ten wahlte. 1990 verabschiedete das von der
serbischen Regierung nicht anerkannte Par-
lament eine Verfassung der unabhéngigen
,Albanischen Republik Kosova“. In einem
gemeinem Referendum nahm die albani-
sche Bevdlkerung des Kosovo diese Verfas-
sung im September 1991 an. im Untergrund
organisierte Wahlen bestatigten im Mai 1992
die Fiihrung Rugovas und seiner ,Demokra-
tischen Liga“.

Die Unabhangigkeitserklarung fir das Koso-
vo, die Rugova im September 1991 an die
westlichen Regierungen versandte, wurde
nicht zur Kenntnis genommen. Der einzige
Staat der Welt, der die ,,Republik Kosova“ als
unabhéngig anerkannte, war das benach-
barte Albanien. Die albanische Regierung
versuchte vergeblich, die Kosovo-Frage auf
die internationale Biihne zu bringen. Am 25.
Juni 1991 hatten Slowenien und Kroatien ih-
re Trennung vom jugoslawischen Staatsver-
band und die Griindung souveréner und un-
abhéngiger Staaten proklamiert. Unmitteloar
danach brach der Krieg in Jugoslawien aus,
der erst nach viereinhalb Jahren in Dayton
vorlaufig beendet werden konnte.

Wegen der Aggression der Jugoslawischen
Volksarmee in Slowenien und Kroatien ver-

héngte die Europdische Gemeinschaft im
Oktober 1991 wirtschafiliche Sanktionen
{iber Jugoslawien und kiindigte ihr Handels-
und Kooperationsabkommen auf. Am 15. Ja-
nuar 1992 erkannten die Mitgliedslander der
EG die Souveréanitat Sloweniens und Kroa-
tiens an und nahmen diplomatische Bezie-
hungen zu ihnen auf. Die Bundesrepublik
Deutschland hatte diesen Schritt im Allein-
gang und zur allgemeinen Uberraschung be-
reits drei Wochen vorher vollzogen. Die Ver-
selbsténdigung Bosnien-Herzegowinas und
Makedoniens folgten. Eine Anerkennung des
Kosovo stand nicht zur Debatte, da ihm der
Status einer Teilrepublik fehlte und seine
Grenze zu Serbien nicht als Staatsgrenze
angesehen wurde.

Bis zum Friedensschiuf3 in Dayton stand Ko-
sovo nicht auf der Tagesordnung. Als lbra-
him Rugova 1991 in Bonn weilte, wurde er
noch nicht einmal von einem untergeordne-
ten Beamten des Auswartigen Amts empfan-
gen. Zur internationalen Jugoslawien-Konfe-
renz , die im August 1992 in London statt-
fand, war Rugova nicht eingeladen worden.
Als er dennoch anreiste, beachtete ihn nie-
mand. Die offiziellen Reprasentanten des
Westens lehnten Gesprache mit ihm ab, um
das Einvernehmen mit der serbischen
Flihrung nicht zu storen. Selbst die Vertreter
der westlichen Medien, die sich standig um
die Prasidenten Kroatien, Serbiens, Sloweni-
ens und Bosnien-Herzegowinas scharten,
ignorierten den heimlich gewahlten Prési-
denten des Kosovo, der ihnen die verzwei-
felte Lage seines Volkes zu schildern suchte.
Tatséchlich war es im Kosovo zu keinen
groBeren Unruhen mehr gekommen. Diese
Friedhofsruhe in der Provinz war dem gna-
denlosen serbischen Polizeiregime, aber
auch der geméaBigten Filhrung der Kosovo-
Albaner unter Ibrahim Rugova zuzuschrei-
ben. Bugova war es gelungen, seine Lands-



leute mit der Hoffnung auf eine internationa-
le Lésung des Kosovo-Problems ruhig zu
stellen. Doch alle seine Versuche, die Koso-
vo-Frage zu internationalisieren, scheiterten
am Desinteresse der westlichen Lénder.

Vertane Chancen

Chancen, diesen Konfliktherd zu entschér-
fen, wurden leichtfertig vertan. So verzichte-
te die Kontaktgruppe, wohl auf amerikani-
schen Druck, auf den Versuch, eine Autono-
mie fiir die Serben in der kroatischen Krajina
und in Slowenien gegen die Wiederherstel-
lung der Autonomie des Kosovo durchzuset-
zen. Stattdessen gestattete die Kontaktgrup-
pe der koratischen Regierung im Frihjahr
und Sommer 1995 ihre mit Hilfe der USA
aufgeriistete Armee in Westslawonien und in
die Krajina einmarschieren zu lassen und ei-
ne weitere Flichtlingswelle, diesmal von
lber 200.000 Serben, auszultsen.

Fiir die westlichen Unterhandler lag der
Schlissel der Friedensinitiative flir Bosnien-
Herzegowina bei den Présidenten Kroatiens
und Serbiens, Tudjman und Milosevic, die
beide geschont werden sollten. Vor aliem
Slobodan Milasevic wurde in Dayton gerade-
zu hofiert. Sein Wunsch, aus der Strafecke
herauszukommen und auf die internationale
Bihne zurlickzukehren, als Sprecher aller
Serben anerkannt und als gleichberechtigter
Verhandlungspartner Uber die zukinftige
Friedensordnung im ehemaligen Jugoslawi-
en einbezogen zu werden, wurde erflllt. Der
Antrag der Kosovo-Albaner, Milosevic in
Dayton auch zum Einlenken in der Kosovo-
Frage zu zwingen, fiel unter den Tisch.

