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10 Jahre Main-Donau-Kanal und 110jahriges Bestehen des DWSV

Zum 10jahrigen Jubildum der Erdffnung des
Main-Donau-Kanals und zum 110jéhrigen
Bestehen des DWSV fand am 25.09.2002
auf der MS RENATE im Rahmen einer
Schifffahrt durch das Altmiihltal eine inter-
nationale Fachtagung statt, die vom Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V. und dem Arbeits-
kreis Deutsche+Osterreichische Donau-Hé-
fen gemeinsam organisiert wurde. Die hier-
bei prasentierten Sachverhalte sind Basis
des vorliegenden ausfiihrlichen Mitteilungs-
blattes.

Neben einem Uberblick iiber die Geschichte
des Main-Donau-Kanals ziehen namhafte
Referenten Bilanz der ersten 10 Jahre seit
seiner Erdffnung. Aufgezeigt werden die
volks- und verkehrswirtschaftliche Bilanz
des umweltfreundlichen Verkehrstragers
Binnenschiff, die Effekte der Standort-
bildung durch Entstehung von Héfen und
Giterverkehrszentren, die umwelifreund-
liche und nachhaltige Energiegewinnung
aus Wasserkraft und der fir die Region
wichtige Ausgleich des Wasserhaushalts.

Im Fokus steht die mit dem Main-Donau-Ka-
nal in eng verbundene positive Tourismus-
entwicklung. Im Vortrag des Vorsitzenden
des Gebietsausschusses Naturpark Alt-
miihltal, Franz Xaver Uhl, werden die frem-
denverkehrswirtschaftlichen Aspekie des
Main-Donau-Kanals flir das Altmiihltal auf-
gezeigt. Das im Zuge der Wasseriiberleitung
mit dem Bau des Main-Donau-Kanals ent-
standene ,Neue Frinkische Seenland” ist
ein weiterer wichtiger Wirtschafts- und Frei-
zeitfaktor fur die Region. Nachdem aus Zeit-
grinden ein mundlicher Vortrag hierzu nicht
mehr eingeplant werden konnte, freuen wir
uns, zur Abrundung des Fremdenverkehrs-
sektors den Beitrag des Geschéftsfuhrers

des Tourismusverbandes ,,Frankisches Seen-
land“, Horst Bieswanger, Ober die Ent-
stehung, die Seen und das erfolgreiche Frem-
denverkehrsmarketing des Neuen Franki-
schen Seenlandes im vorliegenden Mittei-
lungsblatt abdrucken zu kdnnen.

Als Bindeglied zwischen den Stromsyste-
men des Rheins und der Donau ist der
Main-Donau-Kanal jedoch nur ein Teilstilick
der Main-Donau-WasserstraBe, deren Leis-
tungsfahigkeit vom Zustand der angrenzen-
den Flussstrecken maBgeblich beeinflusst
wird. Ein Ausblick auf den europaischen Ver-
kehrsweg Donau und die damit in Zusam-
menhang stehende européische Integration
der Donaustaaten schlieBt daher den Kreis
der Betrachtung.

Die Redaktion



110 Jahre im Dienste von WasserstraBe und Binnenschifffahrt:
Der Deutsche WasserstraBen- und Schiffahrtsverein

Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV)

Dr. Roland Fleck?)

Die kurze Geschichte einer langen
Aufgabe

Die Verbindung der Flusssysteme Rhein,
Main und Donau iiber einen Kanal wurde
schon vor langer Zeit als groBer Nutzen er-
kannt: Im Jahre 793 lasst Karl der GroBe den
Bau des ,ersten* Main-Donau-Kanals, den
sog. ,Karlsgraben“ oder ,Fossa Carolina,
mit 6 m Breite und 80 cm Tiefe fiir Schiffe
mit ca. einer Tonne Beladung beginnen, der
allerdings nie zur Vollendung gelangte.

Etwas mehr als 1.000 Jahre spater lasst der
Bayerische Konig Ludwig I. von 1837 bis
1845 den Ludwig-Donau-Main-Kanal mit
einer L&nge von 170 km, ca. 16 m Breite,
etwa 1,50 m Tiefe und 101 Schleusen zwi-
schen Bamberg und Kelheim errichten.

Niirnberg hatte schon damals das erste tri-
modale Glterverkehrszentrum in Deutsch-
land, denn 1835 fuhr die erste deutsche
Eisenbahn, die ,Nord-Siid-Bahn“, auch zu
einem Hafen des damaligen Kanals im heu-
tigen Stadtteil Gostenhof. Hier wurden die
Transporte von Schiene, Wasser und StraBe
kombiniert. Heute steht an der gleichen
Stelle das KV-Terminal mit dem fiinftgréBten
Umschlagsvolumen in ganz Deutschland.

Der Ludwig-Donau-Main-Kanal hatte aber
schon kurz nach der Fertigstellung mit offen
erkennbaren Problemen zu kdmpfen:

* Der Kanal konnte mit dem sich gerade ent-
wickelnden Eisenbahnnetz kapazitdtsmaBig
nicht mithalten.

Frithe Multimodalitét in Niirnberg: Ludwig-Donau-Main-Kanal, Fuhrwerk und Eisenbahn

1) Dr. Roland Fleck ist Vorsitzender des DWSY,

berufsméBiger Stadtrat und Wirtschaftsreferent der Stadt Niirmberg



I4

¢ Die flachen Main-Schiffe waren zu breit und
die Kanal-Schiffe fiir Main und Donau zu tief.

Schon bald erwuchsen Forderungen nach
dem Bau eines neuen, modernen und wirk-
lich leistungsfihigen Kanals. Diese Forde-
rung nach einem Kanal-Neubau wurde
durch unseren Verein aufgebracht: Am 06.
November 1892 wurde der ,Verein zur He-
bung der Fluss- und Kanalschiffahrt in Bay-
ern” als ideelle Férdergemeinschaft mit dem
Nurnberger Ersten Blirgermeister Dr. Ritter
von Schuh als Vorsitzendem gegriindet.

Aus dieser historischen Erfahrung nicht leis-
tungsfihig gestalteter WasserstraBen lasst
sich fiir die heutige Diskussion um den Do-
nauausbau zwischen Straubing und Vils-
hofen eine wichtige Lehre ziehen: Ein unab-
gestimmter Ausbau der infrastruktur ohne
die Beriicksichtigung der Bedarfe der Wirt-
schaftssubjekte und der vor- und nachgela-
gerten WasserstraBenabschnitte fuhrt we-
gen der daraus zwangsléufig resultierenden
Einschrénkungen fir die Nutzer direkt in die
Unwirtschaftlichkeit.

Ein historischer Meilenstein war die Griin-
dung des Main-Donau-Stromverbandes am
22. Dezember 1917. Dessen Zwecksetzung
war als Planungsinstanz der ausfihrliche
Entwurf eines GroBschifffahrtsweges von
Aschaffenburg iber Bamberg und Nirnberg
zur Reichsgrenze unterhalb Passau. Am
13. Juni 1921 wurde der Vertrag Uber die
Ausfilhrung der Main-Donau-Wasserstrafie
zwischen dem Deutschen Reich und Frei-
staat Bayern geschlossen und am 31. De-
zember 1921 die mit der Bauausflihrung be-
auftragte Rhein-Main-Donau AG gegriindet.

Nach der Uberwindung der unmittelbaren
Schwierigkeiten der Nachkriegszeit wurden
durch den Verein entscheidende Fortschritte

bei der Verwirklichung der Vereinsziele er-
reicht: Am 16. September 1962 wurde der
Ausbauvertrag fir die Strecke Nirnberg -
Vilshofen als ,,Duisburger Vertrag“ zwischen
der Bundesrepublik und der bayerischen
Staatsregierung geschlossen.

Schon am 11. November 1966 wurde der
Hafenvertrag fiir den Staatshafen Nirnberg
zwischen Freistaat Bayern und Stadt Nirn-
berg unterzeichnet. Am 05. Juli 1968 began-
nen die Bauarbeiten am Staatshafen Nirn-
berg und ab dem 31. Juli 1971 standen die
ersten Grundstiicke baureif fUr die Ansiedler
im Hafen bereit. Der Kanal erreichte Nirn-
berg am 23. Oktober 1972.

Am 25. September 1992 wurde der Kanal
nach 32 Jahren Bauzeit mit seinen 171 km
erdffnet und die Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe war (ber die europédische Haupt-
wasserscheide durchgéngig realisiert.

Der Deutsche WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsversin Rhein-Main-Donau e.V. hat sich
Uber mehr als ein Jahrhundert fir die Ent-
wicklung leistungsfahiger WasserstraBen
aktiv eingesetzt. Heute, nach Fertigsteliung
des Main-Donau-Kanals, geht es nun u.a.
um Informationsarbeit {lber den sachge-
rechien Ausbau der Donaustrecke zwischen
Straubing und Vilshofen — gerade im Lichte
der aktuellen politischen Entwicklungen und
Geschehnisse dieses Jahres — sowie um die
derzeit laufende Mainvertiefung auch Uber
Wiirzburg hinaus.

Der DWSYV - Ein aktuelles Kurzportrait

Der DWSYV ist ein Verein, der ausschlieBlich
und unmittelbar gemeinnitzige Ziele ver-
folgt, ist keine Gewerbevertretung, hat keine
kommerziellen Interessen und finanziert sich
aus Spenden und Beitr&gen seiner Mitglie-



der. Jede natiirliche und juristische Person
des o6ffentlichen und privaten Rechts des In-
und Auslandes kann Mitglied werden.

Der DWSV - Ziele und Informationsarbeit

Zweck des Vereins ist die Férderung der Er-
ziehung, Volks- und Berufsbildung sowie
des Naturschutzes, der Landschaftspflege
und des Hochwasserschutzes durch Infor-
mation {ber den gesamtwirtschaftiichen
und okologischen Nutzen leistungsfahiger
WasserstraBen, insbesondere der Main-Do-
nau-WasserstraBe.

Diese Informationsarbeit des DWSV beinhal-

tet z.B.

* Verbffentlichungen (Mitteilungsblatter, Mit-
gliederbriefe, Homepage im Internet),

¢ Ausstellungen,

¢ Informationsgesprache und -veranstaltun-
gen,

* Informationsmaterial fiir Schulen und ein-
schlagige Studiengénge,

* Dialog mit der Offentlichkeit,

» Bearbeitung  verkehrswissenschaftlicher
und logistischer Themen,

¢ Information Gber Forderprojekte,

e Darstellung des volkswirtschaftlichen Nut-
zens von Binnenschifffahrt, WasserstraBe
und Hafen,

¢ Zusammenarbeit mit anderen Verkehrstra-
gern sowie

* Kooperation mit einschlagigen Organisa-
tionen, Verbdnden und Institutionen auf
nationaler und internationaler Ebene.

Der DWSYV steht flir sachliche und fachlich
fundierte Information und bietet allen an Ver-
kehrsfragen interessierten Kreisen ein neu-
trales Forum zum Gespréach und zum Ge-
dankenaustausch. Dazu veréffentlicht der
DWSYV fachliche und aktuelle Informationen
in Mitteilungsbléttern, Mitgliederbriefen und

auf der Homepage www.schiffahrtsverein.de
im Internet.

Mit den von ihm initiierten Argumentations-
studien zum Main-Donau-Kanal sowie den
Resolutionen zum Donauausbau hat der
DWSV zu Infrastrukturprojekten Stellung ge-
nommen und sich fiir deren Realisierung im
Interesse der weiteren Optimierung der Ver-
kehrsinfrastruktur und damit auch der Ent-
lastung der Umwelt eingesetzt.

Mit seinen Publikationen, Informationsver-
anstaltungen und in Einzelgesprachen mit
Entscheidungstragern aus Wirtschaft und
Politik informiert der DWSV Uber den ver-
kehrs- und volkswirtschaftlichen sowie 6ko-
logischen Nutzen leistungsfiahiger Wasser-
straBen. Dabei betont der DWSV stets das
Denken in Gesamtzusammenhingen und
die Notwendigkeit einer europaischen Be-
trachtungsweise, gerade im Hinblick auf die
Bewadltigung der wachsenden Guterver-
kehrsstréme und die Stabilisierung und Ent-
wicklung der slidosteuropéischen EU-Bei-
trittskandidaten.

Der DWSYV - Struktur und Organisation

Der DWSV hat Mitglieder aus Deutschland,

Frankreich, Osterreich und der Schweiz, die

sich auf folgende Branchen verteilen:

¢ Schifffahrt,

 Verlader und Spedition,

* WasserstraBenverwaltung,

e Hafen,

¢ Stadte und Gemeinden,

® Industrie-, Handels- und Handwerkskam-
mern,

* Banken, Handel und Gewerbe,

e Wirtschaft und Versicherungswirtschaft
sowie

» Wissenschaft und Forschung

* Interessierte Einzelpersdnlichkeiten.



Die Gremien des DWSV sind der Vorstand,

der Beirat und die Mitgliederversammiung:

= Der Vorstand, besteht aus einem Vorsit-
zenden, zwei Stellvertretern und derzeit
22 Vorstandsmitgliedern.

e Der Beirat besteht aus derzeit 23 Beirats-
mitgliedern (Vorstand und Beirat werden
von der Mitgliederversammlung auf drei
Jahre gew&hit).

* Die Mitgliederversammiung, welche jahr-
lich zusammentritt, beschlieBt Uber die in
der Satzung festgelegten grundsétzlichen
Fragen.

Der DWSV wird vertreten durch folgende

Personen:

e Vorsitzender: BerufsméBiger Stadtrat und
Wirtschaftsrefent Dr. Roland Fleck, Niirn-
berg,

o Stellvertretende Vorsitzende: Willi Gerner,
Vorstandsmitglied der E.ON Energie AG,

Miinchen, und Alfred Dick, Staatsminister
a.D., Straubing,

» Geschiaftsfiihrer: Dipl.-Kfm. Axel Eisele,
Nirnberg.

Die Geschéftsstelle des DWSV wird geleitet
durch Frau Ingrid Staufer-Hauck (Rotter-
damer StraBe 2, D-90451 Nurnberg, Fon:
+49 (0) 911/ 8 14 95 09, Fax: +49 (0) 911/
86 46 66, Mail: schiffahrtsverein@t-online.de,
www.schiffahrtsverein.de).

Der DWSV konnte mit der Unterstltzung
seiner Mitglieder in seiner 110jahrigen Ge-
schichte zahlreiche Aufgaben erflillen und
muss heute — mehr denn je — wichtige Impul-
se fir die weitere infrastrukturelle und ver-
kehrslogistische Forcierung des umwelt-
freundlichen Verkehrstragers Binnenschiff —
insbesondere im Kontext der zunehmenden
europaischen Integration — leisten.



Noch ist das Ziel nicht erreicht

Prof. Dr. jur. Konrad Weckerle1)

Im 18. Jahrhundert brachte ein Professor in
Sachsen folgenden StoBseufzer zu Papier:

»Und gerade im Wasserbau gibt es so
leicht keinen, der nicht glaubt, davon
etwas zu verstehen und deshalb ver-
sucht ist, allenthalben mitzureden.*

Wie wahr, Herr Professor! Und wie zeitios
aktuell!

Wir Deutschen mogen seit der PISA-Studie
nicht mehr das Volk der Dichter und Denker
sein — aber sicher sind wir das Volk der Fuf-
ball-Nationaltrainer und der Wasserbauer!

Dass schon der bloBe Anblick sines Gewiés-
sers in vielen Kdpfen vermeintlichen Sach-
verstand erzeugt, haben wir in der 110j&hri-
gen Geschichte des Kanalvereins und in der
30jahrigen Bauzeit des Main-Donau-Kanals
zur Genuge erfahren und wir erleben es in
gleicher Form wieder bei der Diskussion um
den Donauausbau. Dabei wird es auch
durch Feststellung, dass Argumente, Vor-
schlége und Personen identisch sind, nicht
leichter, Geduld und Fassung zu bewahren.

Von Bismarck stammt der Satz:

~Wer nicht bereit ist, aus den Fehlern
der Geschichte zu lernen, der ist ge-
zwungen, sie zu wiederholen.©

Auch dieser Satz scheint sich an der Was-
serstrae Rhein-Main-Donau, deren Ver-
wirklichung wir uns verschrieben haben, zu
wiederholen.

Es brauchte mehr als 100 Jahre, den Gedan-
ken des Main-Donau-Kanals von der ersten
Idee bis zu seiner Eréffnung vor 10 Jahren
umzusetzen. Der Donauausbau zwischen
Straubing und Vilshofen wird auch schon

wieder mehr als 15 Jahre diskutiert, obwohl
die Probleme bekannt, die Bedlirnisse der
Schifffahrt definiert, die technischen Lé-
sungsmdéglichkeiten untersucht sind.

Doch was bedeuten wissenschaftliche Aus-
sagen von Ingenieuren, Hydrologen, Geolo-
gen, Biologen, was bedeuten fundierte Prog-
nosen zur Kunftigen Verkehrsentwicklung,
was bedeutet die wirtschaftliche Entwick-
lung eines Raumes, der durch die anstehen-
de EU-Osterweiterung unter zusitzlichen
Druck gerat, was bedeutet die Zukunft der in
diesem Raum lebenden Menschen? Was
bedeutet all das im Gegensatz zu einer ideo-
logischen Grundhaltung, zu einem instru-
mentalisierten Naturschutzgedanken, von
dem der Ehrenvorsitzende des Bund Natur-
schutz, Herr Weinzierl, selbst sagt:

~Naturschutz ist ja bekanntlich ... keine
Wissenschaft, sondern eine Geistes-
haltung und eine Denkweise!“

1) Prof. Dr. jur. Konrad Weckerle ist Vorsitzender des Vorstandes der Rhein-Main-Donau AG

10
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Damit haben wir uns heute auseinander zu
setzen. Wir haben uns einer Diskussion zu
stellen, in der Vernunft und Fakten eine un-
tergeordnete Rolle spielen, in der Emotion
und Ideologie dominieren.

Hier missen auch wir aus unseren Fehlern
lernen:

e wir haben zu lange darauf vertraut, dass
Fakten Uberzeugen kénnten; wir haben
uns darauf verlassen, dass sich ein verant-
wortungsvoller Umgang mit der Natur in
der Praxis durch konkrete MaBnahmen
und deren Erfolg beweist;

e wir haben darauf gesetzt, mit den Betroffe-
nen vor Ort sachgerechte Ldsungen zu
entwickeln, ohne zu erkennen, dass das
Problem bei denen liegt, die sich aus ver-
bandspolitischen Griinden fir betroffen er-
kl&ren.