Die Enttduschung der albanischen Bevélke-
rung im Kosovo iber ihre emeute Vernach-
lassigung durch die internationale Staaten-
gemeinschaft duBerte sich in verschérften
Spannungen. Vergeblich forderten die alba-

nischen Fihrer des Kosovo im Friihjahr
1996 die Mitgliedsstaaten der Europaischen
Union auf, ihre Anerkennung der Bundesre-
publik Jugoslawien und die Aufhebung der
Sanktionen an die Bedingung zu kniipfen,
die Unterdriickung der albanischen Bevélke-
rung im Kosovo zu beenden. Auf Terrorakte
albanischer Extremisten im April 1996 rea-
gierte die serbische Polizei mit Verhaftun-
gen, Folterungen und verschérfter Repressi-
on. Eine Auswanderungswelle, vor allem jun-
ger Albaner, in die westlichen Staaten, aber
auch nach Makedonien setzte ein. Ibrahim
Rugova forderte die USA auf, die Rolle einer
Schutzmacht im Kosovo zu tibernehmen. Er
fand kein Gehor.

Die Autoritdt des konsensbereiten, aber er-
folglosen Rugova bei der albanischen Bevél-
kerung des Kosovo schwand dahin. Radika-
le Gruppen, die er bisher zu béndigen ver-
mocht hatte, machten sich von ihm los. lhre
extremistischen Forderungen fanden unter
den verzweifelten Kosovo-Albanermn Gehdr.
Bewafinete Freischérler, die sich ,Befrei-
ungsarmee Kosova“ (UCK) nannten, nah-
men einen Partisanenkampf mit er serbi-
schen Polizei auf und provozierten brutale
Repressalien. Belgrad entsandte Armee-Ein-
heiten in das Kosovo. Serbische Soldaten,
Polizisten und fanatisierte Freischarler liefer-
ten sich immer hartere K&mpfe mit der UCK,
der die albanische Jugend des Kosovo in
hellen Scharen zulief. Im Sommer 1998 wa-
ren Uber hunderttausend Menschen auf der
Flucht, Zehntausende suchten ihr Heil in den
Nachbarl&ndern Albanien und Makedonien.
Als es den amerikanischen und europai-
schen Unterhdndlern im Januar 1999 end-
lich gelang, die Konfliktparteien in Rambouil-
let bei Paris an den Verhandlungstisch zu
zwingen, war es nicht mehr lbrahim Rugova
und die von ihm gefthrte Demokratische Li-
ga Kosovo (LDK) allein, die die Sache der
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Kosovo-Albaner vertraten. Neben ihm saBen
die Anfiihrer der UCK, die selbstbewuf3t auf-
traten, das groBe Wort flihrten und von ei-
nem Konferenzbeobachter als ,machtbesof-
fen* charakterisiert wurden. Die Weigerung
der serbischen Regierung, die von ihr als be-
dingungslose Kapitulation bezeichneten
Friedensbedingungen zu unterzeichnen,
setzte die westliche Staatengemeinschaft,
die mehrmals mit einer militérischen Inter-
vention gedroht hatte, in Zugzwang. Ohne
Zustimmung des UN-Sicherheitsrates, wo
RuBland und China ihr Veto angedroht hat-
ten, begann die NATO am 24-Méarz 1999 ih-
re Bombenangriffe gegen militérische und zi-
vile Ziele in der Bundesrepublik Jugoslawi-
en.

Die NATO-Angriffe veranlaBten die serbi-
schen Fihrer, ihre Politik der ethnischen
S#uberung im Kosovo zu einer groB ange-
legten Vertreibungsaktion zu steigern. Inner-
halb weniger Wochen befanden sich mehr
als eine Million terrorisierter Kosovo-Albaner
auf der Flucht. Etwa 50.000 schwerbewaff-
nete setbische Soldaten operierten, von der
NATO weitgehend unbehelligt, im Kosovo.
Die UCK wurde praktisch ausgeschaltet, ihre
versprengten Reste retteten sich hinter die
albanische Grenze. Weite Teile des Kosovo
wurden verwiistet. Etwa 850.000 Flichtlinge
und Vertriebene aus dem Kosovo strémten
nach Albanien und Makedonien.

Ein schwieriger Friede

Erst nach elf Wochen ununterbrochener
Luftangriffe und mit russischer Hilfe gelang
es, Milosevic zum Nachgeben zu zwingen.
Nach einer Resolution des UN-Sicherheits-
rates verlieBen die serbischen Einheiten das
Kosovo. Mit ihnen fliichteten etwa 150.000
Serben, deren Familien seit Generationen in

47 der Provinz gelebt oder die als Flichtlinge

aus Kroatien oder Bosnien im Kosovo eine
Zuflucht gesucht und nun zum zweiten Mall
ihr Dach Uber dem Kopf verloren hatten.
Der serbischen Armee folgten Truppen der
NATO mit dem Auftrag des UN-Sicherheits-
rates, den gefliichteten Kosovo-Albanern die
Riickkehr zu erméglichen und im Kosovo ein
internationales Protektorat zu errichten. Sie
haben die Pflicht, die vereinbarte Waffenru-
he notfalls mit Gewalt durchzusetzen. Sie
sollen fiir éffentliche Ordnung und Sicherheit
sorgen, eine nicht ganz leichte Aufgabe, wie
die Entwickiung der vergangenen Tage ge-
zeigt hat. Eine internationale zivile Uber-
gangsverwaltung wird der Bevélkerung des
Kosovo eine ,substantielle Autonomie inner-
halb der Bundesrepublik Jugoslawien® ver-
schaffen.

Fir die serbische Flhrung hatte sich ihre
Halsstarrigkeit und das Warten auf russische
Vermittlung gelohnt. Das in Belgrad unter-
zeichnete und von der NATO und vom UN-
Sicherheitsrat abgesegnete Abkommen war
glinstiger als die in Rambouillet diktierten
Friedensbedingungen. Die jugoslawische Ar-
mee verlie eine auf Dauer unhaltbare Posi-
tion in einem feindlichen Umfeld. Sie hatie
nicht aufgegeben, sondern wich — fast unbe-
schadet — der gewaltigsten Militdrmacht der
Erde. Die Forderung der NATO nach unge-
hinderter Bewegungsfreiheit in ganz Jugo-
slawien wurde auf das Kosovo beschrénkt.
Nicht nur NATO-Einheiten, sondern auch ei-
ne russische Schutztruppe werden im Koso-
vo stationiert, die von ihren Sympathien fir
die ,serbische Sache" kein Hehl macht.
Nicht die EU oder die NATO, sondern der
UN-Sicherheitsrat garantiert die Integrit&t
des serbischen Staates und die Unverletz-
lichkeit seiner Grenzen — ganz im Gegensatz
zum Unabhéngigkeitspostulat der UCK und
wohl auch zum Willen der Bevdlkerungs-
mehrheit im Kosovo.



AuBerdem wird auch die Bundesrepublik Ju-
goslawien von dem grof3 angekiindigten und
bereits intensiv beratenen ,Stabilitatspakt®
flr Sldosteuropa profitieren. Zunichst sol-
len sich die materiellen Segnungen dieses
Projekts auf humanitére Hilfe fir die serbi-
sche Bevélkerung beschrianken. Aber es
versteht sich wohl von selbst, daf zur Siche-
rung der Grundbedirfnisse nicht nur Nah-
rungsmittellieferungen, sondern auch die
Versorgung mit Strom und Wasser gehoren.
Die serbische Regierung wird nicht in der La-
ge sein, Elektrizitdtswerke und sonstige Ver-
sorgungseinrichtungen ohne ausldndische
Hilfe wieder aufzubauen.

Das apodiktische ,Nein“ von Président Clin-
ton auf die Frage, ob Serbien bei der Wie-
derherstellung der Donaubriicken und der
Transitwege mit internationaler Unterstiit-
zung rechnen kénne, solange Milosevic am
Ruder sei, kann nicht ernst gemeint sein. Ei-
ne solcher Verweigerung gliche angesichts
der wirtschaftlichen Ziele des Stabilitéts-
pakts dem berilhmten SchuB3 in den eigenen
FuB. Niemand kann zur Zeit die innenpoli-
tische Lage in Serbien beurteilen. Die Oppo-
sition ist nicht nur durch das von der Regie-
rung verhéngte Kriegsrecht und die syste-
matische Verfolgung Oppositioneller, son-
dern auch durch die Bombenangriffe der
NATO mundtot gemacht worden. Gerade un-
ter dem verangstigten und verunsicherten
Teil der Bevélkerung hat Milosevic stets
seine Anhdnger gefunden. Die Opposition ist
unter sich zerstritten. Eine weniger nationa-
listische Alternative zu Milosevic zeichnet
sich im Parteienspektrum Serbiens nicht ab.
Die internationale Staatengemeinschaft
steht mit ihren politischen und wirtschaftliche
Problemen in der Balkanregion erst am An-
fang. Die Siegesrhetorik der westlichen Poli-
tiker und Medien, die eine wochenlange
Kriegspropaganda abgelést hat, sollte nicht

dariber hinwegtduschen, daB sich die Mit-
gliedsstaaten der NATO und der Européi-
schen Union in eine schwierige Lage
mandvriert haben, deren Herausforderungen
sie noch auf Jahrzehnte hinaus in Anspruch
nehmen werden.

Erneut wird in einem sidosteuropdischen
Land mit einem hohen Aufwand an laufen-
den Kosten und auf eine vollig unbestimmte
Dauer ein militarisch abgesichertes Protek-
torat errichtet. Wie schon in Bosnien, haben
sich sowohl die USA als auch RuBland als
unentbehrlich erwiesen, wenn es darum
geht, einen innereuropéischen Konflikt zu 16-
sen. RuBland wird sich aus einer langfristi-
gen Friedensordnung in Siidosteuropa nicht
verdréngen lassen. Die slawischen Volker
der Region werden in Moskau immre einen
gewichtigen Flrsprecher und Verblindeten
finden. Die westliche Staatengemeinschaft
hat sich verpflichtet, nicht nur humanitéare
Hilfe fur die kriegs- und vertreibungsgesché-
digte Bevolkerung zu leisten, sondern auch
die sowohl von der NATO als auch von der
serbischen Armee angerichteten materiellen
Schéden zu beseitigen. Dariiber hinaus wird
sie durch eine gro3 angelegte Aufbauhilfe
und Anschubfinanzierung einen wesenili-
chen Beitrag zur Steigerung des Wohlstands
und damit zur Sicherheit und Stabilitét in der
gesamten Balkanregion leisten.

Uber das Ausmaf der im Kosovo, in Serbien
und Montenegro angerichteten Schaden gibt
es noch keine zuverldssigen Schatzungen.
Die bisher vorliegenden, meist abenteuerli-
chen Schadensrechnungen von seiten der
Betroffenen sind kaum ernst zu nehmen.
Selbst die Kosten des gegen die Bundesre-
publik Jugoslawien gefithrten Krieges wer-
den weitgehend unter VerschluB gehalten.
Die als Kosten der 31.529 Bombenangriffe
genannten 11 Mrd. DM betreffen wohl nur
den Wiederbeschaffungswert der abgewor-
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fenen Bomben und Raketen. Allein die von
den deutschen Tornados verschossenen
240 Harm-Raketen kosteten 1,2 Mrd. DM.
Die Stationierung von ca. 50.000 Soldaten
der internationalen Friedenstruppe fiir Koso-
vo (KFOR) wird jahrliche Kosten von 8 Mrd.
DM verursachen. Wéhrend der zunéchst ins
Auge gefaBten drei Jahre werden die am
Einsatz beteiligten Lander also ca. 24 Mrd.
DM aufwenden missen. Am Beispiel Bos-
nien 3Rt sich absehen, daB es mit diesem
Zeitraum nicht getan sein wird.