In einer positivistischen Denkweise haben wir
Handeln und Verantwortung miteinander ver-
bunden, haben den Dialog und die Mitarbeit
angeboten, missen heute aber feststellen,
dass auf der anderen Seite ganz andere Ziele
verfolgt werden, némlich die Demonstration
der Stirke, die Méglichkeit zu verhindern und
zu blockieren, der Wille, Entscheidungen
durchzusetzen ohne die Notwendigkeit, dafur
auch Verantwortung Ubernehmen zu mussen.

Dies geht inzwischen soweit, dass flr den
Fall, dass erhobene Forderungen nicht erfillt
wiirden, mit einer Kriegserkiarung gedroht
wird, dass ein Widerstand wie in Wackers-
dorf angekiindigt wird, dass sich ein Funk-
tionar des Bund Naturschutz zu der Aussage
versteigt, ,niemand solle wagen, etwas an-
deres auch nur zu denken!®

Demokratisches Denken ist hier nur schwer
zu erkennen!

Die damit verbundenen Probleme gehen
auch weit Uber die Frage des Donauausbaus
hinaus.

Wir finden sie in allen Bereichen, bei jedem
gréBeren Projekt, ob Ortsumgehung, Aus-
weisung von Gewerbegebieten, Eisenbahn-
und Autobahntrassen.

Probleme der Gegenwart und der Zukunft
kénnen aber die Erfolge der Vergangenheit
nicht schmélern.

110 Jahre besteht der DWSYV, der sich in die-
ser Zeit vom

¢ Schiffahrtsverein Mainfranken
Uber den

e Verein zur Hebung der bayerischen Fluss-
und Kanalschiffahrt

Uber den

e Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau
zum

e Deutschen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. ent-
wickelt hat.

Mit jeder Namensénderung war auch eine
programmatische Erweiterung verbunden.

In diesen 110 Jahren hat der Verein als eine
der 3ltesten Blrgerinitiativen Deutschlands
sein erklértes Ziel fast erreicht:

Von 700 km WasserstraBe fehlen nur noch
die 69 km zwischen Straubing und Vilshofen.

Mit dem 170 km langen Main-Donau-Kanal
entstand ein Bauwerk, das als Infrastruk-



turmaBnahme, als technische Meisterleis-
tung, als erstmalige Verbindung von Okono-
mie und Okologie internationale MaBstibe
gesetzt hat. Darauf kénnen wir stolz sein.

Aus diesem Grund gratuliere ich dem
DWSV nicht zu seinem 110jahrigen Beste-
hen, denn dazu hat er ja auch lange genug
gebraucht, ich gratuliere zu dem, was
in dieser Zeit trotz widrigster Umstinde —

2 Weltkriege, Revolution, Diktatur, Inflation,
Wiederaufbau eines véllig zerstorten Lan-
des - erreicht wurde.

Das Engagement der Generationen vor uns
nimmt uns in die Pflicht, ihr Werk abzu-
schlieBen.

Dazu wiinsche ich uns allen fiir die Zukunft:
Viel Erfolg!

12



Der Main-Donau-Kanal - Herausforderung an die Politik

Heinz Hofmann™

10 Jahre Main-Donau-Kanal - ein Jubildum,
das man - wie ich meine — mit Stolz feiern
kann, auch wenn es Gruppierungen gibt, die
glauben, den Main-Donau-Kanal auch nach
10 Jahren noch ,miesreden” zu miissen.

Fiir mich ist es deshalb eine Freude, sowohl
in meiner Eigenschaft als Président des
Bundesverbandes der Deutschen Binnen-
schiffahrt (BDB), als auch als Vizeprésident
der Europdischen Binnenschiffahrts-Union
(EBU) dieses Jubilaum mitfeiern zu kdnnen.

Mit dem politischen und &konomischen
Wandel in Ost-Europa haben die Transport-
verflechtungen zwischen den Staaten der
EU und den ehemaligen RGW-Staaten
enorm zugenommen und wachsen mit zu-
nehmender wirtschaftlicher Entwicklung der
osteuropéischen Lénder weiter massiv an.

Zur Abwicklung dieser neuen Transporte
sind alle Verkehrstrager gleichermaBen ge-
fordert, auch die Binnenschifffahrt.

Bezogen auf die Verkehre von und nach
Siidost-Europa nimmt dabei die Main-Do-
nau-WasserstraBe eine zentrale Bedeutung
als Verkehrsachse ein, um so mehr, als nach
dem immer wieder erklarten politischen Wil-
len der Anteil der Binnenschifffahrt am Mo-
dal-Splitt erhéht werden soll.

Der Verlagerung gréBerer Anteile des Trans-
portaufkommens auf diese WasserstraBe
steht jedoch eine derzeit noch desolate
WasserstraBen-Infrastruktur entgegen.

Mit der kiirzlich getroffenen politischen Ent-
scheidung der ,rot-griinen“ Bundesregie-

rung, die Donaustrecke zwischen Straubing
und Vilshofen nur nach der Variante A aus-
bauen zu wollen, wird der von mir angespro-
chene politische Wille, mehr Giiter auf die
WasserstraBBe verlagern zu wollen, geradezu
zur Farce.

Was nutzen uns also alle politischen Lobhu-
delein, den Verkehrstrager Binnenschifffahrt
fordern zu wollen, wenn man gleichzeitig
Entscheidungen trifft, die das Gegenteil be-
wirken.

Deshalb habe ich den kiirzlichen Beschluss
der Bundesregierung zum Donauausbau
auch scharf kritisiert und ihn als die gréBte
politische Fehlentscheidung in der Ge-
schichte der deutschen Binnenschifffahrt
bezeichnet.

1) Heinz Hofmann ist Prisident des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt BdB und Vize-
préasident der EBU Européische Binnenschiffahrts Union



Ich betrachte es darlber hinaus als skan-
dal®s, mit welcher Kaltschnéuzigkeit die Re-
gierungsfraktionen SPD und Blindnis 90/
Die Griinen das Binnenschifffahrts-Gewerbe
aus rein opportunistischen Erwéagungen he-
raus behandelt und eine Entscheidung nicht
nur gegen jede Vernunft geféllt, sondern
auch die vertraglichen Vereinbarungen mit
dem Freistaat Bayern missachtet haben.

Das jetzt nach jahrzehntelangen Diskussio-
nen und Untersuchungen zum Donauaus-
bau vorliegende politische Ergebnis erinnert
mich stark an die gleichermaBen gefiihrten
Ké&mpfe um den Bau des Main-Donau-Ka-
nals, dessen 10-jdhriges Bestehen wir heute
feiern kénnen.

Damals wurde es erst durch einen Regie-
rungswechsel méglich, die Entscheidung
treffen zu kénnen, den Kanalbau zu beenden.

Und es war richtig, dass das Kabinett Kohl
im Februar 1983 diese Entscheidung getrof-
fen hat.

Jeder, der von der Sache nur einigermaBen
etwas versteht, kann heute doch wirklich
nicht leugnen, dass die Verkehrszahlen der
Uber den Main-Donau-Kanal transportierten
Gter alle bei der Eréffnung des Kanals vor-
ausgesagten Prognosen deutlich in den
Schatten gestellt haben.

Man muss sich einmal vorstellen, wie es auf
unseren StraBen ausgesehen hatte, wenn
die im letzten Jahr (ber die Schieuse Kel-
heim transportierten knapp 6 Mio. t Giiter
Uber die StraBen hatten abgewickelt werden
miissen.

Weit (iber 200.000 Lkws mehr auf unseren
Autobahnen und FernstraBen — ein Horror-
szenario!

Ich meine, dass alle, die sich heute vor 10
Jahren bei der Eréffnung des Main-Donau-
Kanals positiv (ber die neue Wasser-
straBenverbindung ausgesprochen haben,
in der Zwischenzeit mehr als bestétigt wur-
den.

Mit dem Main-Donau-Kanal wurde neben
dem reinen Transportweg auch eine Ver-
kehrsachse zwischen Ost und West geschaf-
fen, die der bevorstehenden EU-Osterweite-
rung und damit der Ausweitung der Handels-
beziehungen sehr von Nutzen sein wird.

Einige Aussagen bei der Eréffnung des Main-
Donau-Kanals haben weitsichtig schon dar-
auf hingewiesen. Eine lautete beispielsweise:

»oer 25.09.1992 ist ein Meilenstein in der
Entwicklung des européischen Binnenschiff-
fahrts-Netzes und der gesamteuropaischen
wirtschaftlichen Integration®.

Ich glaube, wir alle kénnen dies nur bestiiti-
gen.

Viele Politiker sprechen in den letzten Mona-
ten immer deutlicher von der Mobilitit als
Voraussetzung fiir unsere arbeitsteilige Wirt-
schaftsordnung - auch davon, dass eine ef-
fiziente Verkehrs-Infrastruktur zur Sicherung
der Mobilitét ein wichtiger Bestandteil unse-
res Wirtschaftsstandortes Deutschland und
damit auch wesentliche Voraussetzung fiir
Wachstum und Beschaftigung sei.

Ich stimme dem zu, muss aber um so mehr
diejenigen in der Politik, die fiir die Schaf-
fung der Verkehrs-Infrastruktur Verantwor-
tung tragen, daran erinnern, dass nach mei-
ner Auffassung die Schaffung einer optima-
len Verkehrs-Infrastruktur fur alle Verkehrs-
trager vernachl&ssigt wird.
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Dies gilt insbesondere firr den Verkehrstra-
ger Binnenschifffahrt, der seit Jahrzehnten
im Verkehrshaushalt, bezogen auf seine Ver-
kehrs-Infrastruktur, stiefmUtterlich behandelt
wird und die eingestellten Haushaltsmittel
derzeit gerade einmal ausreichen, dass die
notwendigen InstandhaltungsmaBnahmen
durchgefiihrt werden kénnen.

Die Binnenschifffahrt beklagt in diesem Zu-
sammenhang auch immer wieder die Be-
nachteiligung gegeniiber dem Verkehrstré-
ger Schiene; denn obwohl beispielsweise
die Binnenschifffahrt nahezu 90 % der Ver-
kehrsleistung der Bahn erbringt, erhélt sie
nur knapp 1/10 der Mittel, die die Bahn fiir
ihre Infrastruktur vom Bund erhalt.

In den verkehrspolitischen Kernaussagen
der Koalitionsvereinbarung zwischen der
SPD und Blindnis 90/Die Griinen vom Okto-
ber 1998 wurde u. a. folgendes festgelegt,
ich zitiere:

,Die Investitionen in Verkehrswege und Um-
schlagsplétze sind zur Umsetzung der &ko-
nomischen und 6kologischen Ziele in ein
umfassendes Verkehrskonzept zu integrie-
ren, das die Voraussetzung fiir die Verlage-
rung mdglichst hoher Anteile des StraBen-
und Luftverkehrs auf Schiene und Wasser-
straBen schafft “ (Zitat Ende).

Leider scheinen hier Wunsch und Wirklich-
keit verwechselt worden zu sein. Wie sollte
man sonst die von mir schon angesproche-
ne unverstandliche Entscheidung zum Do-
nauvausbau werten.

Die Herausforderung zur Bewdltigung des
Verkehrs der Zukunft ist riesig. Die progno-

1 5 stizierten Verkehrszuwéchse von Uiber 60 %

in den nichsten 15 Jahren sprechen eine
deutliche Sprache.

Ich wage zu behaupten, dass unser Ver-
kehrssystem beim Eintreten der Wachstums-
prognosen in den kommenden 10 Jahren
kollabieren wird.

Verkehr lasst sich vom Wirtschaftswachstum
nicht abkoppeln. Wer Wirtschaftswachstum
will, muss damit rechnen, dass auch gleich-
zeitig Verkehr erzeugt wird.

Keine Bundesregierung kann es sich leisten,
sich dem Verkehrsproblem nicht widmen zu
wollen. In diesem Zusammenhang hétte ich
es deshalb gerne gesehen, dass das heutige
Jubilaum, das wir feiern, auch politisch be-
gleitet worden wére. Gleichzeitig hétte ich
mir dabei auch klare Aussagen erhofft, wie
man das Verkehrsproblem der Zukunft [6sen
will.

Uber eines bin ich mir sicher:

Ohne die Binnenschifffahrt kann der Verkehr
auf der Ost- West-Transversale nicht bewal-
tigt werden!

Deshalb muss das transeuropdische Was-
serstraBennetz weiter ausgebaut werden.
Der Bau des Main-Donau-Kanals war der
erste Schritt, der volle Donauausbau muss
der zweite sein. Deshalb darf unser kdmp-
ferischer Einsatz um dieses Ziel zu erreichen
nicht abreiBen.

Ich bin der festen Uberzeugung, dass dann
die politische Vernunft, die damals zur Ent-
scheidung des Baus des Main-Donau-Ka-
nals gefithrt hat, auch fur den Ausbau der
Donau schlussendlich siegen wird.



Zwischenbilanz fiir neue Initiativen

Konsul Dr. Norbert Beinkofer!)

Der 25. September 1992, der Tag der feierli-
chen Eréffnung der Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe, war ein ,Jahrhundertereignis® fiir
Europa und zugleich ein besonderer Festtag
fur den Deutschen WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau, der da-
mit das entscheidende Ziel seiner damals
hundertjéhrigen Wirksamkeit erreicht hatte.
Nicht minder galt dies aber auch fiir den
Osterreichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein, der sich seit seiner 1951 erfolg-
ten Neukonstituierung als Nachfolger des
1879 gegriindeten ,Donauvereines® Altdster-
reichs und der Ersten Republik die Verwirk-
lichung der européischen Transversale zur
primédren Aufgabe gestellt hatte. Beide
Schwestervereinigungen hatten in enger Zu-
sammenarbeit das Vorhaben angestrebt und
sich als konsequente Anwilte des Zusam-
menschlusses der beiden groBen européi-
schen Stromsysteme des Rheins und der
Donau bewéhrt. Die Schiffsparade der Flag-
gen aller Anrainerlénder anlésslich des Eréff-
nungsaktes auf der Scheitelstrecke des Ka-
nals war ein glanzvolles Ereignis und eine
eindrucksvolle Prasentation der Flottenstruk-
tur und deren Kapazitét in West und Ost.

Tatséchlich hat die Transportentwicklung auf
der neuen WasserstraBe trotz aller Einbriiche
und Umstellungsschwierigkeiten durch die
politische Wende und den Jugoslawien-
Krieg im Stidosten bereits in den Neunziger-
jahren alle Prognosen (bertroffen. Der Ge-
samttransport ber den Main-Donau-Kanal
erreicht heute mehr als 8 Millionen Tonnen
pro Jahr, etwa das Zweifache von 1993, dem
ersten Jahr nach der Eréffnung. Bis zum Jahr
2000 trat erstmals eine Stagnation ein, die
u.a. auf infrastrukturelle Ursachen zurlickzu-
fahren ist, wie etwa den unzulanglichen Zu-

stand der Strecke Straubing - Vilshofen und
die noch nicht beseitigten Hindernisse durch
die im Kosovo-Krieg durch die Nato bombar-
dierten Briicken bei Novisad, weniger auf
wirtschaftliche und politische Ereignisse der
letzten Zeit. Obwohl der Osterreichische
WasserstraBen- und Schiffahrtsverein 1976
schon einen Werftentwurf fiir ein in den Ab-
messungen ,kanalgingiges” Kabinenschiff
in Auftrag gegeben und éffentlich vorgestellt
hatte, wurde dieser Plan an der bayerischen
und dsterreichischen Donau nicht aufgegrif-
fen und so war das erste Kreuzfahrt-Binnen-
schiff, das am 23.September 1992 den
Main-Donau-Kanal passierte, eines unter
Schweizer Flagge.

Diesem folgte noch im gleichen und den fol-
genden Jahren eine stetig anwachsende
Vielzahl immer neuer ,schwimmender Ho-
tels® aus Westeuropa, die die Donau
zundchst bis Budapest befuhren und heute
einen wahren Massentourismus darstellen.
Leider war es auch nicht moglich, den Voll-

1) Konsul Dr. Norbert Beinkofer ist Prasident des Osterreichischen WasserstraBen- und Schiffahrtsverein
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ausbau der bayerischen Donaustrecke
Straubing — Vilshofen unmittelbar an die
Vollendung der Scheitelstrecke der Main-
Donau-Verbindung anzuschlieBen.

An der Ssterreichischen Donau, die zu 80%
entsprechend den Empfehlungen der Do-
naukommission und den Konzepten der EU
ausgebaut ist, wurde mit der Stufe Freuden-
au - Wien 1997 die letzte groBe Mehrzweck-
anlage fiir die Energiegewinnung und Schiff-
fahrtsstraBe vollendet. Die Strombinnen-
markt-Richtlinien der EU von 1996 bedeute-
ten den Schiusspunkt fiir die jahrzehn-
telange, fur Rhein-Main-Donau seit 1921
konzeptive ,Symbiose” zwischen Kraft-
werks- und WasserstraBenausbau. Die Aus-
gestaltung der Infrastruktur und insbeson-
dere deren Finanzierung ist nunmehr in na-
tionaler und européisch Uberregionaler Hin-
sicht eine Sache der politischen Instanzen
geworden und damit auch komplizierter und
langwieriger.

im Rahmen der EU wurde ein , TEN“- bzw.
JKorridorkonzept® fir die européische Ver-
kehrsinfrastruktur erarbeitet, wobei allein fur
den ,Donaukorridor® bis etwa 2015 ein
Transportvolumen von rund 120 Millionen
Tonnen prognostiziert ist. Die Verabschie-
dung zeitlicher und finanzieller Investitions-
programme durch die EU ist daher von
groBter Dringlichkeit.

Als Voraussetzung zukunftsorientierter Rah-
menbedingungen beziiglich des Verkehrs-
geschehens auf dem Wasser hat Osterreich
1999 eine Technologie- und Férdergesell-
schaft gegriindet, die als ,,Donau-Transport-
und Entwicklungsgesellschaft mbH* zahlrei-
che iiberaus bedeutsame Logistik-Projekte
fur die Donau~- bzw. Binnenschifffahrt erstellt
hat.

Die Aktivitaten sind aktuell und bedeutsam,
da sich nicht nur auf der Donau, sondern in
der gesamten européischen Binnenschifffahrt
seit 1992 ein tiefgreifender Wandel in der
Flottenstruktur vollzogen hat. Die nationalen
GroBreedereien haben sich aufgeldst oder
sich, soweit es die privatwirtschaftlichen
GroBkonzerne im westeuropdischen Bereich
betrifft, (berwiegend aus dem operativen
Sektor zurlickgezogen und dessen Aufgaben
den Klein- und Mittelbetrieben der Partikulie-
re Uberantwortet. Das Zahlenverhéltnis zwi-
schen Reederei- und Partikulierschiffen hat
sich von etwa zwei zu eins auf eins zu zwei
gewandelt. Andererseits stellten sich manche
Konzernfirmen auf dem Gebiet der Befrach-
ter- und Logistikfunktion auf maximale euro-
paweite GroBenordnungen mit auch inter-
kontinentalen Verflechtungen um. All dies hat
naturgemaB wesentliche organisatorische so-
wie verkehrs- und transportpolitische Her-
ausforderungen zur Folge, mit welchen sich
auch jene frelen Vereinigungen auseinander
zu setzen haben, die sich den Wechselbezie-
hungen zwischen Infrastruktur, Verkehrsge-
schehen und Umweltbedingungen widmen.