Die Schadensbilanz

Es ist erstaunlich, wie ungenau und wider-
spriichlich die Angaben (ber die durch den
Luftkrieg angerichteten Schaden sind - trotz
technisch hochentwickelter Luftaufkldrung.
Nach Angaben der NATO wurden in der Bun-
desrepublik Jugoslawien 34 StraBenbrlcken,
11 Eisenbahnbriicken, 12 Eisenbahn- und
StraBenverbindungen, 5 Flughéfen, 2 von 3
Olraffinerien sowie — nach jugoslawischen
Angaben — Gber 200 Industriebetriebe und
Kraftwerke zerstort. Nach Schétzungen der
Miinchener Universitat der Bundeswehr be-
laufen sich die Kriegsschaden auf 26 Mrd.
DM, wéhrend die jugoslawische Regierung
von Wiederaufbaukosten in Héhe von 225
Mrd. DM ausgeht.

Am wenigsten verlaBlich scheinen die NATO-
Angaben iiber das zerstérte jugoslawische
Militargerat. Wenigstens aus dem Kosovo
zog eine weitgehend unbeschédigte, hoch-
geriistete jugoslawische Armee ab. Uber die
Zahl der zerstorten Flugzeuge, Artillerie-
geschitze und Panzer, der Kasemen und
Munitionsvorrate gibt es nur Réatselraten.
Nach Schatzungen der NATO sollen 10.000
jugoslawische Soldaten getétet oder verletzt
worden sein. Nach jugoslawischen Angaben

wurden bei den Luftangriffen 1.500 Zivilisten
getétet und 5.000 verletzt.

Es steht zum gegenwartigen Zeitpunkt noch
nicht einmal nachweisbar fest, wieviele Do-
naubriicken auf der serbischen Strecke vil-
lig zerstort, beschédigt oder nur unpassier-
bar geworden sind. Offenbar sind Novi Sad,
Smederovo und andere Stédte an der Do-
nau starker betroffen als Belgrad. Aus Paris
wird gemeldet, da es dem Druck der fran-
zdsischen Regierung in der NATO zu dan-
ken sei, daB die Mehrzahl der Donau- und
Save-Briicken in Belgrad intakt geblieben
sind. Dagegen liegen alle drei Donau-
briicken in Novi Sad und die Briicke zwi-
schen Backa Palanka und dem kroatischen
llok im Wasser.

Bis die Donau wieder schiffoar sein wird,
kénnen Monate vergehen. Allein der scha-
den, der den Reedereien der Donau-Anlie-
gerstaaten durch die Sperrung dieses Ver-
kehrsweges entsteht, kdnnte sich auf Hun-
derte von Millionen DM summieren. Noch
gravierender sind die Verluste, die die Wirt-
schaft der Balkanlander durch die Kriegsfol-
gen erleidet. Fir Makedonien, Rumaénien
und Bosnien-Herzegowina entwickelte sich
Jugoslawien nach Aufhebung der Sanktio-
nen wieder zu einem wichtigen Handelspart-
ner. Fir Bosnien-Herzegowina betrifft das
Wegbrechen dieses Absatzmarktes 43, fir
Makedonien 23 Prozent der Exporte. Die
Sperrung der jugoslawischen Transitrouten
und nun auch der Donau hat weitreichende
Folgen fir die gesamte Balkanregion.

Alle Balkanlander sind in hochstem Male
vom AuBenhandel abhéngig. Da es an inter-
ner Nachfrage fehlt, ist der Export der bei
weitem wichtigste Wachstumsfaktor der
Wirtschaft. Die meisten Industriezweige sind
auf die Zufuhr ausléndischer Rohstoffe und
Halbwaren angewiesen. Selbst Nahrungs-
und Futtermitiel miissen importiert werden.



Ein Grof3teil der ein- und Ausfuhrgter sind
Massenwaren, die auf den preiswerten
FluBtransport angewiesen sind.

Seit Anfang der neunziger Jahre haben sich
alle Donau- und Balkanlander von der kiinst-
lichen Konzentration ihres AuBenhandels auf
die Sowijetunion und die Gbrigen ehemals
sozialistischen Staaten gelést. Sie besannen
sich ihrer traditionellen Handels- und Kapital-
beziehungen nach Mittel- und Westeuropa.
Die Landerstruktur ihrer Ein- und Ausfuhren
anderte sich grundlegend. Heute ist die Eu-
ropdische Unin der bei weitem wichtigste
Handelspartner.

Schon der Kriegsausbruch im ehemaligen
Jugoslawien und die von der Européischen
Union Uber Belgrad verhdngten Sanktionen
haben die Umorientierung des Warenaus-
tauschs schwer behindert Die erneute Unter-
brechung der direkten Verkehrswege nach
Westeuropa ist fiir Bulgarien, Rumanien,
Makedonien und Albanien eine wirtschaftli-
che Katastrophe. Durch die Verteuerung der
Transportkosten sind zahlreiche Exportpro-
dukte auf dem Weltmarkt nicht mehr konkur-
renzfahig. Erhéhte Importkosten steigern
den Inflationsdruck. Die Regierungen dieser
Lander, die mit chronischen Budgetdefiziten
kdmpfen, sind nicht in der Lage, den Expor-
teuren und Importeuren Ausgleichszahlun-
gen zu leisten.

Weitere betrachtliche Schaden sind durch
den Rilckgang der Deviseneinnahmen aus
dem Tourismus entstanden. Von der Kriegs-
angst sind vor allem die Fremdenverkehrs-
gebiete in Kroatien und Makedonien, in ge-
ringerem MaBe auch in Ungarn, Ruménien
und Bulgarien betroffen. Schwerwiegender
ist der Vertrauensverlust der auslandischen
Investoren und Kreditgeber. Alle Balkanlan-
der sind zum Ausgleich ihrer Zahlungsbilanz
auf preiswerte Devisenkredite und auf aus-
landische Direktinvestitionen angewiesen.