Infolge seiner 6konomischen und umwelt-
freundiichen Vorteile ist die Forcierung des
Binnenschifffahrtsverkehrs in der Praxis ge-
wissermafen eine ,angewandte” Umweltpo-
litik und eine entscheidende Komponente fr
die Bewiltigung der gegenwértigen européi-
schen Transportaufgaben, die von den im-
mer wieder propagierten Landverkehrstré-
gern Schiene und StraBe, trotz aller 6ffentli-
chen Investitionsférderungen, nicht méglich
sein wird. Ebenso wie es in den ersten Jahr-
zehnten des Erwachens und der beginnen-
den Realisierung eines wirtschaftlich und po-
litisch geeinten Europas darum ging, unter
anderem fiir die Verbindung Rhein-Main-Do-
nau einzutreten, rickt nunmehr in den Vor-



dergrund, die Offentlichkeit und die politi-
schen Entscheidungstrager davon zu iber-
zeugen, dass die kontinentale infrastruktur
auch fir die Binnenschifffahrt kein Torso blei-
ben darf, wenn eine bestmdgliche Basis fiir
Wirtschaft, sozialen Wohlstand und Umwelt-
erhaltung gewahrleistet sein soll.

In diesem Sinne berechtigt die kirzlich er-
folgte Erkldrung der EU-Verkehrskommissa-
rin Loyola de Palacio zur obersten Prioritit
und finanziellen Férderungswuirdigkeit des
WasserstraBenverkehrs, sowie zunachst zur
Beseitigung der Schifffahrtshindernisse und
Engpésse auf der Donau zu optimistischer
Vorausschau. GleichermaBen aber auch die
im Mai 2002 in Wien feierlich aus der Taufe
gehobene ,Landerkooperation der Donaure-
gion“ von 13 Staaten des Donauraumes, die
sich die Anbindung der Region an den
europdischen Integrationsprozess zum Ziel
gesetzt hat und hierbei vor allem die vélker-
verbindende Funktion des Stromes sowie
die hieraus resultierenden verkehrsmaBigen,

Okonomischen und kulturellen Méglichkei-
ten zu intensivieren gedenkt.

Vor allem dank der Bemiihungen der Donau-
Kommission, die in den letzten Jahren bis
Mai 2002 unter Vorsitz eines désterrsichi-
schen Prasidenten, des fritheren Generaldi-
rektors der Kommission, Botschafter Dr.
Hellmuth Strasser, stand, der dem Oster-
reichischen WasserstraBen- und Schiff-
fahrtsverein als Vizeprisident angehért, wird
voraussichtlich demnéchst die Raumung der
Donau bei Novisad abgeschlossen werden
kdnnen. Noch nicht ersetzt ist die Ponton-
briicke, die nun dreimal in der Woche geéff-
net wird. Beziiglich der Passagegebilhren
sind Verhandlungen im Gange. Es ist zu er-
warten, dass die Passagierschifffahrt mit den
Kabinenschiffen wieder direkt bis zur Min-
dung der Donau aufgenommen wird.

Im Vorfeld all dieser Wegmarken haben un-
sere beiden Vereinigungen wegbereitende
Arbeit geleistet und bedeutsame Zukunfts-
aufgaben zu erfillen.
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Uberblick Giber die Geschichte des Main-Donau Kanals

Dr. Wilheim Doni"

»Zukunft braucht Geschichte®

Am 06.November 1892 griindeten in Nirn-
berg 29 Stidte und Gemeinden, 13 Han-
delskammern und andere wirtschaftliche
Kooperationen und zahlreiche Firmen und
Einzelpersonen den ,Versin zur Hebung der
FluB- und Kanalschiffahrt in Bayern“, heute
Deutscher WasserstraBen- und Schiffahris-
verein Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV).
Die Vereinsgriindung verfolgte das Ziel, fur
eine leistungsfahige GroBschifffahrtsstrate
vom Rhein tiber den Main zur Donau ein-
zutreten. Mit der Inbetriebnahme der durch-
gehenden Schifffahrt vom Main zur Donau
am 25.September 1992 wurde nach 100
Jahren das wirtschaftlich und technisch
héchst anspruchsvolle, ja zumindest in
Europa einmalige Werk vollendet und das
Hauptziel des Deutschen WasserstraBen-
und Schiffahrisvereins Rhein-Main-Donau
e.V. erreicht.

Die Entscheidung von 1892 war keineswegs
selbstversténdlich. Denn das Eisenbahn-
system hatte in der zweiten Hélfte des
19.Jahrhunderts in Europa und Deutschland
in einem beispiellosen Entwicklungszug be-
reits einen Héhepunkt erreicht. Eisenbahn
und die stirmische Industrialisierung be-
fruchteten sich gegenseitig entscheidend.
Dies fiihrte zu der Uberzeugung breiter Krei-
se, die Bahn sei der Verkehrstrager der Neu-
zeit schlechthin. Es wurden Forderungen
laut, den Verkehrswasserbau auf den Flis-
sen einzustellen und alle Kanale zuzuschit-
ten, weil das Zeitalter der Binnenschifffahrt
endguiltig zu Ende sei.

Allmahlich entwickelte sich jedoch eine dif-
ferenziertere Betrachtungsweise. Bereits

1856 legte ein Komitee der Dortmunder
Wirtschaft der preuBischen Regierung eine
Denkschrift Giber den Bau eines in West-Ost-
Richtung verlaufenden Kanals vor. Er wurde
spater als Mittelland-Kanal gebaut. Dieses
WasserstraBensystem verbindet heute das
Ruhrgebiet Gber die Weser und die Elbe mit
Berlin und weiter mit der Oder.

1869 erfolgte durch Initiativen der Wirtschaft
die Griindung des Zentralversins fiir Deut-
sche Binnenschiffahrt e.V. Schrittweise ent-
stand bis zur Jahrhundertwende die Kon-
zeption eines mitteleuropdischen Wasser-
straBennetzes von miteinander verknipften
natiirlichen Flissen und Kanalen. Dabei bil-
deten zwei groBe Achsen die Hauptschwer-
punkte: Die bereits erwdhnte West-Ost-Ver-
bindung/Mittellandkanal und die Rhein-Main-

1) Dr. Wilthelm Doni war vom November 1992 bis Juli 2001 Vorsitzender des Deutschen Wasserstrafien-

und Schiffahrtsvereins



Donau-Verbindung mit einem Anschluss an
das ndrdliche WasserstraBensystem von
Bamberg tber die Werra zur Weser.

Die wirtschaftsliberalen Uberzeugungen und
geopolitischen Verhaltnisse bestirkten die
groBrédumigen Planungen. Die herrschende
Meinung des Liberalismus war, auf Grund
der militartechnischen Entwicklungen seien
groBe Kriege der européischen Vélker unsin-
nig und nicht mehr méglich. Der schnell
wachsende Handel und Verkehr des Deut-
schen Reiches mit den westlichen Nachbarn
einerseits und den Léndern der Donau-
monarchie andererseits begiinstigten die
Planungen.

Zwei Erfahrungen kamen hinzu.

* Die Einfihrung des Dampfantricbes auf
Rhein und Donau steigerte die betriebliche
Effizienz der Binnenschifffahrt auf diesen
Strémen so stark, dass z.B. gegen Ende
des 19. Jahrhunderts der grenziberschrei-
tende Schiffsverkehr vom Rhein mit den
Rheinmiindungshifen etwa gieich groB
wie der Eisenbahnverkehr war. Bereits 10
Jahre spéter hatte der Rheinverkehr die
Bahn im Verhéitnis 2/3 zu /3 (ibertroffen.

* 1883 bis 1886 war die Stauregelung des
Main von Mainz-Kostheim nach Frankfurt
durchgefithrt worden. thr Erfolg (bertraf
alle Erwartungen bei weitem. Das bewies,
dass auch auf kleineren Flilssen mit unre-
gelméBiger Wasserfilhrung durch eine
ausreichende, berechenbare Tauchtiefe
und Fahrwasserbreite bei einem Verkehr
mit Dampfantrieb und ausreichend groBen
Schiffen die Wettbewerbsfihigkeit der
WasserstraBe mit der Eisenbahn zurlick
gewonnen werden konnte.

Vorbereitungsjahre

Wihrend in PreuBen und Osterreich sich die
Staatsregierungen selbst mit Planungen der

WasserstraBen befassten, gelang dies da-
mals in Bayern zunéchst nicht. Kénig und
Staatsregierung stimmten zwar dem Plan
der Main-Donau-Verbindung zu, aber die
Kammer der Abgeordneten lehnte mit Aus-
nahme der sozialdemokratischen Fraktion
und drei birgerlichen Abgeordneten drei An-
trége bis 1897 ab.

Daraufhin geschah etwas fiir heutige Verhéit-
nisse Beispielloses und Undenkbares. Man
richtete fir die Projektierungsarbeiten Tech-
nische Vereinsémter in Niirnberg ein und fi-
nanzierte sie durch Spenden der Vereinsmit-
glieder und der Wirtschaft. Uber eine Viertel-
million Goldmark wurden aufgebracht.

Die Technischen Vereinsamter erarbeitsten
Trassenvorschiige, klarten die schwierige
Wasserversorgung des Verbindungskanals
vom Main zur Donau und beschéftigten sich
mit den wirtschaftlichen Auswirkungen der
geplanten SchifffahrtsstraBe.

Diese Arbeiten waren fundiert und iberzeu-
gend. Sie wurden nunmehr von der Bayeri-
schen Staatsregierung voll anerkannt. So
wurde der dem Bayerischen Landtag vorge-
legte Gesetzentwurf tber die Herstellung
der Baupldne fiir die Main-Donau-Wasser-
straBe und die Deckung der hierfiir erforder-
lichen Mittel am 22.Februar 1917 einstimmig
gebilligt. Der Deutsche Reichstag bewilligte
am 15.Mai 1917 den von ihm erbetenen
Reichszuschuss.

Der Durchbruch schien geschafft! Aber der
Zusammenbruch der Mittelméchte und das
Ende des Ersten Weltkrieges stellten alles
wieder in Frage.

Doch das Unwahrscheinliche geschah. Trotz
der verheerenden Kriegsfolgen, der Demora-
lisierung des Landes, dem radikalen Wechsel
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der politischen Strukturen, der sich abzeich-
nenden Entwertung der Wihrung und der Ar-
mut breiter Bevolkerungskreise hielten Bay-
ern und das Deutsche Reich an der GroB-
schifffahrtsstraBe fest. Sie schlossen am
13.Juni 1921 den Main-Donau-Staatsvertrag
mit dem Ziel, die GroBschifffahrtsstraBe zur
Verbindung des Main mit der Donau zu bau-~
en. Der Vertrag legte auBerdem fest, dass das
WasserstraBenprojekt durch eine eigens zu
griindende Gesellschaft, die Rhein-Main-Do-
nau AG, durchzuflinren sei, auf eigene Rech-
nung mit dem Zusatzauftrag, die elektrischen
Wasserkrifte auszubauen und aus den hier-
aus erwirtschafteten Uberschiissen das Was-
serstraBenprojekt zu finanzieren. Diese Kon-
struktion hat sich in den folgenden Jahrzehn-
ten als auBerordentlich fruchtbar erwiesen.
Sie war eine der wesentlichen Voraussetzun-
gen, dass letztlich das groBe Werk gelang.

Auf der Basis dieses Staatsvertrages wurde
eine Reihe weiterer Vertrage im Laufe der
Jahrzehnte geschlossen. Bis zum Finan-
zierungsvertrag vom 28.02.1966, dem neu-
en Ausbauvertrag (Duisburger Vertrag) vom
16.09.1966 und dem sogenannten Donau-
kanalisierungsvertrag vom 11.08.1976.

Ausbau des Main von Aschaffenburg
bis Wiirzburg

Nachdem bereits 1901 PreuBen den Main
bis zu dem Hafen Offenbach ausgebaut hat-
te, errichtete PreuBen im Benehmen mit
Bayern bis 1921 die Staustufen von Offen-
bach bis Aschaffenburg.

Oberhalb Aschaffenburg und auf der deut-
schen Donau begannen nach Abschluss der
Grundvertrdge die Bauvorbereitungen und
die BaumaBnahmen trotz gréBter finanzieller
und wirtschaftlicher Probleme unverzlglich.
Oberhalb Passau vollendete die Rhein-Main-

Donau AG bis 1928 den Bau des Kachlet-
Werks mit Wehr, Kraftwerk und Schifffahrts-
schleuse. Schritt fiir Schritt begannen an der
Donau auch die WasserbaumaBnahmen fir
die sogenannte Niederwasserregulierung.
Auch der Main zwischen Aschaffenburg und
Wirzburg wurde mit Stauwehren, Kraftwer-
ken und Schifffahrtsschleusen staugestiitzt.
Der Ausbaustandard entsprach von vorn-
herein der Klasse V a des heute geltenden
Klassifizierungssystems der européischen
BinnenwasserstraBen von 1992 fir die
Strecke Aschaffenburg — Wiirzburg. Heute ist
durch die seit den 80er Jahren durchgefiihrte
Vertiefung und Skologische Optimierung des
Main weitgehend schon der Standard der
Klasse V b erreicht. Die Strecke vom Rhein
bis Aschaffenburg entsprach bzw. entspricht
nach AusbaumaBnahmen heute der Klasse
Vb.

Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges gelang
es noch, den Hafen Wirzburg 1940 in Be-
trieb zu nehmen und den Ausbau des Main
bis Wiirzburg bis 1942 abzuschlieBen.

Mainausbau zwischen Wiirzburg und
Bamberg

Wiederum, wie schon nach dem Ersten Welt-
krieg, ist bemerkenswert, dass trotz der un-
geheuren, katastrophalen Folgen des Zwei-
ten Weltkrieges mit all den bekannten materi-
ellen und moralischen Verw(istungen bei den
Verantwortlichen nicht der geringste Zweifel
aufkam, den Ausbau der SchifffahrisstraBe
Uber Wiirzburg hinaus fortzufihren. Die &6f-
fentliche Meinung war, trotz aller materiellen
Probleme, fiir das Projekt glinstig. Aus der
Not heraus war die Epoche durch den Willen
zum Aufbau und durch Optimismus gepréagt.
Breite Kreise akzeptierten den Zusammen-
hang zwischen Infrastrukturinvestitionen,
Wirtschaftswachstum und Wohistand.



Nach der Wahrungsreform und der Griin-
dung der Bundesrepublik Deutschland fiihr-
te die Rhein-Main-Donau AG ab 1949 den
Mainausbau ab Wiurzburg stromaufwirts
fort. Dies geschah in der bewahrten Weise
unter Ber{icksichtigung der bisherigen Er-
fahrungen, so dass die Leistungsfahigkeit
des Main zwischen Wiirzburg und Bamberg
von vorneherein giinstiger als zwischen
Aschaffenburg und Wiirzburg wurde.

Eine besondere Leistung ist dabei die Lésung
des Schleusenbaus in Wirzburg und die
Fihrung der GroBschifffahrtsstraBe vor der
imposanten Bastion der Festung Marienberg.

Den Mainausbau konnte auch das Angebot
der Deutschen Bundesbahn von 1959 an die
frénkische Wirtschaft, sogenannte Als-Ob-
Tarife einzufiihren, nicht behindern.

Der gesamte Mainausbau zwischen Mainz
und Bamberg wurde dann mit der Inbetrieb-
nahme des Staatshafens Bamberg am
25.09.1962 fertiggestellt.

Zu diesem Zeitpunkt hatte der Weiterbau
des Main-Donau-Kanals ab Bamberg be-
reits begonnen. Die WasserstraBe wurde
zundchst im Bereich der Rednitz bis nach
Hausen gefithrt und dann als Stillwasser-
kanal bis Narnberg.

Mit einer glanzvollen Eréffnungsveranstal-
tung, einer Uberwéltigenden Teilnahme der
Bevélkerung zwischen den Stadten Erlan-
gen, Firth und Niirnberg konnte sodann am
23.09.1972 der Staatshafen Nirnberg in Be-
trieb genommen werden.

Niirnberg-Kelheim

Nach Inbetriebnahme der WasserstraBe bis
Nirnberg und des Hafens Nirnberg wurde
der Ausbau der sudlich anschlieBenden

Strecke bis Kelheim unverziiglich weiterge-
fihrt.

Dabei war sich die Rhein-Main-Donau AG
zusammen mit den zustindigen Behdrden
von vorneherein der Probleme und der Be-
deutung des Natur- und Landschafts-
schutzes vor allem fiir die BaumaBnahmen
im Sulztal, Ottmaringer Tal und Altmdhltal
bewusst. Diese Aufgabe wurde mit einer
Grindlichkeit und so umfassend ange-
gangen, wie dies bisher wohl bei keinem
Verkehrsbauwerk in der Bundesrepublik
Deutschland geschehen ist. Die Professoren
Kagerer und Grebe erarbeiteten im Auftrag
der Rhein-Main-Donau AG und der planfest-
stellenden Behérden detaillierte Land-
schaftspléne als Grundlage der Einbindung
des Bauwerkes in die Landschaft, der Erfor-
dernisse des Naturschutzes und zum Auf-
gleich der Eingriffe in die Natur. In dem den
Bauarbeiten vorausgehenden Planfeststel-
lungsverfahren wurden in diesem Zusam-
menhang detaillierte Bestandsaufnahmen
der Flora und der Fauna der betreffenden
Gebiete erhoben und auf dieser Grundlage
die verbindlichen Auflagen flr den Ausgleich
der Eingriffe festgelegt. Diese Auflagen wur-
den strikt vollzogen und in den Jahren nach
der Baufertigstellung genau beachtst und
untersucht.

Dabei wurde von Seiten der Rhein-Main-Do-
nau AG deutlich mehr in den Umwelt- und Na-
turschutz investiert als von ihr verlangt wurde.
Beispielsweise betrug der Aufwand flir Natur-
schutz- und Skologische AusgleichsmaBnah-
men allein auf der 18 km langen Strecke zwi-
schen Kelheim und Riedenburg rund /5 der
gesamten Bausumme dieses Streckenab-
schnittes. Damit wurden die urspriinglich ver-
anschlagten 5% der Baukosten fir Umwelt-
und Naturschutz, die weltweit im Wasserbau
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bereits eine neue Dimension darstellten, mehr
als deutlich Ubertroffen.

In technischer Hinsicht war es eine sehr
gliickliche Entscheidung zur Uberwindung
der fir eine WasserstraBe beachtlichen
Héhenunterschiede zwischen Nirnberg und
dem Altmiihttalbereich nicht wie urspriinglich
erwogen Hebewerke, sondern Schieusen
einzusetzen. lhre Hubhdhen von bis zu 21 m
sind weltweit einmalig. Die Bauwerke wurden
als sogenannte Wasser-Sparschleusen kon-
struiert, bei denen erhebliche Einsparungen
des Schleusenbetriebswassers méglich sind.

Die Entscheidung fiir einen durchgehenden
Schleusenbetrieb auf dem Main-Donau-Ka-
nal mit Schleusenlangen von 190 m hat sich
als auBerordentlich giinstig fiir den Verkehr
mit GroBmotorschiffen, Schub- und Koppel-
verbénden gezeigt. Wahrend der Bauarbeiten
fihrte ein Dammbruch des im Bau befind-
lichen Kanals bei Nirnberg-Katzwang am
26.03.1979 zu einem schwerwiegenden und
menschlich tragischen Ungliicksfall. Die Ana-
lyse der Ursache bewirkte u.a. eine verénder-
te Trassenfiihrung von Dammstrecken, die so
tiefliegend wie moglich geplant wurden.

Bereits vor Beginn der Bauarbeiten an der
Siidstrecke des Kanals entstand eine Dis-
kussion Uber den kiinftigen vdlkerrechtli-
chen Status des Kanals. Sie wurde unter
dem Stichwort ,Konkurrenz durch rote Flot-
ten“ gefuhrt. Zur Klarung dieser Fragen initi-
ierte der Deutsche WasserstraBen- und
Schiffahrtsverein ein Gutachten des renom-
mierten Vélkerrechtlers Prof. Dr. Jaenicke,
das gemeinsam mit dem Bayerischen
Staatsministerium fir Wirtschaft und Ver-
kehr finanziert und im Jahre 1973 als Buch
versffentlicht wurde. Prof. Jaenicke stellte
fest, dass damals keine Verpflichtung der
Bundesrepublik Deutschland bestand, den

Main-Donau-Kanal zu internationalisieren
oder anderen Staaten Verkehrsrechte auf
diesem Kanal einzurdumen. Er untersuchte
auBerdem die flir den ausgebauten Main bis
Bamberg geltenden rechtlichen Regime und
das gleiche fiir die deutsche Donau. Heute
sind diese Feststellungen zum Teil durch
den Fall des Eisernen Vorhangs, den Beitritt
der Bundesrepublik zur Belgrader Donau-
konvention von 1948 und die Entwicklung
der Europaischen Union relativiert.

Ab Mitte der 70er Jahre wirkte sich dann der
tiefgreifende Wertewandel der deutschen
Gesellschaft zunehmend ungiinstig fiir die
Akzeptanz des Neubaus sldlich Nirnberg
aus. Generell entwickelte sich bei wachsen-
dem Wohlstand Skepsis gegentiber Wachs-
tum, Technik und Wirtschaftswachstum. Je-
des GroBprojekt der Infrastruktur hatte zu-
nehmend mit diesen gesellschafilichen Ak-
zeptanzproblemen zu k&dmpfen. Diese galten
auch fiir den Main-Donau-Kanal.

Die Schwierigkeiten trafen den Main-Donau-

Kanal aus zwei Griinden besonders:

¢ Die lange Bauzeit einer solchen Investition,
die ihre Wirkungen erst weit in der Zukunft
entfalten kann, ist bei immer individualisti-
scherer und Kkurzfristigerer Betrachtungs-
weise einer Wohistandsgesellschaft nur
schwer mit Vorstellungen der Gegenwart
Uber den Nutzen zu verkniipfen.

o Anders auBerdem als zum Beispiel der
Bau von Bundesautobahnen, die jeder
Autofahrer in seinem Interesse sieht, hat
ein WasserstraBenprojekt nur eine zahlen-
maBig geringe Wéhlerlobby.

Dieser Wandel wirkte sich auch in der Ver-

haltensweise der politischen Parteien aus

und vor allem in den Uiberregionalen Medien.

Vor diesem Hintergrund nahm nunmehr der
Bund Naturschutz in Bayern - entgegen sei-



ner bisherigen Linie — eine kompromisslos
ablehnende Haltung gegen den Main-Do-
nau-Kanal ein. Unterstiitzt von (iberregiona-
len Medien behauptete er pauschal, der Bau
zerstdre das Altmihl-, Sulz- und Ottmarin-
ger Tal. Er sei ein Dinosaurier-Projekt, nicht
mehr zeitgemé&B, sondern Uberfliissig. Be-
merkenswert war, dass der Bund Natur-
schutz sich nicht konstruktiv mit den Plan-
feststellungsbeschlissen und Fakten aus-
einander setzte, sondern diese lediglich als
~Kosmetik, als Rosen an der Leichenbahre
der Natur” abtat. Die ablehnende Diskussion
bezog sich immer weniger auf die tatséchli-
che Situation. Vielmehr war der Main-Do-
nau-Kanal mitten in die generelle Auseinan-
dersetzung um die kiinftige Verkehrs- und
Umweltpolitik geraten.

Viel geféhrlicher fir die Vollendung des
Main~Donau-Kanals wurde dann allerdings
ein radikaler Kurswechsel des damaligen
Bundesverkehrsministers Volker Hauff. Zu-
nehmende Haushaltsschwierigkeiten des
Bundes hatten bereits 1979 und 1980 zu
einer Reduzierung der Baumittel gefiihrt.
Diese wurden 1981 nochmals drastisch
gekirzt. Die daraufhin im Auftrag des Bun-
desministers fur Verkehr 1981 durchgeflihrte
Nutzen-Kosten-Rechnung von PLANCO kam
dann lediglich zu einem geschétzten Ver-
kehrsaufkommen von nur 2,7 Mio. t jahrlich
fir den Main-Donau-Kanal und zu einem
Nutzen-Kosten-Verhiltnis von 0,52 : 1. Dies
wiederum fiihrte am 27.01.1982 zu dem Ka-
binettsbeschluss, der den Bundesminister
fiir Verkehr beauftragte, mit dem Freistaat
Bayern Verhandlungen Uber die Méglichkeit
einer ,,qualifizierten Beendigung”“ des Projek-
tes zu flihren. Als Reaktion darauf hat der
Freistaat Bayern auf der Erfiillung der beste-
henden Vertrage bestanden. Dies bekréftigte
der Bayerische Ministerrat am 16. Marz 1982,

Das Ifo-Institut Minchen fihrte dann als
Grundlage der Verhandlungen eine Argu-
mentationsstudie zu der kontroversen Dis-
kussion im Auftrag des Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsvereins durch. Die Studie wi-
derlegte das Argument, die sogenannte
»qualifizierte Beendigung“ sei trotz beacht-
lich hoher Restbau- und Finanzierungserfor-
dernisse ohne weiteres vertretbar. Im Gegen-
satz zu PLANCO schatzte Ifo in einer verglei-
chenden Detailanalyse aller vorliegenden
Prognosen des kiinftigen Kanalverkehrs die-
sen auf mindestens 5,5 Mio. t/Jahr, kam also
zu einer ausgeglichenen Nutzen-Kosten-
Relation. Bekanntlich wurde dieses Ver-
kehrsvolumen in der Praxis dann deutlich
und nachhaitig tbertroffen. Auf dieser Basis
verhandelten der Freistaat Bayern und die
Bundesrepublik Deutschland vom 02. Juni
bis 09. November 1982. In einem gemein-
samen Protokoll wurde festgestellt, dass
die Main-Donau-WasserstraBe z(gig fertig-
gestellt werden soll, um ihren Nutzen bald-
méglichst zu verwirklichen und die Uberlei-
tung von Donau- und Altmihlwasser in das
Regnitz-Main-Gebiet unverziglich zu er-
mdglichen.

Dieses Wassertliberleitungsprojekt entstand
in engster Verbindung zu dem Main-Donau-
Kanal. Es ist flir das Regnitz-Obermain-Ge-
biet wasserwirtschaftlich von gréBter Bedeu-
tung. Die stdlich Niirnberg gebauten Spei-
cherseen von der GroBe des Kdnigssees bis
zum Tegernsee bewirkten letztlich nicht nur
eine wesentliche landeskulturelle und was-
serwirtschaftliche Verbesserung in der ge-
samten Region, sondern fihrten auch im
Rahmen der hierdurch ermdglichten Freizeit-
nutzungen zu einer positiven Entwicklung
der Sozialstruktur. Das gleiche gilt {ibrigens
fiir den Naturpark Altmuhltal im Bereich des
Main-Donau-Kanals.
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Wenn auch verzogert, konnte dann nach
rund 19jihriger Bauzeit die durchgehende
Fahrt auf dem gesamten Main-Donau-Kanal
am 25. September 1992 unter groBer inter-
nationaler und nationaler Beteiligung ge-
feiert werden. Nach 100 Jahren waren die
Ziele der Griinder des Deutschen Wasser-
straBen- und Schiffahrtsvereins erreicht!

Engstelle Straubing - Vilshofen

Nach der Fertigstellung der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe bleibt noch eine Aufgabe:
Die 69 km lange Donaustrecke zwischen
Straubing und Vilshofen bietet die mit Ab-
stand unglnstigsien Schifffahrtsverhéltnisse
zwischen der Nordsee und dem Schwarzen
Meer. Sie muss ausgebaut werden, um mdg-
lichst einheitliche Bedingungen fur die Schiff-
fahrt auf der gesamten Strecke zu schaffen.

Noch 1992 beantragte deshalb die Rhein-
Main-Donau AG ein Raumordnungsverfah-
ren, mit dem ein sanfter staugestitzter Aus-
bau in der Engstelle mit zwei extrem niedri-
gen Staustufen bei Waltendorf und Oster-
hofen vorgesehen wurde. Diese Planung war
das Ergebnis fUnfjahriger Voruntersuchun-
gen, bei denen 30 Varianten mit und ohne
Stau untersucht wurden. Von vorneherein
wurde auf die Erzeugung elektrischer Energie
verzichtet. Einen besonders groBen Raum in
den Voruntersuchungen nahm die Prifung
der wasserwirtschaftlichen, landeskulturelien
und okologischen Auswirkungen sowie der
Hochwasserschutz ein.

Dieses Verfahren wurde mit immer neuen
Widerstanden und Vorschldgen tber angeb-
lich sanfte AusbaumaBnahmen durch den
Verbands-Naturschutz begleitet und behin-
dert. Anders als im Bereich der Altmiihl, wo

25 die Bevolkerung immer dem Kanalbau posi-

tiv gegeniiber stand — wie die Ergebnisse
zeigen mit vollem Recht —und kein Schwan-
ken der ortlichen Politik eintrat, &nderte sich
dabei die Situation in Niederbayern. Auch
kirchliche Organisationen schwenkten in die
Front der Ausbaugegner ein, u. a. mit den
aligemeinen Argumenten ,Gottes Schdp-
fung darfe nicht zerstort werden” oder ,Das
Wasser der Donau - ein Lebenssymbol!
misse fliessen®. Eine wahrhaft babyloni-
sche Sprachenverwirrung, die alles und je-
des Argument gebrauchte und missbrauch-
te, die mit Heimatgefiihlen und Horrorszena-
rien hantierte, entwickelte sich. Nur eines
unterblieb sorgféltig: die sachliche und
sachkundige Beschaftigung mit den Fakten,
mit den eindeutigen Untersuchungsergeb-
nissen und Empfehlungen der Gutachter
und der Wissenschatft.

Unter diesen Verhilinissen wurde das
Raumordnungsverfahren leider nicht zu En-
de gefuhrt. Eine politische Grundsatzent-
scheidung erfolgte nicht.

Erschwerend kam folgendes hinzu:

e Verdrangt wurde die Tatsache, dass die
vorgesehenen Staustufen lediglich eine
maBige Staustiitzung leicht Uber Mittel-
wasser verursachen und damit nicht mit
den kombinierten Kraftwerk/Schleusen-
bauwerken mit wesentlich héherer Fall-
hohe, wie sie sonst an der Donau gebaut
wurden, vergleichbar sind;

e Die Diskussion konzentrierte sich vollig auf
lokale Eingriffe und nahm die internationa-
le Bedeutung des Donauwegs sowohl fur
die Rhein-Main-Donau-Verbindung wie far
den Donauverkehr selbst Uiberhaupt nicht
mehr zur Kenntnis;

« Die Vorteile eines solchen Ausbaus fiir den
umweltfreundlichen Schiffsverkehr, seine
Verbesserung der Wettbewerbsféhigkeit



mit entsprechenden Verkehrsverlagerungs-
potentialen von der StraBe auf das Schiff,
die nachgewiesenen Ausgleichsmaglich-
keiten flir die Eingriffe in die Natur und der
verbesserte Hochwasserschutz wurden
Uberwiegend geleugnet oder verdringt.

* Expertenwissen wurde abgelehnt oder zu-
mindest angezweifelt, ein Luxus, den sich
nicht einmal die einfache Gesellschaft
der Steinzeit ungestraft hétte leisten kén-
nen.

Wie ist das mdglich? Wie kann eine Debatte
sich so sehr vom Realen entfernen? Die Ant-
wort ist: ,Man sieht was man glaubt und
flhit“. Anspruchsvolle Informationen sind in
einer immer komplizierter werdenden Welt
schwer zu vermitteln. AuBerhalb der Fach-
medien konzentrieren sich die Berichte und
Nachrichten deshalb auf zunehmende Zu-
spitzung, auf griffige Begriffe, auf Personali-
sierung. Die grundsatzlich richtigen Inhalte
der Okologie veranderten sich zu ,Tot-
schlagargumenten® und beeindruckten Mei-
nungen und Medien.

In diesem endlosen Hin und Her vereinbar-

ten am 17. Oktober 1996 der Bundesminister

fur Verkehr Wissmann und der Ministerprasi-
dent des Freistaats Bayern Dr. Stoiber fol-
gendes:

* Bund und Bayern halten an dem Ausbau-
ziel von 2,50 m Abladetiefe gemaB Duis-
burger Vertrag fest;

e sie sehen keine gesicherte Méglichkeit,
diese Abladetiefe allein mit flussbaulichen
Methoden zu erreichen;

*in den Jahren 1998 und 1999 sind Opti-
mierungsmaBnahmen mit einer Investition
von 24 Mio. DM durchzufithren;

s die Entscheidung Uiber die Art des zweiten
Ausbauschritts soll im Jahr 2000 unter
Berlicksichtigung der weiteren verkehrli-
chen Entwickiung auf der Donau erfoigen.

Zur Vorbereitung dieser Entscheidung sind
weitere vertiefte Untersuchungen in enger
Zusammenarbeit zwischen Bund und Bay-
ern durchzuflhren.

Diese vertieften Untersuchungen wurden
durch die Fachbehérden, durch Lehrstiihle
und Fachfirmen unter Beriicksichtigung aller
relevanten Parameter mit einer Griindlichkeit
und Intensitdt durchgefiihrt, wie sie sicher
bisher in der Welt fiir einen Flussabschnitt
einmalig sind.

Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Std
erarbeitete aus den vertieften Untersuchun-
gen, Gutachten und Naturversuchen den
Schlussbericht. Er wurde im Sommer 2001
vorgelegt.

Die Untersuchungen fithrten zu zwei grund-

legenden Ergebnissen:

* Das verkehrswirtschaftliche Ausbauziel ei-
ner nahezu ganzjdhrigen Abladetiefe von
2,50 m kann nur erreicht werden mit einer
Kombination von flussregelnden MaBnah-
men mit zwei oder drei Staustufen von sehr
geringer Héhe (Untersuchungsvarianten D,
oder Dy)

* Diese Staustufen, die lediglich zeitweise
die Funktion von Stiitzschwellen unter Mit-
telwasser darstellen, kénnen so errichtet
werden, dass die Skologische Wertigkeit
der heute gegebenen Natur- und Land-
schaftsverhaltnisse gewahrt bleibt.

Das ist ein eindeutiges Votum. An den ver-
hérteten Standpunkten der Ausbaugegner
&nderte es nichts. Nach einer Anhdrung des
Verkehrsausschusses des Deutschen Bun-
destages im Friihjahr 2002 erklarten vielmehr
die Fraktionsvorsitzenden der SPD-Bundes-
tagsfraktion Struck und der Bundestagsfrak-
tion der Griinen Schlauch - unzusténdiger-
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weise — es komme nur ein Ausbau ohne jede
Staustiitzung (Variante A) in Frage.

Damit ist weiterhin nichts entschieden.
Wie weiter?

Fest steht: Die Bundesrepublik kann sich auf
Dauer den Feststellungen der vertieften Un-
tersuchungen nicht entziehen. Das wird al-
lein der Problemdruck verhindern, der durch
den wachsenden Giiter- und Personenver-
kehr zwischen dem Gemeinsamen Markt
der EU und den Donauanliegerstaaten Gber
den Rhein-Main-Donau-Verkehrskorridor
besteht.

Die internationale Donau und die Rhein-
Main-Donau-Verbindung sind fiir eine funk-
tionierende internationale Volks- und Ver-
kehrswirtschaft so wichtig, dass die restli-
che Engstelle Straubing - Vilshofen ausge-
baut werden muss.

Dieses bestitigt auch das ,WeiBbuch zur
europaischen Verkehrs-Politik bis 2010 der
EU-Kommission mit dem mahnenden Un-
tertitel ,time to decide®.

In der Verdffentlichung wird u.a. die Beseiti-
gung bestehender Engpésse auf den inter-
nationalen Hauptrouten behandelt, auch die
der Engstelle Straubing-Vilshofen. Die Kom-
mission stellt fest, dass diese MaBnahme in
dem zunehmend Uberfiillten Verkehrskorri-
dor ,die Verlagerung eines groBen Teils des
Frachtverkehrs von der StraBe auf die Was-
serstraBe erlauben wilrde. Dieses Projekt,
das in Ubereinstimmung mit dem Umwelt-
recht der EU zu konzipieren und auszu-
fihren sei, helfe die Beitrittskandidaten voll-
standiger in die EU zu integrieren und die
éstlichen Donauldnder ndher an die Union
heran zu bringen.” (Zit. nach: Donau-Nach-
richten)

Das solilte doch jedem einleuchten!

Oder brauchen wir erst das unbefangene
Kind aus Andersens Méarchen ,Des Kaisers
neue Kleider“? Wihrend Regierung und Volk
behaupten, der Kaiser habe wunderschone
Kleider an, weil dies der herrschenden Mei-
nung entspricht, obwohl er keine anhat, ruft
das Kind: ,,Aber er hat ja gar nichts an!" Und
alle erinnern sich und sagen, dass er
tatsachlich nichts anhat. Wie gesagt ein
Marchen — aber auch eine Wahrheit.