Dringender Hilfsbedarf

Die Balkanlander erwischte der Kosovo-
Konflikt auf dem falschen FuB. Alle haben
seit vergangenem Jahr mit Absatzschwierig-
keiten, steigenden Leistungsbilanzdefiziten,
Léchern im Staatshaushalt und zunehmen-
der Geldentwertung zu kédmpfen. Der Preis-
druck auf dem Weltmarkt, riicklaufige Nach-
frage und die Wirtschaftskrise in RuBland
haben zu dieser ungiinstigen Entwicklung
beigetragen. Im wesentlichen aber sind die
wirtschaftlichen Probleme der Balkanlander
hausgemacht. Im Vergleich zu den erfolgrei-
cheren Transformationslandern Ostmitteleu-
ropas — Polen, Tschechien, Ungarn und Slo-
wenien — hatte die Balkanregion schlechtere
Ausgangsbedingungen, einen niedrigeren
Entwicklungsstand, noch ineffizientere Indu-
striebetriebe, eine unzureichende Infrastruk-
tur. Politische Instabilitat, ein starker EinfluB
der ehemaligen Kommunisten in der Politik,
inkompetente Wéhrungspolitik, die zur infla-
tiondren Aushéhlung der Wirtschaft flihrte,
die verschleppte Privatisierung der maroden
Staatsindustrie und eine mafiose Vernetzung
von Politik und Wirtschaft haben den uner-
laBlichen Ubergang zu Demokratie und
Marktwirtschaft verzogert.

In Bulgarien war eine entschlossene Reform-
politik erst nach dem Regierungswechsel
von 1997 méglich. Der Wirtschaft fehlt das
Auslandskapital. Insgesamt wurden bisher in
Bulgarien nur 2 Mrd. $ investiert, dreiBigmal
weniger als in Ungarn. Das Bulgarien-Risiko
ist auf den internationalen Finanzmaérkten
seit Ausbruch des Kosovo-Konflikts auf das
Niveau Ruflands gestiegen. Zur Modernisie-
rung der Wirtschaft und zur Finanzierung
chronischer Leistungsbilanzdefizite ist Bul-
garien auf auslandische Hilfe dringend ange-
wiesen. Allein fir die enormen Auslands-
schuiden miissen jéhrlich eine Mrd. $ (ber-
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wiesen werden. In Ruménien schrumpft seit
1998 das Bruttoinlandsprodukt, die Indu-
strieproduktion ging um 17 Prozent zuriick.
Das Defizit der Handelsbilanz erreichte eine
Rekordhdhe. Die Wahrung hat seit Anfang
1998 ein Drittel ihres Wertes verloren. in
Kroatien steigt die Arbeitslosigkeit. Die Lei-
stungsbilanzdefizite sind enorm, die AuBBen-
schuld ist von 1994 bis 1998 von 3 auf tber
8 Mrd. $ gestiegen. Ausléndische Investitio-
nen in Makedonien sind durch die Kosovo-
Krise ausgeblieben. Handels- und Lei-
stungsbilanzdefizite sind chronisch. Die
Flichtlingswelle aus Kosovo hat das prekére
Gleichgewicht der sthnischen Gruppen ge-
fahrdet. Ein Drittel der Arbeitskrafte sind oh-
ne Beschiftigung. Ohne wirtschaftliche Er-
holung kénnten die sozialen Probleme zu ei-
ner ZerreiBprobe werden. Politische und so-
ziale Unruhen haben Albanien, das &rmste
Land Europas in den vergangenen Jahren
erschittert. Die Hoffnungslosigkeit der Be-
vilkerung duBert sich in immer wiederholten
Versuchen, das Land zu verlassen.
Soforthilfe fiir die Balkanldnder ist dringend
notwendig. Der internationale Wé&hrungs-
fonds rechnet fiir Albanien, Bosnien-Herze-
gowina, Bulgarien, Makedonien und Rumé-
nien mit einem zuséatzlichen externen Finan-
zierungsbedarf zwischen 1,3 und 2,2 Mrd. $.
Davon sind mehr als zwei Drittel durch die
Folgen des Kosovo-Konflikts bedingt.

Im Kosovo muB dringend Nahrungsmittelhil-
fe fur die verbliebene und die nun zu Hun-
derttausenden riickkehrende Bevdlkerung
geleistet werden. Kosovo war schon vor dem
Krieg auf Nahrungsmitteliieferungen von
auBen angewiesen. Nunmehr ist die Land-
wirtschaft weitgehend verwiistet. Seit den im
vergangenen Jahr ausgebrochenen Kamp-
fen ist kaum noch ausgesat worden. Mit ei-
ner neuen Ernte ist nicht vor Sommer néch-
sten Jahres zu rechnen. Das Vieh ist ge-

raubt, getétet oder verstreut. Die Bauern-
héhe sind verwistet oder niedergebrannt,
die Felder sind vermint. Nahrungsmittelhilfe
wird auch in Montenegro und in Serbien
bendtigt.

Der Wiederaufbau der Infrastruktur, des
Wohnraums und der Produktionskapazitat
im Kosovo wird nach Schatzungen des Wie-
ner Instituts fiir internationale Wirtschaftsver-
gleiche zwischen 2 und 3 Mrd. $ kosten. Die-
se GréBenordnung entspricht den Erfah-
rungswerten in Bosnien-Herzegowina, wo
seit 1996 fast 5 Mrd. $ internationaler Auf-
bauhilfe investiert wurden. Weitere 7 bis 8
Mrd. $ werden flir die Beseitigung der
Kriegsschéaden in Serbien und Montenegro
aufgewandt werden missen. Der Finanzie-
rung des Wiederaufbaus in der Bundesrepu-
blik Jugoslawien stehen erhebliche Wider-
sténde entgegen. Mittel der Weltbank und
des Internationalen Wéahrungsfonds stehen
nur Landern zu, die Mitglieder dieser Institu-
tionen sind. Jugoslawien ist aus beiden Fi-
nanzorganisationen ausgeschlossen wor-
den. AuBerdem wollen die NATO-Lander Hil-
fe fur Serbien verweigern, solange das Regi-
me Milosevic an der Macht ist.