Anmerkung des Autors:

Ich verdanke die Grundlagen dieses Textes

zahlreichen Untersuchungen, Darstellungen

und Verdffentlichungen. Die wichtigsten sind:

- 80 Jahre Deutscher Kanal- und Schiff-
fahrtsverein Rhein-Main-Donau 1892 -
1972, Nirnberg, 1972, hier vor allem der
Hauptbeitrag von Prof. Dr. Johann Sebasti-
an Gehr ,Die Verbindung des Rheins mit
der Donau durch eine WasserstraBe Uber
Nirnberg“

-die grindliche Arbeit von Dr. Hartwig
Hauck, Geschaftsfiihrendes Vorstandsmit-
glied des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins  Rhein-Main-Donau  e.V,,
Ntrnberg ,,1892 — 1992 — 100 Jahre Kanal-
verein® in der gleichnamigen Festschrift
des Vereins zu seinem 100jahrigen Ju-
bildum, Niurnberg 1992

- die Ausarbeitungen, Stellungnahmen und
Verdffentlichungen der Rhein-Main-Donau
AG, der sachkundigen, planenden und
bauenden Institution der Main-Donau-
WasserstraBe wihrend vieler Jahrzehnte

-die zahlreichen Fachverdffentlichungen,
Gutachten und Stellungnahmen zu dem
Main-Donau-Kanal, die im einzelnen in
dem Text zitiert sind

- die von Dr. Hartwig Hauck von 1969 bis zur
Gegenwart redigierten Mitteilungsblatter
des Vereins, insbesondere die Hefte Nr.
74/75 bis Nr. 103



Vertragsgrundlagen

Main-Donau WasserstraBe 1921-1976

- Main-Donau-Staatsvertrag zwischen dem
Deutschen Reich und Bayern vom
13.06.1921;

- Zusatzvertrag mit Baden vom 13.06.1921;

- Konzessionsvertrag mit der Rhein-Main-
Donau AG vom 30.12,1921 betr. Bau und
Ubergabe der WasserstraBe und Nutzung
der Wasserkraft;

- Bauvertrag vom 28.12.1922. Die RMD AG
erhélt weitgehendes Planungsrecht und
Bauherrnstatus;

- Ergénzungsvertrag vom 17.08.1925;

- Rhein-Main-Donau-Gesetz vom 11.05.1938.
Das Deutsche Reich iibernimmt den Weiter-
bau in eigener Regie. In Verbindung mit der

- Durchfiihrungsverordnung vom 26.07.1938
werden die Vorvertrage aufgehoben;

- Zwischenvertrag der Verwaltung des Ver-
einigten Wirtschaftsgebietes und Freistaat
Bayern vom 09.09.1949. Die RMD AG tritt
wieder in ihre vorherigen Rechte ein;

- Finanzierungsvertrag vom 28.02.1966

- Neuer Ausbauvertrag (,Duisburger Ver-
trag"”) vom 16.09.1966;

- Donaukanalisierungsvertrag vom 11.08.1976
betr. Ausbau der Deutschen Donau durch
die RMD AG;

- Bereinigungsvertrag vom 11.08.1976, re-
gelt noch offengebliebene Konzessions-
verpflichtungen; weitgehendes Planungs-
recht und Bauherrnstatus

Geschichte des Main-Donau-Kanals
Realisierungsschritte

- 1884-1888
- 1901

-1921
-1921-1942
- 1940
- 19491957
- 1962

- 1967
- 1970
-1972
- 1985
- 1989
- 1991

Schleusenausbau von der
Mainmiindung bis Frankfurt;
Staustufe und Hafen Offen-
bach fertiggestellt;

Bau bis Aschaffenburg;
Aschaffenburg-Wiirzburg;
Neuer Hafen Wiirzburg;
Wiirzburg-Kitzingen;
Bamberg und Neuer Hafen
Bamberg. Damit ist der Main-
ausbau vollendet;

Main-Donau-Kanal bis Forchheim;
bis Erlangen und

bis Niirberg mit Hafen Niirnberg;
Niirnberg-Roth;
Riedenburg-Kelheim;
Dietfurt-Riedenburg und Roth-
Milhausen;

- 1992. 25.09. Main-Donau-Kanal fertiggstellt;

- 1928
- 1957
- 1971

-1978
- 1985
- 1995
- ab 1984

Staustufe Kachlet an der Donau;
Staustufe Jochenstein;
Donau-Niederwasserreglierung
abgeschlossen;
Kelheim-Regensburg;
Regensburg-Geisling;
Geisling-Straubing;
Vertiefung, Verbreiterung der
Fahrrinne und Okologische
Optimierung  Aschaffenburg-
Bamberg weitgehend durch-
gefihrt.
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Umweltfreundlicher Verkehrstrager Binnenschifffahrt

Dipl.-Ing. Wolfgang Paul®

Einleitung

Die Binnenschifffahrt gilt allgemein als um-
weltfreundlicher Verkehrstrager.

Zitat: Angelika Mertens, Parlamentarische
Staatssekretdrin beim Bundesministerium
fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW): ,Die Binnenschifffahrt ist ein un-
verzichtbarer Verkehrstréger in Deutschland
zur umweltfreundlichen Bewéltigung der zu-
kinftigen Verkehrszuwéchse®.

Dies bezieht sich insbesondere auf den ge-
ringen spezifischen Energieverbrauch und
die damit verbundene geringere Emission
von Abgasen, insbesondere im Vergleich
zum Lkw-Verkehr.

Bei einer Betrachtung der Umweltfreundlich-

Dipl.-Ing. Johannes Schiller?

keit ist bei einem Neubau oder Ausbau einer
WasserstraBe auch der Eingriff wahrend des
Baus und des Betriebes zu betrachten. Infol-
ge des gestiegenen Umweltbewusstseins ist
in den letzten zwei Jahrzehnten beim Bau
von WasserstraBen die Umwelivertréglichkeit
einer BaumaBnahme immer stérker in den
Vordergrund getreten.

Anfang der 80er Jahre wurde der Weiterbau
des Main-Donau- Kanal (MDK) im Altmiihl-
tal heftigst diskutiert, ja sogar eine ,qualifi-
zierte Beendigung® wurde gefordert. Letzt-
lich wurde der Main-Donau-Kanal dennoch
1992 fertig gestellt und damit eine 3.500 km
lange Verbindung von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer geschaffen. Anlasslich die-
ses Jubildums soll eine Zwischenbilanz ge-

1) Dipl.-Ing. Wolfgang Paul ist Prasident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stid
2) BauDir. Dipl.-Ing. Johannes Schiller ist Leiter des Aufgabenfeldes fur Neu- und AusbaumaBnahmen am
Main-Donau-Kanal und der deutschen Donau bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siid, Wiirzburg



zogen werden, wie sich der Verkehr und die
Landschaft entwickelt haben und sich die
neue WasserstraBe in die Landschaft inte-
griert hat. Haben sich die prognostizierten
Verkehrszahlen eingestellt? Sind die Narben
des Ausbaus verheilt und wurden die Ziele
der Okologischen Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen erreicht?

Vor den weiteren Ausfilhrungen soll eine
durchaus subjektive Feststellung getroffen
werden:

Ein Ausflug in das AltmUhltal lohnt sich auch
heute, nach dem Bau des Kanals noch, ist
sogar, was den Freizeit- und Erholungswert
betrifft, lohnender als friher.

Die WasserstraBe ist im Vergleich zu Schie-
ne und StraBe insofern einzigartig, als sie
vielféltige Funktionen verkniipft. Sie dient
als Verkehrsweg fur Massengutverkehre, ist
Wasserleitung, wird von Erholungsuchen-
den und Wassersportlern aufgesucht und
bietet gleichzeitig Lebensraum fur Tiere und
Pflanzen. Daneben gibt es noch zahlreiche

Bild: MDK-Altmdihiltal, Juni 2001

weitere Nutzungen und Funktionen, von de-~
nen auch die Wasserkraftnutzung erwahnt
werden muss.

Wer macht einen Ausflug zur Autobahn?
Wer baut sein Haus unmittelbar neben eine
Bahnstrecke?

Der Bedeutung der Binnenschifffahrt und
damit der WasserstraBe wird auch innerhalb
der EU sowohl ékologisch als auch verkehr-
lich Rechnung getragen. So werden wichti-
ge WasserstraBen, wie die Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe als Bestandteil eines
transeuropéischen Verkehrsnetzes beson-
ders gefordert. Fiir den Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen wurden
z.B. bereits Fordermittel in Hohe von 10 %
der Investitionskosten in Aussicht gestellt.

Energieverbrauch und Emission des
Binnenschiffes

Ein Binnenschiff ist groBraumig, hat ein
glnstiges Verhaltnis von Nutzlast zu toter
Last und verbraucht im Vergleich zu anderen
Verkehrstrégern wenig Energie fUr den
Transportvorgang. Ein groBes Gultermotor-
schiff kann so viel Ladung transportieren wie
100 Lkw (& 20 Tonnen). Um 100 Tonnen
Ladung 1 Kilometer weit zu transportieren,
benétigt ein Binnenschiff 1,3 Liter, die Bahn
1,7 Liter, der Lkw dagegen 4,1 Liter Diesel-
kraftstoff.

Primarenergiebedarf im Gilterverkehr |
Liter Diesal je 100 Tonnenkiometer

Ve —. _1,3- Birbons St
e BT | (7] eem
T 2 DU ¥ T

Bild: Quelle BMYBW



31

Betrachtet man die Transportweiten bei glei-
chem Energieaufwand, so ergeben sich fir
das Binnenschiff 370 km, fir die Eisenbahn
300 km und fiir den Lkw nur 100 km.

Transportweiten fiir eine Gutertonne
mit gleichem Energieavfwand

70 km M [ —
300km e R W
100 km, =& Bo—ow

Bild: Quelle BMVBW'

Obwohl der Binnenschifffahrt nur ein ver-
haltnismaBig weitmaschiges Verkehrsnetz
zur Verfiigung steht, erbringt sie etwa 25 %
der gesamten Verkehrsleistung in Deutsch-
land, bezogen auf den binnenldndischen
Fernverkehr.

CO,-Emission der Verkehrstrager
{m Gramm je Tonnenkilometer)

Bienschit . {FEDY

Bild: Quelle BMVBW'

Das Binnenschiff hat unter alien Verkehrs-
mitteln den niedrigsten spezifischen Ener-
gieverbrauch. Dementsprechend gering ist

sein Anteil an den Schadstoffemissionen
des gesamten Giiterverkehrs. In Gramm je
Tonnenkilometer betrdgt die CO,-Emission
des Binnenschiffs 33,4 Gramm, die der
Eisenbahn 48,1 Gramm, die des Lkw’s da-
gegen mit 164 Gramm etwa das Fiinffache.

Umweltvertraglicher Bau bzw. Ausbau
von WasserstraBen

Wie einleitend schon angesprochen, darf bei
der Bewertung der Umweltfreundlichkeit
des Verkehrstragers Binnenschifffahrt der
mit dem Ausbau verbundene Eingriff in vor-
handene Landschaften nicht unbericksich-
tigt bleiben.

Die Bedeutung des Umweltschutzes hat in
den letzten Jahrzehnten enorm zugenom-
men. Diese Entwicklung hat auch ihren Nie-
derschlag in den Gesetzen und in der Ver-
kehrspolitik gefunden. 1971 hat die deut-
sche Bundesregierung ein Umweltpro-
gramm erstellt. 1987 wurde die Umwelt-
schutzregelungskompetenz der EU auf eu-
ropéischer Ebene vereinbart. 1994 wurde
der Umweltschutz als Staatsziel ins Grund-
gesetz, Art. 20 a, aufgenommen. Seit 1990
wird die Wahrung der Umweltbelange bei
Unterhaltung, Ausbau und Neubau der Was-
serstraBen ausdriicklich auch im Bundes-
wasserstraBengesetz vorgegeben (§ 8 Abs.
1 Satz 2 und 3und § 12 Abs. 7).
Umwelt im Sinne des Gesetzes zur Umwelt-
vertraglichkeitsprifung (UVPG) ist ,das
durch Wechselbeziehungen verbundene Sy-
stem aus Menschen, Tieren und Pflanzen,
Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft
sowie Kultur- und Sachgiiter”.
Ziele des Umweltschutzes sind insbesondere
- dem Menschen eine Umwelt zu sichern, die
es ihm erméglicht, ein gesundes Leben und
ein menschenwiirdiges Dasein zu fihren,



- die Umweltglter sowie die Pflanzen- und
Tierwelt vor nachteiligen Eingriffen durch
den Menschen zu schiitzen und

- bereits eingetretene Schaden oder Nach-
teile aus Umwelteingriffen weitestgehend
zu beseitigen.

Beim Ausbau oder Neubau von Wasserstra-

Ben ist eine Umweltvertrdglichkeitspriifung

durchzufiihren. Kinftig sind auch die Flora-

Fauna-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie) und

die Vogelschutzrichtlinie der EU mit ver-

schérften Anforderungen an die Planrecht-
fertigung zu beriicksichtigen.

Die Ziele des Naturschutzes sind dabei ge-

genlber den anderen Zielen, wie insbeson-

dere den verkehrlichen Zielen, abzuwégen.

Funktionen der WasserstraBBe

Mit dem Ausbau von WasserstraBen sind in
der Regel (ber die verkehrlichen Ziele
hinaus weitere Ziele verknipft bzw. vielfal-
tige Funktionen zu berticksichtigen.

So wurde mit dem Bau des Main-Donau-
Kanals (MDK) gleichzeitig ein Uberleitungs-
system fiir Wasser aus dem wasserreichen
Donaugebiet in das wasserarme Regnitz-
Main-Gebiet geschaffen. In der Regel geht
mit dem Ausbau einer WasserstraBe auch
die Verbesserung des Hochwasserschutzes
einher. Gleichzeitig bedeutet der Neu- bzw.
Ausbau eine Verbesserung der Infrastruktur
fur die Region. Die WasserstraBe dient der
Erholung und erfiillt ein entsprechendes
Freizeitbedirfnis der Menschen. Der Frem-
denverkehr stellt einen nicht unerheblichen
Wirtschaftsfaktor dar.

Auch die Wasserkraftnutzung ist als Nutzen-
faktor zu nennen.

Bau der Rhein-Main-Donau-WasserstraBBe

Der Bau bzw. Ausbau der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstraBe durch die Rhein-Main-

Donau AG (RMD AG) geht zurick auf die
zwischen dem Deutschen Reich und dem
Freistaat Bayern geschlossenen Vertrige
aus den 20er Jahren des letzten Jahrhun-
derts.

Anfang der 60er Jahre war der Ausbau des
Main mit Staustufen abgeschlossen. Mit
dem Bau des Main-Donau-Kanals wurde
1962 begonnen, 1972 wurde Nirnberg er-
reicht (Nordstrecke). Im Anschluss daran er-
folgte in einem Zeitraum von 20 Jahren der
Bau der Sudstrecke von Nirnberg bis Kel-
heim. Im September 1992, also vor 10 Jah-
ren, wurde die Fertigstellung des 171 km
langen MDK feierlich begangen.

Landschaftsgestaltung

Um die Eingliederung des Kanals in die sen-
sible Landschaft zu Uberpriifen und sicher
zu stellen, erhielt das Biro von Prof. Grebe
1972 den Auftrag zur Erstellung des Land-
schaftsplanes Altmuhltal, der Grundlage fur
den weiteren Kanalbau. Er stelite einen Kom-
promiss zwischen den Zielen der Wasser-
straBenplanung und den Vorstellungen des
Naturschutzes sowie den regionalen Inter-
essen und Planungen der Anliegergemein-
den und der Landkreise dar. Schatzungs-
weise 25 % der Baukosten wurde flr den
Erhalt von schiitzenswerten Gebieten und
fiir 6kologische BegleitmaBnahmen verwen-
det. Die vorhandenen Bauwerke des Lud-
wig-Donau-Main-Kanal wurden als Kultur-
denkmal in die Neuplanung integriert. Es
wurde versucht, keinen reinen Kanal herzu-
stellen, sondern im Gegensatz zur Nord-
strecke durch Abweichen von technischen
Planungsgrundsétzen eine flussdhnliche Land-
schaft zu schaffen. Im Rahmen der weiteren
Planung wurde der Landschaftsplan durch
eine detaillierte landschaftspflegerische Be-
gleitplanung ergénzt. Zur Umsetzung der
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Landschaftsplanung bzw. zur Koordinierung
der verschiedenen Interessen der Gemein-
den wurde der Tragerverein Altmihltal ge-
grindet.

2 o

Bild: Landschaftsplan Altmihital

Auf der Basis des Landschaftsplanes wurde
ein dkologisches Pflege- und Entwicklungs-
konzept erarbeitet, aus dem konkrete Unter-
haltungsplane entwickelt wurden, um die
geschaffenen 6kologischen Bereiche auch
langfristig zu sichern und zu erhalten.

Uberpriifung der 6kologischen Planung
und Entwicklung

Die in diesen Plénen definierten Ziele wur-
den durch begleitende Langzeituntersu-
chungen und durch abschlieBende dkologi-
sche Bilanzen Uberprift. Nach den Bilanzen
fiir die Bereiche Kelheim und Riedenburg
wurden die Ziele im Wesentlichen erreicht.
Im Bereich der ,irrlewiesen® bei Dietfurt und
des ,Kevenhller Moos" im Ottmaringer Tal
konnten die Okologischen Zielsetzungen
nicht erreicht werden. Hier wurden zusétzli-
che AusgleichsmaBnahmen mit den fiir den
Naturschutz zustidndigen Landesbehérden
des Freistaates vereinbart.

Eine weitere Verbesserung der gesamtéko-
logischen Situation wird noch durch die Ent-
wicklung in den n&chsten Jahren erwartet.

Verkehrliche Entwickiung auf der
Rhein-Main-Donau-WasserstraBie seit 1992

Die Transportmengen auf dem Main, Main-
Donau-Kanal und der Donau haben sich
nach der Fertigstellung des MDK 1992 wie
folgt entwickelt:

Entwickiung des Schiffsverkehrs
Gesamtverkehr

2n7 29 BS 1 2s A0z
1000 197 208 ns 23 ns B T
500 _ ol - —
Sege m B G O @ kL
o2 e Eeas
1800 1831 1962 1903 1994 1965 1008 1997 1996 1999 2000 2001
Jahra

Grafik: Entwicklung des Schiffsverkehrs?

Auf der BundeswasserstraBe Main lag die
Transportmenge vor der Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals bei ca. 20 Mio. Tonnen,
wobei der Hauptanteil des Verkehrs im Be-
reich des industriellen Untermaingebietes
lag. Danach stieg der Giiterverkehr auf im
Mittel 24 Mio Tonnen im Jahr an. Dies ent-
spricht einer Steigerung um 20 %. Der
Hoéchstwert wurde im Jahr 2000 mit fast 25
Mio. Tonnen erreicht.

Die Transportmenge betrug auf der Nord-
strecke des MDK vor dessen Fertigstellung
etwa 2,5 Mio. Tonnen im Jahr. Die Schifffahrt
nahm die ab 1992 durchgehend befahrbare
WasserstraBe sofort an, so dass sich der
Verkehr auf dem MDK 1993 verdoppelte. Bis
zum Jahr 2001 wuchs die transportierte
Jahresmenge auf 7,5 Mio. Tonnen. Im Vor-
jahr wurde sogar der Héchstwert von 8,5
Mio. Tonnen erzielt.



Die Fertigstellung des MDK wirkte sich auch
auf die prozentuale Steigerung des Verkehrs-
aufkommens an der deutschen Donau aus.
Vor 1992 lagen die Verkehrszahlen dort etwa
bei 3 Mio. Tonnen im Jahr. Im Vergleich zum
Jahr 2001 mit 7,8 Mio. Tonnen hat sich der
Verkehr inzwischen um mehr als das Zwei-
einhalbfache erhéht. Der Héchstwert wurde
auch an der Donau im Jahr 2000 mit 8,1 Mio.
Tonnen erreicht. Der Verlauf entspricht etwa
der Entwicklung des Verkehrs auf dem MDK.

Interessant ist auch der Vergleich der Ver-
kehrsprognosen mit den tatsachlich einge-
tretenen Verkehrszahlen.

So wurden z.B. fir die Strecke Niirnberg-
Kelheim zwischen 1969 und 1982 in Prog-
nosen 14 Mio t bis 2,7 Mio. t pro Jahr vor-
hergesagt. Als Vergleichswerte diirfen die
Verkehrszahlen der Schleuse Kelheim her-
angezogen werden. Danach wurden im Jahr
2000 6 Mio. t erfasst, davon 3,6 Mio t in
Richtung Donau und 2,4 Mio. t in Richtung
Main und Rhein.

Im Jahr 2000 wurde im Auftrag des BMVBW
von PLANCO eine Prognose fiir das Jahr
2015 erstellt. Danach ergeben sich folgende
Verkehrszahlen:

Auf dem Main erhéht sich die Verkehrsleis-
tung im Jahr 2015 bezogen auf das Jahr
1997 um ca. 50 %. Auf dem MDK und auf der
Donau wird sich der Verkehr mehr als verdop-
peln. Aus der Prognose bzw. dem Vergleich
ist auch ein eindeutiger Trend zum gréBeren
Schiff (Gitermotorschiff, GroBmotorgliter-
schiff) erkennbar. 1997 betrug der Anteil die-
ser Schiffe 11,3 %, wahrend fiir 2015 ein An-
teil von 28,6 % erwartet wird. Der Anteil der
Schubleichter bleibt dagegen etwa gleich.
Die durchschnittliche Tragféhigkeit der Schif-
fe auf dem MDK betrug 1997 etwa 1400 Ton-
nen. Diese wird sich nach der Prognose bis
2015 ca. um 200 auf 1600 Tonnen erhéhen.

Der Anteil der Hauptgiterarten am Gesamt-
transport an der Schleuse Kelheim kann der
nachstehenden Tabelle enthnommen werden:

Gitergruppen | Gliterarten 1997 | 2015
nach DIW1
Wie sehen die aktuellen Prognosewerte in% |in%
aus? 1+2 Landwirtschaftiiche; 31,4 | 33,6
Erzeugnisse, Nah-
i rungs- und Futter-
_ mittel,
Schiffsverkehr auf der Main-Donau-WasserstraBe e
Vergleich ist - Prognose 6+7 Eisenerze, NE- 26,4 20,1
B ey i A i i i Metallerze und
& e r [ Schrott
N b= ol 8 | Eisen, Stahlund | 150 | 16,5
= 2 - ; NE-Metalle
m - 2015
. i 9 Steine, Erden, Bau-| 10,0 | 9,3
w0 8.5 a7 13:1‘-; stoffe |
. 2B L s e 10 Chem. Erzeugnisse, 9,2 87
ol l'ri Diingemittel
Keshm  Wisbug  Nimbeg  Keiem  Regenstug  Jochenskin Containergut 0,3 13
Sohleusen 44+5 | Mineraldlprodukte | 1,9 2,2

Grafik: Schiffsverkehr, Vergleich ist — Prognose,
Rhein-Main-Donau-WasserstraBe

Tabelle: Giiterverteilung an der Schleuse Kelheim
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Die Giitermengen (Durchgangsverkehr) wer-
den sich zwar von 3,7 Mio. Tonnen (1997)
auf 8,5 Mio Tonnen im Jahr 2015 an der
Schleuse Kelheim erhéhen und sich damit
mehr als verdoppeln, die prozentualen An-
teile der einzelnen Guterarten werden dabei
etwa gleich bleiben. Mineraléliprodukte spie-
len auf dem MDK mit einem Anteil von etwa
2 % eine unbedeutende Rolle. Der Contai-
nertransport nimmt zwar zu, der Anteil am
Gesamtverkehr wird aber nur eine relativ ge-
ringe Bedeutung behalten. Die Wirtschaft-
lichkeit des Containerverkehrs (Anzahl der
Lagen) auf dem Main und MDK ist u.a. durch
die beschrankten Durchfahrtshdhen der
zahlreichen Briicken (MDK 6,0 m) bestimmt,
so dass zur Zeit nur ein zweilagiger Trans-
port von Containern stattfindet. Inwieweit
ein dreilagiger Transport bei entsprechender
Ballastierung maglich ist, wird zur Zeit un-
tersucht.

Die Flaggenanteile verteilten sich im Jahr
2001 an der Schleuse Kelheim wie folgt:

Land In Prozent
Deutschland 55,5
Niederlande 26,7
| Osterreich 7,2
Belgien 4,8
Ungarn 2,5
Slowakei 2,3
Ukraine/GUS -
Bulgarien -
Ruménien -
Sonstige 1

Tabelle: Flaggenanteile am Guterverkehr im

Jahr 2001 an der Schleuse Kelheim

In 2001 wurden rd. 55 % der Giter von
35 deutschen Schiffen, rd. 32 % von niederlan-

dischen und belgischen Schiffen und nur rd.
12 % von Donauschiffen (ochne Deutschland)
transportiert.

Leistungsfihigkeit des
Main-Donau-Kanals

Der Beobachter des Verkehrs am Main-Do-
nau-Kanal ist immer wieder verwundert tber
die geringe Anzahl von vorbeifahrenden
Schiffen und schlieBt daraus auf eine
schlechte Auslastung der WasserstraBe. Er
vergisst dabei die GréBe des , Transportge-
faBes* (Tragfdhigkeit eines GroBmotorguter-
schiffes (iber 2000 Tonnen) und die u.a.
durch die Abmessungen der Schleusen und
den Schleusentakt begrenzte Leistungs-
fahigkeit. In die Schieusenkammer von 180
m L#inge und 12 m Breite passen zwei Schif-
fe mittlerer GréBe hinein.

Eine Tal- und eine Bergschleusung dauert im
Mittel eine Stunde. Das bedeutet, dass stati-
stisch in einer Stunde maximal zwei Schiffe
zu Berg und zwei Schiffe zu Tal fahren kén-
nen. Aufgrund der gemeinsamen Schleu-
sung werden diese dann unmittelbar hinter-
einander fahren. Bei einem kurzzeitigen Auf-
enthalt an der WasserstraBe ist daher die
Wahrscheinlichkeit, ein Schiff zu sehen, rela-
tiv gering.

Die Leistungsféhigkeit des MDK wird durch
die Schleusen bestimmt. Bei der Ermittlung
der Leistungsfahigkeit der Giiterschifffahrt
sind der Leerfahrzeuganteil, das Ladungs-
angebot, die Betriebsform der Schiffe, die
nutzbaren Betriebstage, die Beschrénkung
der Abladetiefe aufgrund der Abflussverhélt-
nisse der angrenzenden Stromgebiete u.a.
Faktoren zu beriicksichtigen. Die Fachleute
bezeichnen dies als reedereibedingte und
wasserstandsbedingte Einfliisse.



Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren er-
gibt sich fiir den MDK ein realistischer Kapa-
zitétswert von etwa 14 Mio Tonnen im Jahr.
Durch die zunehmende Kabinenschifffahrt
und regionale Fahrgastschifffahrt, die wegen
der genehmigten Fahrpléne Vorrangschleu-
sungen erhalten, wird dieser Wert herabzu-
setzen sein.

Externe Auswirkungen der
BaumaBnahme

Der MDK ist nicht nur ein nationaler Ver-
kehrsweg mit internationaler Bedeutung,
sondern auch eine Bereicherung der Regi-
on. So sind u.a. die Fremdenverkehrszahlen
in den letzten 10 Jahren deutlich angewach-
sen. Die Ubernachtungen stiegen allein in
Riedenburg von ca. 54.000 im Jahr 1989 auf
119.000 im Jahr 1997. Der Tourismus stellt
im Landkreis Kelheim heute einen wichtigen
Wirtschaftsfaktor dar. Insgesamt hat der
Tourismus im unteren Altmihital erheblich
an Bedeutung gewonnen.

Verkehrskonzept der Bundesregierung

Im Verkehrsbericht 2000 hat das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr Bau- und Wohnungs-
wesen sein Verkehrskonzept fir die Zukunft
vorgestellt. Der Bundesverkehrswegeplan
von 1992 wird z.Zt. (iberarbeitet und moder-
nisiert. Dabei werden verschiedene Szenari-
en und verkehrszweigiibergreifende Progno-
sen zugrunde gelegt. Die Bundesregierung
verfolgt ein sog. ,Integrationsszenario®, das
den Weg einer integrierten Verkehrspolitik
beschreibt. Mit dieser Politik soll das erwar-
tete enorme Verkehrswachstum aufgefan-
gen werden.

Im sog. ,modal-split“ (Verteilung der Ver-
kehrsleistungen auf die Verkehrstrager) wer-
den 2015 gegeniber 1997 folgende Ver-
kehrsentwicklungen erwartet:

Bild: Schleusenkammer Bachhausen am
MDK

1997 2015
Integration
Mrd. | Anteil | Mrd. |{Anteil

tkm in% | tkm [in %

StraBe 236 | 63,6 374 | 61,5
Schiene 73 | 19,6 148 | 24,3
WasserstraBe | 62 16,8 86 | 14,2
Insgesamt 371 | 100 608 [100

Tabelle: Verkehrsleistungen
split*

und ,modal-

Im Giiterverkehr wird eine Erhéhung der Ver-
kehrsleistung auf der StraBe um 60 % auf
374 Mrd. tkm erwartet. Auf der Schiene wird

sich die Verkehrsleistung verdoppeln und 36
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auf 148 Mrd. tkm steigen. Auf der Wasser-
straBe wird sich die Verkehrsleistung um ca.
40 % auf 86 Mrd. tkm erhdhen, was einem
Anteil von 14 % an der gesamten Verkehrs-
leistung entspricht.

Zur Finanzierung der erforderlichen Investi-
tionen sollen neue Finanzierungsqguellen er-
schlossen werden.

MaBnahmen zur Bewiltigung der
steigenden Verkehre, Zukunftsaufgaben

Um die steigenden Verkehrszahlen bewalti-
gen zu kénnen und die betriebswirtschaft-
lichen Ergebnisse der Binnenschifffahrt im
Wettbewerb mit der StraBe zu stérken, ist
der Ausbauzustand der Rhein-Main-Donau-
WasserstraB3e zu verbessern.

Den gréBten Engpass stellt der Streckenbe-
reich Straubing — Vilshofen dar. Hier ist bei
dem kennzeichnenden Niedrigwasserstand
~ANW, der statistisch an etwa 20 Tagen im
Jahr unterschritten wird, nur 2,0 m Fahrrin-
nentiefe vorhanden. GroBmotorgiiterschiffe
kdnnen also bei Niedrigwasser-Verhéltnis-
sen ihre Ladungskapazitdt nur zu 25 bis
40 % nutzen.

Inzwischen hat der Deutsche Bundestag die
Bundesregierung bzw. den Bundesver-
kehrsminister aufgefordert, die Einleitung ei-
nes Raumordnungsverfahrens fiir die Vari-
ante A (flussregelnde Variante) zu veranlas-
sen. Als Begriindung fiihrt dieser an, ,dass
mit einem Ausbau der Donau im Strecken-
abschnitt Straubing ~ Vilshofen nach
Variante A eine deutliche Verbesserung der
Schifffahrtsverhéltnisse in relativ kurzer Zeit
erreichbar ist”. ,Mit den anderen Staustu-
fenvarianten, die zwar die Schifffahrtsver-
héltnisse gegeniiber Variante A weiter ver-
bessern, seien erhebliche Umweltnachteile,
wesentlich héhere Ausbaukosten und recht-
liche Risiken verbunden, die einem ziigigen
Ausbau entgegenstiinden®.

Am Main ist in den ndchsten Jahren Aus-
bauschwerpunkt der Fahninnenausbau von
2,5 m auf 2,9 m oberhalb von Wiirzburg.

In Anbetracht des Alters der Schleusen am
Main ist der Funktionsfahigkeit bzw. der Be-
triebssicherheit besonderes Augenmerk zu
schenken. Hier stehen in den nachsten Jah-
ren umfangreiche Grundinstandsetzungs-
programme an.

Am MDK erfordern die hohen Schleusen,
Kreuzungsbauwerke und Damme erh6hten
Inspektions- und Unterhaltungsaufwand, um
auch hier einen durchgéngigen Verkehrsweg
aufrechterhalten zu kénnen.

Daneben sind im gesamten Streckenbereich
Verbesserungen bei der Information der
Schifffahrt Gber den Zustand der Wasser-
straBe und Gber den Verkehr (,ARGO*, ,EL-
WIS", ,MIB") vorgesehen, die in erster Linie
der Erhéhung der Sicherheit und damit auch
dem Umweltschutz dienen. Hinzu kommen
Projekte zur Erleichterung des Verkehrsab-
laufs, wie die zentrale Fernsteuerung von
Schleusengruppen, die Verfolgung der Fahrt-
ablaufe (,MOVES“) sowie die Erleichterung
der Abgabenerhebung durch ein elektroni-
sches System (,,ASS-online®).

Zusammenfassung / Fazit

¢ Der Kanal hat sich mit seinem weitgehend
flussdhnlichen Charakter inzwischen gut in
die Landschaft eingefiigt. Die beim Bau
entstandenen Eingriffe sind abgeklungen,
die Ziele der 6kologischen Planungen wur-
den im Wesentlichen erreicht, was auch
durch die 6kologischen Bilanzen bestétigt
wird. Defizite wurden und werden noch
durch ErsatzmaBnahmen ausgeglichen.

* Die niedrigen Verkehrsprognosen in Héhe
von 3 Mio. Tonnen, die Anfang der 80er
Jahre fiir den Weiterbau des MDK fiir die



Sldstrecke erstellt wurden, haben sich
nicht bestétigt. Die Verkehrszahlen von
2000 weisen eine Jahrestransportleistung
von mehr ais 6 Mio Tonnen aus. Die neue-
ste PLANCO-Prognose geht sogar von ei-
ner Transportleistung von Uber 8,5 Mio.
Tonnen im Jahr 2015 aus.

Im Sinne einer zukunftsfahigen Verkehrs-
politik sind der Verkehrstrdger Binnen-
schifffahrt zu stéarken und die Engpésse
der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe zu
beseitigen.

Fir die Bewdltigung der steigenden Ver-
kehrsentwicklung werden alle drei Ver-
kehrstrager, Schifffahrt, Bahn und StraBen-
verkehr, bengtigt. Ziel einer umweltfreund-
lichen Verkehrspolitik ist es u.a., einen Teil
des erwarteten Verkehrszuwachses auf die
WasserstraBe zu verlagern, um damit zu
einer Entlastung der Strafle beizutragen.
Die Wasser- und Schifffahrisverwaltung
des Bundes ist bemiiht, bestehende Eng-
passe nach und nach zu beseitigen, die
Verfligbarkeit der WasserstraBe durch zeit-
gerechte Grundinstandsetzungen der An-
lagen zu halten und zu erhdhen, und durch
die Einfuhrung von Telematiksystemen
den Verkehrsablauf zu optimieren.

Bild: MDK-Altmdhltal nach Ausbau

1 http://www.wsv.de/Schifffahrt/Binnen-

schiff und Umwelt
2 Quelle: Statistik der WSD Std

3 Quelle: BMVBW - Verkehrsbericht, tkm =
Tonnenkilometer

4 PLANCO - Verkehrsprognose von 2000
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Effekte der Standortbildung

Harald Leupold?

Wir leben heute in einem freien Europa mit
~grenzenloser Mobilitat“ von Menschen und
Gitern - das ist gut so!

Mobilitét und Internationalisierung der Wirt-
schaft bedeuten aber auch zunehmenden
Wettbewerb der Standorte um Unterneh-
men, und damit um Wertschépfung.

Neben den Faktoren verfiigbarer qualifizier-
ter Arbeitskrafte, Forschungs- und Bil-
dungseinrichtungen sind Lage, eine leis-
tungsféhige Infrastruktur sowie eine Ver-
kehrsfunktion standortentscheidend.

Ich méchte lhnen heute - in der gebotenen
Kiirze - die Effekte der Standortbildung von
Binnenhéafen, respektive Glterverkehrszent-
ren, ndherbringen.

Ausgangspunkt der Uberlegungen bilden die
traditionellen Hafenfunktionen, die dazu ge-
eignet sind, die priméaren Verbindungen zwi-
schen Hafen und regionaler Wirtschaft zu er-
fassen. Zu unterscheiden sind die Kernfunk-
tionen ,Verkehr“ sowie ,Industrie und Han-
del”.

Verkehrsfunktion

Die Verkehrsfunktion leitet sich aus dem
Transport und Umschlag der Waren her. Er-
weitert wird dies durch Organisation von
Transportketten einschlieBlich der Blnde-
lung und Verteilung der Verkehre. In enger
Verbindung zu sehen ist die Vorratshaltung
und Lagerei sowie weitere logistische
Dienstleistungen, wie Verpackung, Kommis-
sionierung oder Weiterverarbeitung und Ver-
edelung der Waren. Die Nachfrage nach der-
artigen Diensten im Zuge des Qutsourcing-
Trends nimmt sowohl auf der Beschaffungs-

wie auch auf der Distributionsseite belegbar
zu. Damit verbunden ist ein Umdenken weg
von der Mengen- oder Teilleistungsbetrach-
tung hin zur Wertschépfungskette.