Andererseits kann die Staatengemeinschaft
die serbische Bevélkerung nicht in Not und
Armut versinken lassen, um nicht einen
Néahrboden flr weitere furchtbare Konflikte
zu bereiten. Die jugoslawische Wirtschaft
befand sich schon vor Ausbruch des Krieges
in Agonie. Nach jahrelanger MiBwirtschaft
und krimineller Ausplinderung, nach Hyper-
inflation, Wegfall der Auslandsmérkte, Sank-
tionen und irrsinnigen Rstungsausgaben
war das Bruttoinlandsprodukt Jugoslawiens
1998 auf die Hélfte des 1989 erreichten
Standes geschrumpft. Nach den Bombenan-
griffen ist die Produktion auf das Niveau am
Ende des Zweiten Weltkrieges zuriickgefal-
len.



Der Stabilitatspakt

Auch in den geplanten ProzeB3 zur politi-
schen und wirtschaftlichen Stabilisierung der
Balkanregion wird man Jugoslawien mit ein-
beziehen missen. In der richtigen Erkennt-
nis, daB eine langfristige Befriedung in die-
sem Teil Europas nur mdéglich sein wird,
wenn den Balkanl&ndern massive internatio-
nale Unterstiltzung bei der Demokratisierung
und wirtschaftlichen Sanierung zuteil wird,
hat die Staatengemeinschaft den ,Stabilitéts-
pakt fir Stidosteuropa“ beschlossen. Dieses
Projekt wurde Anfang April vom amtierenden
Ratsprasidenten der Europdischen Union,
dem deutschen AuBenminister Fischer, vor-
gelegt. Vorgesehen ist sine Anschubfinan-
zierung in noch unbekannter Héhe von
seiten der Mitgliedslander der Europaischen
Union, der EU-Banken, der Weltbank und
des Internationalen Wahrungsfonds. Zum
Vorbild wurde der Marshall-Plan erkoren, der
nach dem zweiten Weltkrieg der Wirtschaft
der westeuropéischen LAnder mit einem
Betrag von 13 Mrd. $ wieder auf die Beine
half.

DaB3 es mit Geld allein nicht getan ist, zeigt
das warnende Beispiel Bosnien-Herzegowi-
na. Dort wurde mit einer Hilfe von 5 Mrd. $
zwar der Wiederaufbau bewerkstelligt. Aber
eine selbsttragende wirtschaftliche Entwick-
lung blieb bisher aus. Auslandische Firmen
meiden diese Gegend, weil sie dem Bestand
des staatlichen Konstrukts nicht trauen und
ein Wiederaufflammen der ethnischen Kon-
flikte befirchten, sobald die Staatengemein-
schaft ihre Friedenstruppen wieder abgezo-
gen hat. Daher wird der Geldsegen des
Stabilitdtspakts von intensiven Beratungen,
sogenannten ,Tischen” begleitet. Diese in-
ternational zusammengesetzten Kommissio-
nen werden sich auch mit Minderheitenpoli-
tik und Grenzfragen, mit Fllichtlingsproble-

men, regionaler wirtschaitlicher Zusammen-
arbeit und dem Aufbau von biirgerlichen Ge-
sellschaften in Balkanldndern beschaftigen.

Von den Empféngerldandern werden energi-
sche Fortschritte auf dem Weg zur Marktwirt-
schaft, Rechtsstaatlichkeit und Demokrati-
sierung erwartet. Geplant ist die Einflihrung
einer gesamteuropéischen Freihandelszone
und die Anbindung der Balkanw&hrungen an
den Euro mit dem Ziel einer spateren Auf-
nahme in die Europdische Wahrungsge-
meinschaft. Kernstlick des Stabilitdtspakts
ist die beschleunigte Heranflihrung der Bal-
kanldnder an die euroatlantischen Struktu-
ren, vor allem an die NATO und die Euro-
péische Union.

Mit Assoziationsabkommen fiir Makedonien
und Albanien und einer beschleunigten Auf-
nahme von Beitrittsverhandlungen will die
Europdische Union den Balkanldndern eine
Integrationsperspektive bieten. Dabei wird
sie ihre strengen Kriterien, die Vorausset-
zung flir eine Mitgliedschaft sind, lockern.
Diese Perspektive, in einem absehbaren
Zeitraum mit der Aufnahme in die Européi-
sche Union rechnen zu kénnen, soll den Vél-
kern der Balkanregion die ihnen noch bevor-
stehenden Harten der wirtschaftlichen
Transformation erlsichtern.

Wesentliche Probleme einer solchen Sid-
osterweiterung liegen bei der Europdischen
Union selbst. Um die Handlungs- und Zah-
lungsféhigkeit der Union bei der Verdoppe-
lung der Zahl der Mitgliedslander von 15 auf
etwa 30 zu sichern, muf3 das Regelwerk der
Union den neuen Bedingungen angepaBt
werden. Der Prozef3 der Entscheidungsfin-
dung ist zu straffen. Unabdingbar ist bei der
Aufnahme der stark agrarisch orientierten
Balkanlander die Reform der schon jetzt
kaum noch finanzierbaren Gemeinsamen
Agrarpolitik. Auch die Strukturpolitik der EU
bedarf einer radikalen Reform. Alle neuen
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Mitgliedslander erfilllen die Bedingungen,
um Mittel aus den Struktur- und Kohé#sions-
fonds zu erhalten Eine Umverteilung der Mit-
tel innerhalb der EU wird nicht ausreichen.
Vor allem die alten Mitgliedslander werden
zur Kasse gebeten.

Wie schwer es ist, das Regelwerk der Eu-
ropdischen Union zu reformieren, haben die

Verhandlungen ber die ,Agenda 2000 im
Februar dieses Jahres gezeigt. Was auch
immer an finanziellen Lasten auf die Eu-
ropéische Union zukommt, so werden diese
Investitionen in die Sicherheit und Stabilitat
Europas immer billiger sein als jedes Krisen-
oder Kriegsmanagement.