Verkehrstrageranteil
Gesamtentwicklung
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Verflechtungen aufgrund Industrie- und
Handelsfunktion

Der Hafen bzw. das Guterverkehrszentrum
bildet das transportwirtschaftliche Bin-

39 1) Harald Leupold ist Geschéftsfilhrer der Hafen Nurnberg-Roth GmbH



deglied zwischen Erzeugung und Verbrauch.
Standorte in Hafennéhe weisen deshalb be-
sondere Vorteile auf, Diese Vorteile duBern
sich zum einen in der Kosten- und Leis-
tungsfunktion der Verkehrssysteme, zum
anderen in den Nutzungsméglichkeiten des
logistischen Dienstleistungsangebots sowie
der hafenbedingten Infrastrukturen.

Der Hafen bildet somit einen wichtigen Stand-
ortfaktor, der im Zusammenspiel mit ande-
ren, vor allem der Verfligbarkeit von Indu-
strie-, Gewerbe- und Logistikflichen sowie
der Verfiligbarkeit von Arbeitskréften und Lei-
stungen, (iber die Ansiedlung von Industrie-
und Handelsunternehmen entscheidet.

Komplementére Beziehung zum
Hafen/ Giiterverkehrszentrum

Mit den bisher genannten Hafenfunktionen
sind jedoch die unmittelbaren Verflechtun-
gen zwischen dem Hafen und der regionalen
Wirtschaft nur unvollstandig erfasst. Neben
den Anbietern verkehrslogistischer Leistun-
gen sowie den Industrie- und Handelsbetrie-
ben gibt es vielfach eine Reihe weiterer Ein-
richtungen und Betriebe, wie z.B. Bauunter-
nehmen, Ingenieurbiiros, Sachverstindige,
Arbeitnehmeriiberlassungen, Entsorgungs-
und Finanzdienstleistungsbetriebe, die in ei-
ner komplementéren Bezieshung zum Hafen
stehen.

Neben den bisher genannten direkten und
indirekten Verfiechtungen eines Binnenha-
fens mit der Wirtschaft der Region kann
dem Hafen eine allgemein wirtschaftsfor-
dernde Funktion zugeschrieben werden.
Gute Verkehrsanbindungen und Strukturen
sind in der Regel in Verbindung mit einem
Hafen zu sehen. Diese guten verkehrsinfra-
strukturellen Voraussetzungen sind auch fiir

Unternehmen von Interesse, die keinen un-
mittelbaren Bezug zum Hafen aufweisen.

Eine Studie des Européischen Entwicklungs-
zentrums fiir Binnen- und Kiistenschifffahrt
Duisburg bei insgesamt 100 Hafen- bzw. Gii-
terverkehrszentrumsstandorten hat ergeben,
dass bundesweit ca. 400.000 Arbeitsplatze —
dies entspricht in etwa 1,1 % aller bundes-
deutschen Arbeitsplatze — in unmittelbarem
Standortbezug zu sehen sind. Das hafen-
induzierte Investitionsvolumen, mit hohem
Anteil fiir Infrastrukturen, belduft sich bun-
desweit auf ca. 12 Milliarden Euro (= 1,7 %
aller Investitionen) jahrlich. Dies unter-
streicht eindrucksvoll die enorme volkswirt-
schaftliche, aber auch infrastrukturelle Be-
deutung der Héfen.

Giterverkehrszentrum (GVZ)
Hafen Niirnberg

Am Beispiel des GVZ Hafen Nirnberg
mdchte ich diese Effekte der Standortbil-
dung konkretisieren.

Arbeitsplaizentwicklung

i

g
£
t

Gerersg s der ArgeTapiitze
= GVT Mirnberg Hafen

Im GVZ Hafen Niirnberg sind derzeit 260
Unternehmen mit insgesamt 5.300 Arbeits-
plitzen angesiedelt. Die bereits erwéhnte
Studie des Européischen Entwicklungszen-
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trums flr Binnen- und Kistenschifffahrt
stellte fest, dass im GroBraum Nirnberg
weitere 8.300 Arbeitsplatze ,,hafenabhangig”
sind und ein jahrliches hafeninduziertes In-
vestitionsvolumen von ca. 135 Mio. Euro in
der engeren Region wirken.

Das anséssige Branchenspekirum umfasst
primar transport-, umschlag- und logistikori-
entierte Firmen. Ca. 80 % aller in diesem
Segment in der Region aktiven Unterneh-
men haben sich mittlerweile im Hafengebiet
etabliert. Recycling-, Handels- und Indus-
trieunternehmen sowie ein Mineraldltankla-
ger — allesamt mit transportintensiven Pro-
zessen — profitieren ebenfalls von der Stand-
ortqualitdt und der trimodalen Verkehrs-
infrastruktur.

Standortqualitét

Die Lage des Hafens am sidlichen Stadt-
rand Nirnbergs ist sowohl fiir die Ver- und
Entsorgungsleistung der Region, wie auch
als Bindeglied und Umschlagspunkt eu-
ropdischer Transportketien von wesentlicher
Bedeutung.

Auf kurzem und damit zeit- sowie ressour-
cen- und kostensparendem Weg erfolgt die
Konsolidierung bzw. Dekonsolidierung aus-
und eingehender Transportguter fiir die hei-
mische Wirtschaft.

Durch seine Lage und die trimodale Infra-
struktur ist NUrnberg zum einen ,zentraler
Distributionsstandort* und zum anderen ,lo-
gistisches Drehkreuz des Siidens® im Mittel-
punkt von Frankfurt/Main, Stuttgart, Miin-
chen und Leipzig. Im Umkreis von 200 km
werden ca. 27 Mio. Einwohner in Sud-
deutschland und West-Tschechien errsicht.
Zum Vergleich: Die Regionen Minchen,

Hamburg und Berlin erreichen in diesem Ra-
dius ca. 12 bis 13 Mio. Menschen, die Re-
gion Stuttgart ca. 22 Mio. Menschen.

Trimodalitit des Standortes

Die umfassende Verkehrs- und Dienstleis-
tungsqualitdt der ansassigen Unternehmen
wird durch die geozentrale Lage, die Ver-
kehrsinfrastuktur des Hafens sowie durch die
trimodale Einbindung in die Transeuropéi-
schen Netze (TEN) entscheidend geférdert.

Seit der durchgéngigen Main-Donau-Kanal-
verbindung sind auf dem Binnen-Wasserweg
13 europdische Lénder erreichbar. Als tradi-
tionelle Eisenbahnstadt ist Nurnberg bestens
in das nationale und européische Schienen-
fern-Streckennetz eingebunden. Die Region
liegt dariiber hinaus im Fadenkreuz der eu-
ropéischen FernstraBen, wie z.B. Stockholm
— Rom, London - Budapest, Paris — Prag.
Diesen optimalen Verkehrsanbindungen ver-
dankt Nirnberg seine Gateway-Funktion,
insbesonders fir Ost- und Siid-Ost-Europa.

Investition in Infrastruktur

Im Hafengebiet Nirnberg mit seinen insge-
samt 337 ha Flache werden zur Zeit und in
naher Zukunft weitere 80 ha erschlossen
und flir zusatzliche Firmenansiedlungen so-
wie fir den weiteren Ausbau der Verkehrs-
infrastrukturen vorbereitet.

Wichtigste Projekte sind der Bau einer trimo-
dalen Umschlaganiage fiir den kombinierten
Ladungsverkehr und der damit verbundene
Bau des dritten Hafenbeckens. Baubeginn
wird voraussichilich im Frihjahr 2003 und
die Inbetriebnahme im Herbst 2004 sein.

Diese Infrastrukturerweiterung wird kuinftig
eine optimale Verknilipfung der Verkehrstra-
ger Wasser - Schiene - StraBe gewéhr-



Infrastruktur-
Projekte

1: Containerbahuhof 2 drittes Hafenbecken

3:Zoli  4: Hafenbshn  3: Autohof
leisten sowie zuséatzliche Wertschépfung

und Standortattraktivitét generieren.

10 Jahre durchgéngiger
Main-Donau-Kanal

In den 10 Jahren des durchgéngigen Main-
Donau-Kanals steigerte sich im GVZ Hafen
Nirnberg die Zahl der Arbeitsplatze um
1.000 auf gesamt 5.300 sowie die Jahres-
umschlagleistung um 2,5 Mio. Tonnen auf
derzeit Uber 9 Mio. Tonnen. Diese Entwick-
lung ist zwar nicht unmittelbar auf den Main-

| GVZ Hafen Niimberg

Hafen Narnbarg-Roth GrbH

Donau-Kanal zuriickzufithren, doch stellt
dieser in Wechselwirkung mit den infrastruk-
turellen Effekten einen wichtigen Baustein
fuir die Standortbiidung dar.

Der Hafen Nirnberg wurde am 23. Septem-
ber 1972 in Betrieb genommen und ent-
wickelte sich in den letzten 30 Jahren zum
bedeutendsten Guterverkehrszentrum in
Suddeutschland. Durch den Ausbau und die
Optimierung der Infrastrukturen sowie der
EU-Osterweiterung wird der Standort auch
kiinftig Uberproportional profitieren, sowohl
fiir seine Betreiber wie fir seine Nutzer.
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Ausgleich des Wasserhaushalts: Die Uberleitung von Altmiihl-
und Donauwasser in das Regnitz-Main-Gebiet

Thomas Liepold"

Wasserwirtschaftliche Voraussetzungen

Bayern ist ein wasserreiches Land. Das
Wasserangebot ist jedoch durch starke
regionale Unterschiede gepragt. Wéhrend
die Alpen und das gesamte Donaugebiet
reichlich Niederschlage erhalten, ist das
frankische Regnitz-Main-Gebiet von Natur
aus wesentlich trockener. Zudem wird das
zur Verfiigung stehende Wasser im Norden
Bayerns wegen der héheren Bevdlkerungs-
und Industriedichte stérker beansprucht.

Durch einen Beschluss des Bayerischen
Landtags vom 16.7.1970 wurde deshalb die
Bayerische Staatsregierung beauftragt, die
wasserbedingten Hemmnisse in Franken
abzubauen und einen (berregionalen Was-~
serausgleich zwischen Donau- und Main-
gebiet zu schaffen.

Ziele der Uberleitung

Das Uberleitungssystem tragt dazu bei, im
frankischen Raum ausgewogene wasser-
wirtschaftliche Verhéltnisse zu schaffen und
verbessert die regionale Wirtschaftsstruktur.

- Die Anhebung der Niedrigwasserfiihrung
von Rednitz, Regnitz und Main in sommer-
lichen und herbstlichen Trockenperioden
verbessert und stabilisiert die Wasserqua-
litét dieser FlUsse.

- Altmiihl- und Brombachsee vermeiden
gréBere Hochwasser im Tal der mittleren Alt-
miihl.

- Mit den frankischen Seen ist ein attraktives
Naherholungs- und Urlaubsgebiet ent-
standen, von dem starke wirtschaftliche
Impulse fiir die gesamte Region ausgehen.

Die Uberleitung Donau - Main

Durch die Wasserzugabe wird der Abfluss
der Regnitz unterhalb von Niirnberg, der in
Trockenzeiten bis unter 10 m3/s zurtickge-
hen kann, im Sommer auf etwa 27 m3/s, im
Winter auf etwa 22 m3/s erhoht.

Die Uberleitung erfolgt auf zwei voneinander
unabhangigen Wegen:

Aus der Alimihl oder Donau werden Uber
den Main-Donau-Kanal mit Hilfe von Pump-
werken an den Schleusen der Siidrampe des

1) BauOR Dipl.-Ing. Thomas Liepold ist als Abteilungsleiter des Wasserwirtschaftsamtes Ansbach zu-

standig fur das Frénkische Seenland



Kanals im Mittel ca. 125 Mio m3 pro Jahr in
den Rothsee geférdert (Kanalliberleitung).

Aus der Altmiihl wird iber den Altmanhi- und
Kleinen Brombachsee Hochwasser in den
GroBen Brombachsee (ibergeleitet, im Mittel
pro Jahr rund 25 Mio m3 (Brombachiiberiei-
tung).

Das im Rothsee bzw. GroBen Brombachsee
gespeicherte Wasser flieBt dann bei Bedarf in
Trockenzeiten Uber die teilweise umgestalte-
ten Gewdsser in das Regnitz-Main-Gebiet.

Bau und Betrieb

Die Umsetzung des Landtagsbeschlusses
erfolgte durch das Talsperren-Neubauamt
NUrnberg, das im Jahre 1971 gegriindet und
nach Fertigstellung der Anlagen Ende 2000
aufgeldst wurde. Neben der Planung, Aus-
schreibung, Bauleitung und Abrechnung
wurde von diesem Amt unter anderem auch
der Grunderwerb getétigt, die Unterlagen fiir
die Rechtsverfahren gefertigt und Bestands-
pléne erstellt.

Zentrale Aufgabe war der Bau der Stauseen.
Daneben musste aber z.B. auch der Alt-
mihlzuleiter in den Altimiihlsee und der
Uberleiter zum Brombachsee mit einem fast
3 km langen Stollen gebaut werden. Auch
die Gewasser unterhalb von Roth- und
Brombachsee wurden unter Beibehaltung
der vorhandenen Flusslaufe dem durch die
Uberleitung von maximal 15 m3/s erhéhten
Wasserabfluss angepasst.

Der Bau des gesamten Uberleitungssystems
einschlieBlich des Grunderwerbs kostete
rund 450 Mio Euro. Die Uberleitung aus dem
Rothsee wurde 1994, aus dem GroBen
Brombachsee 1999 in Betrieb genommen.

Heute betreibt das Wasserwirtschaftsamt
Ansbach die Anlagen des wasserwirtschaft-
lichen Systems ,Uberleitung Donau — Main®.
Neben Altmiihl-, Brombach- und Rothsee
gehdren dazu unter anderem auch 27 Fluss-
wehre und drei Wasserkraftwerke. Der Be-
trieb der Uberleitung wird von der zentralen
Betriebsleitung in Gunzenhausen am Alt-
miihlsee gesteuert und Uberwacht. Fir die
Pumpwerke und den Transport des Wassers
im Main-Donau-Kanal ist die Betriebszen-
trale des Wasser- und Schifffahrisamtes
Nirnberg in der Godsselthalmihle bei Beiln-
gries zusténdig.

Natur- und Landschaftsschutz

Beim Bau der Seen und bei der Umgestal-
tung der Flisse standen die wasserwirt-
schaftlichen Gesichtspunkte im Vorder-
grund. Besondere Aufmerksamkeit wurde
aber auch den Belangen des Landschafts-
und Naturschutzes gewidmet. Im Altmuhl-
see entstand z.B. ein Naturschutzgebiet von
ca. 200 ha GroBe, dessen Kern eine 125 ha
groBe Flachwasser- und Inselzone bildet.
Sie stellt eine Riickzugszone fiir besonders
bedrohte Vogelarten dar. An den Seen wur-
den bisher insgesamt rund 540 ha Natur-
schutzgebiete ausgewiesen. Zusatzlich sind
neue o&kologische Ausgleichsflachen ent-
standen.

Freizeit und Erholung

Rothsee, Altmihlsee und Brombachsee mit
zusammen rund 20 km2 Wasserfliche bie-
ten ideale Voraussetzungen fiir Freizeit und
Erholung. Alle Wasser- und Uferfldchen sind
in 6ffentlichem Eigentum. Rund 80 km Be-
triebswege sind fir FuBgénger und Radfah-
rer freigegeben.
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Bild: GroBer Brombachsee

Der Freistaat Bayern hat bereits beim Bau
der Seen eine touristische Grundausstat-
tung geschaffen. Eigens gegriindete Zweck-
verbande im Frankischen Seenland haben
zusétzliche Anlagen fiir Freizeit und Erho-

lung erstellt und betreiben diese. Zur Ver-
besserung der Wasserqualitét halten Ring-
kanalisationen das Abwasser von den Seen
fern.



Fremdenverkehrswirtschaftliche Bilanz: ,,Das Altmiihltal“

Franz Xaver Uhl")

Der Naturpark Altmohltal ist mit seinen
knapp 3000 km? einer der gréBten Natur-
parke in Deutschland. Seine Besonderheiten
sind die Fluss- und Tallandschaften, die
Trockenrasenhénge und die typischen Jura-
gesteinsformationen. Zahlreiche geschicht-
liche und kulturelle Sehenswiirdigkeiten (z.B.
Rémerkastelle, Burgen oder Kirchen) stellen
weitere Anziehungspunkte fir Touristen dar.

Seit 1979 versucht der Naturpark Altmihltal
einen umweltvertraglichen und nachhaltigen
Tourismus zu entwickeln. Wanderwege,

Radwege, Kanustrecken usw. wurden in Ab-
stimmung mit dem Naturschutz angelegt.
Besucherlenkung steht im Vordergrund. Die
zentrale Schaltstelle fir den gesamten Na-
turpark Altmahltal ist das Informationszen-
trum Naturpark Altmhlital in Eichstatt mit
seiner dazugehorigen Umweltstation.

Mit der Vollendung des Main-Donau-Kanals
ging wohl ein alter Traum in Erfillung. Be-
reits 1200 Jahre zuvor hatte Karl der GroBe
das ehrgeizige Bauvorhaben verfolgt. Im
8. Jahrhundert lieB er eine Verbindung zwi-
schen Altmiihl und Rezat graben. Noch heu-
te zeugt in Graben bei Treuchtilingen die
»Fossa Carolina“ von diesem Versuch. Ké-
nig Ludwig |. war im 19. Jahrhundert erfolg-
reicher. Mit dem Ludwig-Main-Donau-Kanal
von Bamberg Uber Nirnberg nach Kelheim
brachte er die zwei Fluss-Systeme von
Rhein und Donau erstmals zusammen. Heu-
te erinnern auch im Naturpark Altmuhltal er-
haltene Teilstiicke an den alten Kanal.

Die Bauzeit des Main-Donau-Kanals war
wohl die schlimmste Zeit flr den Tourismus

) Franz Xaver Uhl ist Vorsitzender des Gebietsausschusses Naturpark Alimiihltal und 1. Burgermeister

der Stadt Beilngries
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im Altmiihltal. Probleme ergaben sich vor al-
lem durch die Larmbelastigung wahrend des
Kanalbaues in den Orten. In diesen Touris-
musorten ging auch wahrend der Bauzeit
die Zahl der Ubernachtungen zuriick und die
Zahl der Beschwerden Uber Larm oder
Landschaftsverunstaltung nahmen zu.

Durch den Bau des Kanals war das Altmuihl-
tal in den Medien mehrfach als das ge-
schundene und zerstérte Altmdhltal darge-
stellt worden. Die Medien berichteten regel-
méssig (ber dieses ,landschaftsfressende
Bauwerk®. 1981 — 1983 erreichte aus meiner
Sicht die ,Negativwerbung“ ihren Hohe-
punkt (Verkehrsminister Volker Hauff:
2Dimmstens Bauwerk seit dem Turmbau
von Babel“; Kabarettist Dieter Hildebrand
mit seiner ,Scheibenwischer-Sendung®).
Aber das Altmihhal wurde bekannt. Auch
negative Werbung ist Werbung!