Der Main-Donau-WasserstraBle
eng verbunden:
Ehrenvorsitzender Dr. Andreas
Urschlechter 80 Jahre alt

Am 02. Mérz 1999 vollendete der langjahrige
Vorsitzende und seit 1992 Ehrenvorsitzende
des Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrisversins, Altoberbirgermeister Senator
h.c. Dr. Andreas Urschlechter, in groBer gei-
stiger und kdrperlicher Frische das 80. Le-
bensjahr.

Es entspricht der ungebrochenen Vitalitit
und Weltoffenheit des Jubilars, daB er diesen
Ehrentag auf einer Auslandsreise verbrachte.
Vorstand, Beirat und Mitglieder des Vereins
nehmen die Gelegenheit seines 80. Geburts-
tages wabhr, Altoberbirgermeister Dr. Andreas
Urschlechter fiir seine groBen Verdienste um
die Main-Donau-WasserstraBe und damit
auch die Binnenschiffahrt und die verladende
Wirtschaft zu danken und ihm flr die Zukunft
alles Gute zu wiinschen.

Dr. Andreas Urschlechter tbernahm schon
1958 den Vorsitz des Vereins und stand da-
mit in der Wahrnehmung dieser Aufgabe in
der Tradition Nirnberger Oberblrgermeister.
Die Verwirklichung der durchgehenden Main-
Donau-WasserstraBe lag damals noch in
weiter Ferne. Nichts zesigt dies deutlicher, als
daB der Ausbau des Mains zu diesem Zeit-
punkt noch nicht einmal Schweinfurt erreicht
hatte und daB8 an der Donau gerade erst die
Staustufe Jochenstein vollendet war.

Um das groBe Ziel der Verbindung von Main
und Donau zu einer leistungsféhigen Wasser-
straBe zu erreichen, bedurfte es nicht nur
groBen Geschicks und zdhen Durchset-
zungsvermdgens, sondern auch eines lan-
gen Atems. Schon deshalb ist es ein beson-
ders gliicklicher Umstand, daR Dr. Andreas
Urschlechter noch Uber seine Amtszeit als
Oberbiirgermeister hinaus bis zum 31. De-
zember 1992, insgesamt also Uber drei Jahr-
zehnte, den Vorsitz des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins aktiv innehat-
te. Erst nach Erreichen des groBen Zieles,
der Vollendung des Main-Donau-Kanals, im

Jahre 1992 gab
Dr. Urschlech-
ter den Vorsitz
ab, um zum Eh-
renvorsitzen-
den des Ver-
eins gewéhlt zu
werden. Damit
steht Dr. Ur-
schlechter seit
Gber 40 Jahren
dem Verein als
Vorsitzender
und nunmehr
Ehrenvorsitzender vor und somit weitaus l&n-
ger als jeder andere Vorsitzende; er ist auch
der bisher einzige Ehrenvorsitzende des Ver-
eins.

Dr. Andreas Urschlechter wirkte aber nicht
nur als Varsitzender und nunmehr Ehrenvor-
sitzender des Vereins erfolgreich flir die Ver-
wirklichung des europdischen Wasserweges
Rhein-Main-Donau, sondern auch in seinen
anderen wichtigen Amtern. So hat er als
langjéhriger Oberblirgermeister der Stadt
Nirnberg konsequent die seit 1925 plane-
risch vorgesehenen Kanaltrassen und Ha-
fenflachen freigehalten, um diese Nutzungen
in den 60er Jahren gegen viele Widersténde
nach neuesten Erkenntnissen zu realisieren.
So entstand in seiner Amtszeit mit dem
Staatshafen Nirnberg das bedeutendste Gii-
terverkehrszentrum Siddeutschlands.

Durch sein unbeirrtes und konsequentes
Handeln ist Dr. Andreas Urschlechter dann
auch die Genugtuung zuteil geworden, die
Realisierung seiner groBen Ziele und damit
die Erfolge in aktiver Funktion zu erleben.
Dies gilt gleichermaBen fiir die Eréffnung des
Hafens Nirnberg im Jahre 1972 wie die Fer-
tigstellung der Main-Donau-WasserstraBe im
Jahr 1992 — Daten, die einmal mehr die Zeit-
spanne seines Wirkens veranschaulichen.
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Geschaftsbericht 1998 des
Deutschen WasserstraBBen-
und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau e.V.

Geschaftsfiihrender Vorstand Dr. Hauck be-
richtet in Stichworten {iber die wesentlichen
Ereignisse und Schwerpunkte der Verein-
statigkeit im Jahr 1998:

e Umzug des DWSV vom Messezentrum
Nirberg in das Verwaltungsgebdude der
Hafen Nirnberg-Roth GmbH, nachdem
dort ein geeigneter Raum angemietet wer-
den konnte. Der Umzug ist — dank der Un-
terstiitzung durch die NiirmbergMesse — mit
eigenen Kraften und damit mit uBerst ge-
ringen Kosten erfolgt. Der neue Standort
erweist sich fiir den DWSV aufgrund zahl-
reicher Fiihlungsvorteile als sehr glinstig.

» Einrichtung einer homepage im Internet
unter www.schiffahrtsverein.de. Dieser In-
ternet-Auftritt, der auch die grundsatzli-
chen Informationen in englisch bietet, ist
weitgehend mit ,Bordmitteln” aus Kosten-
grinden selbst gestaltet worden. Er trifft
auf reges Interesse (Uber 1000 Besucher
im ersten Halbjahr) , auch bei befreunde-
ten Verbanden, Institutionen und Medien.

= Der Beitrag des DWSV zum Infozentrum
Miihiham muBte ganz kurzfristig erstellt
werden, um mit zwei Tafeln schon zur
Erdfinung prasent zu sein. Der Verein
nimmt hier kiar und eindeutig zu den Fra-
gen eines sachgerechten Donauausbaus
Stellung, was von zahlreichen Besuchermn
dankend anerkannt wird.

e Der Verein fihrte zahlreiche Fachge-
spréche Uber den Ausbau von Donau und
Main mit Behérden und einschldgigen In-
stitutionen, so z. B. mit dem Bayerischen
Staatsminister fiir Landesentwicklung und
Umweltfragen Dr. Werner Schnappauf,
aber auch dem Bayerischen Staatsmini-
sterium fiir Wirtschaft, Verkehr und Tech-
nologie; auBerdem im Zusammenhang mit
den gutachtlichen Stellungnahmen Gber
Verlagerungspotentiale mit den einschlagi-

gen Arbeitsgruppen des lfo-Instituts, der
Planco Consulting GmbH sowie der Arge
AVT Wien,

Uber die inzwischen vorliegenden Oko-Bi-
lanzen zu den landschaftspflegerischen
BegleitmaBnahmen fir den Main-Donau-
Kanal im Altmihital wurden eingehende
Gesprache sowie eine Bereisung mit
Herrn Professor Grebe durchgefiihrt mit
dem Ziel einer sachlichen und. versténdli-
chen Verdffentlichung der Ergebnisse fir
die interessierte Offentlichkeit. Bedauerli-
cherweise stehen dieser Verdffentlichung,
die sehr im Sinne der betroffenen Land-
kreise, Stadte und Gemeinden liegt, noch
immer Hemmnisse entgegen.

Die Zusammenarbeit mit befreundeten
Verbanden und Vereinen wie dem BDB
Bundesverband der Deutschen Binnen-
schiffahrt, Verein flr européische Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen aber auch
der ERSTU European River Sea Transport
Union, Berlin, dem Stdwestdeutschen Ka-
nalverein, dem Verein zur Forderung des
Elbstromgebietes, dem Weserbund und
der VBD Versuchsanstalt fir Binnenschiff-
bau e.V. , Duisburg, wurde intensiviert und
soweit méglich an Beiratssitzungen und
Mitgliederversammlungen teilgenommen.
Besonderes Interesse galt auch dem
Mainausbau. In diesem Zusammenhang
wurde anlaBlich der Mitgliederversamm-
lung 1998 eine Bereisung von Teilen der
Ausbaustrecke durchgefthrt und eine Ver-
offentlichung im Mitteilungsblatt Nr. 95 vor-
genommen.

Eine Beiratssitzung des DWSV wurde im
Hafen Frankfurt/Main durchgefiihrt. Bei
dieser Sitzung wurden das neue Konzept
des Hafens Frankfurt 2000 plus im Rah-
men einer Bereisung mit dem Schiff vorge-
stellt und Aufgaben, Ziele und Strategien
des DWSYV erortert.



* Die Mitteilungsblatter sowie zwei Mitglie-
derbriefe des Vereins fanden rege Reso-
nanz, wobei die Nr. 96 Uber die GVZ
Guterverkehrszentrum Hafen Nirnberg
GmbH wegen besonders starker Nachfra-
ge nachgedruckt werden muBte. Diese po-
sitive Resonanz setzte sich auch beim er-
sten Mitteilungsblatt im Jahr 1999 Uber die
Fahrgastschiffahrt auf der Main-Donau-
WasserstraBe fort. In diesem Zusammen-

Regularien

Die Mitgliederversammlung nimmt den allen
Mitgliedern mit der Einladung zugegangenen
Jahresabschiu3 1998 mit Erlauterungen, Bi-
lanz und Einnahmen- und Ausgabenrech-
nung zur Kenntnis.

Der Bericht der Rechnungspriifer wird im
Wortlaut verlesen und empfiehlt der Mitglie-
derversammiung die Genehmigung des Jah-
resabschlusses.

Der Jahresabschiu3 1998 wird von der Mit-
gliederversammlung einstimmig genehmigt.

Die Entlastung des Vorstandes erolgt ein-
stimmig bei jeweiliger Stimmenthaltung ein-
zelner Vorstandsmitglieder im Hinblick auf ih-
re eigene Person.

Die Mitgliederversammliung entlastet den
Geschéftsflhrer einstimmig bei Stimment-
haltung des Geschaftsfiihrenden Vorstands-
mitgliedes.

Der Haushaltsvoranschlag 1999, der allen
Mitgliedern mit Erlduterung rechtzeitig zu-
ging, wird von der Mitgliederversammiung
einstimmig genehmigt.

hang konnte auch die Mitgliederbasis des
Vereins in diesem Bereich gestarkt wer-
den.

» Darliber hinaus waren zahlreiche Anfra-
gen und Anforderungen von unterschiedli-
chen Institutionen, den Medien und zahl-
reichen Einzelpersonlichkeiten zu beant-
worten. Dabei wird deutlich, daB Meinung
und Stellungnahmen des DWSV Gewicht
beigemessen wird.

Bei der Ergdnzungswahl zum Vorstand be-
schlieBt die Mitgliederversammiung einstim-
mig die Wahl von Herrn Dr. jur. Elmar Stelzer,
Vorstandsmitglied der Rhein-Main-Donau
AG und Geschéftsfihrer der Grenzkrafiwer-
ke GmbH in den Vorstand.

Bei der Ergdnzungswahl zum Beirat wird der
Regierungsprasident der Oberpfalz, Dr. Wil-
helm Weidinger, als Nachfolger von Herrn Al-
fons Metzger einstimmig in den Beirat ge-
wahlt.

Erster Birgermeister der Stadt Roth, Richard
Erdmann, wird als Amtsnachfolger von Alt-
biirgermeister Hans WeiB einstimmig in den
Beirat gewéhlt.

Der neue Prasident der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion S{dwest in Mainz, Fritz
Guercke, wird einstimmig in den Beirat ge-
wahlt.

Die Herren Dipl.-Kfm. Konrad Ruckriegel und
Dipl.-Kfm. Wilhelm Schieder, werden ein-
stimmig fir das Jahr 1999 als Rechnungs-
priifer wiedergewabhilt.
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