Unser Problem auf den Touristikmessen in
Hamburg oder Stuttgart war, dass wir den
maoglichen Urlaubern immer wieder erkléren
mussten, dass das Altmihital nicht gleichzu-
setzen ist mit dem Kanal, sondern dass 34
km vom Kanalbau betroffen sind, dass die
Bauzeit spatestens 1992 zu Ende sein wird
und dass durch den Main-Donau-Kanal die
touristische Attraktivitét eher noch gesteigert
wird (z.B. durch die Personenschifffahrt usw. )

Im Naturpark Altmihltal selbst gab es kaum
Stimmung gegen den Bau des Main-Donau-
Kanals. Gleichgiiltig bis leicht interessiert
verfolgten die Einheimischen die Bauarbei-
ten, registrierten die Baufortschritte und wa-
ren neugierig auf die Okologischen Aus-
gleichsmaBnahmen und die neu entstehen-
den Brucken.

Erfreut waren viele Einheimische und Ur-
laubsgéste iber die UmgehungsstraBen fur
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die Orte, die im Zuge des Main-Donau-Ka-
nal-Baus mit errichtet wurden. Dies filhrie zu
einer splrbaren Verkehrsberuhigung in den
Orten und zu einer enormen Larmminderung
z.B. in Essing oder Riedenburg.

Mit der Fertigstellung des Main-Donau-Ka-
nals entstanden z.B. in Beilngries und Ber-
ching neue Wohnsiedlungen ,Am Kanal“.
Diese Wohngebiete waren sehr begehrt, da
die Wohnqualitat dort als sehr hoch einge-
schatzt wird. Aber nicht nur Baugebiete,
sondern durch den Kanal wurden ganze Or-
te ,positiv‘ verandert. Am tiefgreifendsten
war die Verdnderung wohl in Riedenburg mit
eine vollig neuen Stadtansicht (Uferzeile)
aber auch in Berching und in Beilngries. So
hat z.B. die Stadt Riedenburg fir Touristen
ein ganz besonderes Flair bekommen, das
vor allem in den Sommermonaten zu spiren
ist, wenn das Ufer einer Art Promenade
gleichkommt.

Die einheimische Bevdlkerung entdeckte

nach der Fertigstellung des Kanals 1992 zu-

sehends die enormen Freizeitmdglichkeiten,

die sie durch den Kanal erhalten hat. Joggen

und Radeln am Kanal, sozusagen vor der

Haustir; Wassersportmdglichkeiten, ohne

weit fahren zu miissen und gemuitliche Spa-

ziergdnge am Kanal mit Beobachtung der

Schiffe.

Die touristische Bilanz kann sich sehen las-

sen.

Die Personenschifffahrt floriert:

- Linienschifffahrt: 4 Schiffe im Einsatz

- Charterschifffahrt:  Gruppen-, Sonder-,
Tanz- und Mondscheinfahrten

- Hotelgastschifffahrt: Vor allem Gaste aus
USA

Mit dem Kanal entstanden Jachthéfen in Ber-
ching, Beilngries und Riedenburg. Gleich-
zeitig erfolgte die Griindung von Jachtclubs.

Die Betriebswege rechts und links des Main-
Donau-Kanals eignen sich ausgezeichnet
zum Radfahren. Sehr viele Urlaubs- und
Ausflugsgaste nutzen dieses Angebot in Ver-
bindung mit dem Radwegesystem des Na-
turpark Altmuiihlital z.B. auf dem Main-Donau-
Kanal nach Kelheim und auf den Spuren des
Ludwig-Donau-Main-Kanals wieder zuriick
nach Nirnberg, um nur ein Beispiel zu nen-
nen. Interessant ist auch die Verbindung von
Radfahren und der Riickfahrt mit dem Schiff.
Beliebt sind die Uferwege auch bei den
Wanderern zumal die Landschaft des Alt-

miihitals sehr abwechslungsreich ist und
weil auf dem Kanal Schiffe fahren. Sozusa-
gen eine zusétzliche Attraktion. Dariiberhin-
aus sind von unseren Urlaubsgésten in Rie-
denburg, Beilngries oder Berching die Ufer-
promenaden als Flaniermeilen sehr ge-
schatzt. Die Wohnmobilisten stehen gerne
auf den Parkflachen in der Nahe des Main-
Donau-Kanals.

Neue ,,Events“ wurden durch den Main-Do-
nau-Kanal erst méglich:

Kanal in Flammen,Kunst am Kanal,Veran-
staltungen auf den Schiffen, z.B. BR-Musik-
zauber-Franken, Hochzeiten, Tagungen usw.
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Die Anzahl der Tagesgéste im ,Kanalbe-
reich” hat deutlich zugenommen.

Die Personenschifffahrt eignet sich ideal fiir
Tagesaufliige von Gruppen, Betrieben, Seni-
oren usw. Aber auch die Urlaubsgéaste aus
der néheren Umgebung nutzen eine Schiff-
fahrt auf dem Kanal genauso wie die Naher-
holungsuchenden aus den Ballungsrdumen
Nrnberg, Ingolstadt, Regensburg und Miin-
chen.

Die Zahl der Ubernachtungen in den Kanal-
anliegergemeinden ist seit 1991 stetig ange-
stiegen. Die sechs Tourismusorte am Main-
Donau-Kanal erreichen ca. 700.000 Uber-
nachtungen d.h. 50 % der gesamten Uber-
nachtungen des Naturpark Altmuhital mit
Uiber 28 Tourismusorten werden im Bereich
des Main-Donau-Kanals erreicht. Allein in
Beilngries ist die Zahl der Ferienwohnungen
von 1991 mit 30 Ferienwohnungen auf Giber
100 Ferienwohnungen im Jahr 2001 ange-
stiegen; die Zahl der Ubernachtungen von
1991 mit 210.964 auf 289.953 im Jahre 2001.
Die Gastronomie und die Geschaftswelt ha-
ben sich auf den zunehmenden Ausflugs-
tourismus eingestellt. In all den Orten entlang

des Kanals gibt es zahlreiche gastronomi-
sche Betriebe, die im Sommer ohne Ruhetag
arbeiten und gute bis sehr gute Qualitét bie-
ten. Bootsausstatter, Fahrradgeschifte und
Souvenirldden runden das Angebot ab.

In Verbindung mit dem Main-Donau-Kanal

entstanden auch neue touristische Atiraktio-

nen:

- Badesee St. Agatha, Sommerrodelbahn,
Bergkristallmuseum bei Riedenburg

- Spielzeugmuseum in Beilngries

- Hollerhaus in Dietfurt

- Europahalle und zwei Hotels in Berching

- Schiffsanlegestellen in allen Orten.

Die okologischen Eingriffe haben die Land-
schaftsplaner mit Weitblick schon beim Bau
des Kanals gemildert. Es wurden natirliche
Uferzonen entlang der Wasserlandschaft
geschaffen, Feuchtbiotope entstanden und
das eigentliche Flussbett der Altmiihl wurde
z.T. zum Altwasser. Die nun noch notwendi-
gen AusgleichsmaBnahmen laufen bereits
(z.B. Sulzrenaturierung). Durch diese Land-
schaftsmaBnahmen gewann das Altmiihltal
weiter an Aftraktivitdt und an dkologischen
Besonderheiten. Die geplante Sulzrenaturie-
rung in Beilngries tragt zudem zur Steige-
rung der Lebens- und Wohnqualitét in Beiln-
gries bei.

Mit der Inbetriebnahme des Main-Donau-
Kanals begann fiir den Bereich des unteren
Altmihltals ein ,Neues Zeitalter”. Als touri-
stisches Fazit kann deshalb festgestellt wer-
den, dass durch den Main-Donau-Kanal der
Nauturpark Altmihltal eine generelle touri-
stische Atftraktivitdtssteigerung zwischen
Berching und Kelheim erfahren hat.



»Frankisches Seenland”

Horst Bieswanger)

1. Entstehung

Grundséatzlich ist Bayern ein wassermreiches
Land. Das Wasserangebot ist jedoch durch
starke regionale Unterschiede geprégt. Stid-
lich der Donau ist das Land durch hohe Nie-
derschlage zusammen mit dem Schnee-
rickhalt in den Alpen wasserreich, nérdlich
der Donau herrscht eher Wassermangel.
Nordbayern verfiigt nur Gber knapp /3 der
Wasserreserven im Freistaat Bayern. Hier fin-
det auch wegen der hohen Bevdlkerungs-
und Industriedichte in den Talrdumen von
Rednitz, Regnitz und Main (Ballungsraum
Ndrnberg/Fiirth/Erlangen — Bamberg — Wiirz-
burg) eine groBere Beanspruchung des
natiichen Wasserangebotes stait. Ver-
gleichsweise steht jedem Einwohner im Do-
naugebiet in Niedrigwasserzeiten etwa 3 mal
mehr Wasser zur Verfligung als jedem Ein-
wohner im Regnitz-Main-Gebiet. Die weitere
Entwicklung dieses Raumes erforderte daher
dringend notwendige AusgleichsmaBnahmen.

Das Ziel der Bayerischen Staatsregierung,
ausgeglichene Lebensverhéltnisse im ganzen
Land zu schaffen, war daher AnlaB fir die
wasserwirtschaftlichen Planer, einen Aus-
gleich zwischen dem siidbayerischen und
nordbayerischen Raum zu suchen. Das Er-
gebnis ist die ,,Uberleitung von Altm(hl- und
Donauwasser in das Regnitz-Main-Gebiet”.
In Frage kamen dafiir in erster Linie die Alt-
miihl, deren schadliche Sommerhochwéasser
ohnehin oft die Ernte vernichteten, sowie die
Donau in Verbindung mit dem ,Main-Donau-
Kanal“. Das gréBte Hindernis war dabei die
Uberwindung der ,Europdischen Hauptwas-
serscheide”, da einerseits das Wasser der
Altmiihl, das ansonsten (ber die Donau in
das Schwarze Meer miindet zum Teil in Rich-

tung Nordsee umgeleitet werden und das
gleiche fir die Entnahme von Wasser aus der
Donau Uber die Pumpwerke des ,Main-Do-
nau-Kanales“ bewerkstelligt werden muBte.
So entstand also der Altmiihl- sowie der Klei-
ne und der GroBe Brombachsee sowie der
Igelsbachsee unweit der Stelle, an der bereits
im Jahre 793 Karl der GroBe bei Graben
(Treuchtlingen) wegen der kilrzesten Entfer-
nung der beiden groBen FluBsysteme Rhein
und Donau versuchte, eine schiffbare Verbin-
dung zu schaffen (Fossa Carclina). Das scha-
digende Hochwésser vermeidende Uber-
schiissige Altmiihiwasser wird im AltmUhlsee
ndrdlich von Gunzenhausen aufgestaut und
Uber den 8,7 km langen ,Altmihliberleiter” —
davon als 2,7 km langer Stollen unter der
~Europdischen Hauptwasserscheide“ durch-
flieBend — dem Kleinen Brombachsee zuge-
fihrt. Zusammen mit dem sidlich von Spalt

1) Horst Bieswanger ist Vorsitzender des Tourismusverbandes ,Frankisches Seeland”
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aufgestauten Igelsbach wird der GroBe
Brombachsee gespeist, der dann Wasser an
das Regnitz-Main-Gebiet abgeben kann,
wenn der Donau wegen des Ausbleibens der
Gletscher- und Schneeschmelze in den Mo-
naten Dezember bis April Giber den Rothsee
kein Wasser entnommen werden kann. Jéhr-
lich werden so rund 25 Mio. cbm Wasser
Uber das Altmihl- und Brombachspeicher-
system dem Regnitz-Main-Gebiet / Nordsee
zugefthrt. Vervollsténdigt wird der Wasser-
ausgleich durch Entnahme von rund 125 Mio.
cbm/Jahr aus der Donau und Uberleitung
Uber den Rothsee im Stédtedreieck Roth-
Hilpoltstein-Allersberg. Das Wasser wird
wihrend der Nachtstunden und am Wochen-
ende mit den in den Schleusen des Main-Do-
nau-Kanals installieten Pumpen unter Aus-
nutzung des preisglinstigen Nacht- und Wo-
chenendstrompreises in den Rothsee gefor-
dert und tagsiiber abgegeben.

Folgende Ziele sollen damit erreicht werden:
Gewasserschutz - Hochwasserschutz -
Freizeit und Erholung.

2. Die Seen

Durch die eigentlich vorrangig wasserwirt-
schaftlichen Zwecken dienenden Seebau-

maBnahmen entstand auch ein grofBes,
touristisch nutzbares Erholungsgebiet mit
Wasserfldchen in einer GréBenordnung von
Uber 20 gkm, das auch der Strukturverbes-
serung dieser Region dient und neue Impul-
se und Chancen fiir die Zukunft der Bevdl-
kerung bietet:

a) AlimUhlsee (geflutet 1985):

Lange bis 3,5 km, Breite bis 1,5 km, Tiefe bis
2,5 m. Gesamtfiache 4,5 gkm (Wasserfléche
3,3 gkm - Flachwasser- und Inselzone 1,2
gkm). Stauraum 13,8 Mio. cbm. Vergleichbar
in der GréBe etwa mit dem Konigssee (5,2
gkm). Vogelinsel mit Lehrpfad und Aussichts-
turm, Wander- und Radweg um den See
12,5 km, 1.640 PKW-Stellplatze, Schiffahrts-
linie, Seezentren in Schiungenhof, Muhr am
See und Wald, Campingplatz mit 250 Stell-
platzen, Wohnmobiltibernachtungsplatz und
Surfufer.

b) Kleiner Brombachsee (geflutet 1985):
Lange bis 2,5 km, Breite bis 1,0 km, Tiefe bis
13,4 m. Wasserflache 2,5 gkm (vergleichbar
mit Schliersee 2,2 gkm). Stauraum 12,9 Mio.
cbm. Campingplatz mit 420 Stellplétzen,
Badehalbinsel mit Kiosken und rund 3.000
PKW-Stellplatzen, Segel- und Surfzentrum,
Wander- und Radweg um den See 8,5 km,
Seezentren Absberg/Badehalbinsel, Langlau
und Seemeisterstelle am Damm.

¢) Igelsbachsee (geflutet 1985):
Lénge bis 2,2 km, Breite bis 0,4 km, Tiefe bis
11,5 m. Wasserfliche 1 km2 (vergleichbar



Alpsee 0,9 gkm). Stauraum 4,4 Mio. cbm.
Wander- und Radweg um den See 6,5 km,
230 Parkplétze, Seqel- und Surfzentrum, Er-
holungszentrum Enderndorf.

d) GroBer Brombachsee (geflutet 1999):
Lange bis 5,1 km, Breite bis 2,0 km, Tiefe bis
32,5 m. Wasserflache 8,7 gkm (Vergleich Te-
gernsee 9,1 gkm). Stauraum 136,6 Mio.
cbm. Wander- und Radweg um den See
17,5 km. Seezentren in Ramsberg, Pleinfeld-
Siid, Allmannsdorf und Enderndorf. Informa-
tionsstelle Mandlesmiihle, Schiffahrtslinie
ab Mitte 2000.

e) Kieiner Rothsee (geflutet 1990):

L&nge bis 1,8 km, Breite bis 0,3 km, Tiefe bis
8,5 m. Wasserflache 0,5 gkm. Erholungs-
zentren in Birkach und Grashof. Natur-
schutzgebiet mit Lehrpfad, 1.100 PKW-
Stellplatze, Rad- und Wanderweg um den
See 5,2 km.

f) GroBer Rothsee (geflutet 1992):

Lénge bis 1,8 km, Breite bis 1,5 km, Tiefe bis
15,4 m. Wasserflache 1,6 gkm (Vergleich
Schliersee 2,2 gkm). Seezentrum Heuberg.
500 PKW-Stellplétze. Wander- und Radweg
um den See 6,7 km.

3. Kosten

Die Seen wurden vom Freistaat Bayern er-
richtet. Dazu wurde eigens ein Talsperren-
Neubauamt in Nirnberg geschaffen. Die
Kosten wurden bei Baubeginn auf rund 560
Mio. DM geschatzt. Bis zur endgiiltigen
Fertigstellung sind rund 885 Mio. DM ange-
fallen.

Hinzu kommen noch die Kosten fiir die Infra-
strukturmaBnahmen (notwendiger StraBen-
bau, Ringkanalisationen, Parkpldtze usw.)
sowie die Einrichtungen fiir Freizeit und Er-
holung, wie z.B. Rast- und Badepléitze,
Liegewiesen, sanitére Einrichtungen, Ki-
oske, Erholungsschwerpunkte, Land- und
Wasserliegeplétze, Slipanlagen flr Segel-
boote, Schiffahrislinien mit einem Aufwand
von insgesamt 200 bis 250 Mio. durch die
eigens dafiir geschaffenen Zweckverbande
Altmiihlsee, Brombachsee und Rothsee.

4. Fremdenverkehrsmarketing

Frihzeitig wurden die Chancen fiir die Nut-
zung der Seen fur Fremden- und Naherho-
lung gesehen. Bereits am 01.01.1982, also
lange vor Flutung des Altmihl-, Kleinen
Brombach- und Igelsbachsees Ende 1985,
des Kleinen Rothsees Anfang 1989 sowie
des GroBen Rothsees 1994 wurde eine Wer-
begemeinschaft ,Neues Frankisches Seen-
land” ins Leben gerufen, mit dem Ziel, das
Gebiet fir den Fremden- und Naherholungs-
verkehr aufzubereiten und Werbe- und Mar-
keting-MaBnahmen durchzufihren oder sich
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an solchen zu beteiligen. Diese Werbege-
meinschaft in Form einer losen Probeehe,
die anfanglich wegen der unterschiedlichs-
ten Interessen der einzelnen Gebiete ofters
vor dem Scheidungsrichter stand, miindete
dann letztendlich doch zum 01.01.1990 in
einer festen Beziehung, ndmlich der Touris-
musorganisation ,Das Neue Frankische

Seenland®, einer Untergliederung des Tou-

rismusverbandes Franken. Eine der ersten

Hauptaufgaben der Werbegemeinschaft war

u.a. auch die Erstellung eines Entwicklungs-

und Marketing-Konzeptes, das, finanziert

vom Bayerischen Staatsministerium fir Wirt-
schaft und Verkehr, in Zusammenarbeit mit
dem Deutschen Wirtschaftswissenschaftli-
chen Institut fiir Fremdenverkehr an der Uni-
versitét Miinchen e. V., Miinchen, der Bayeri-
schen Landessiedlung GmbH, Miinchen und
der Werbeagentur Dancer Fitzgerald Sample

& Roth GmbH, Minchen realisiert und 1983

bereits vorgelegt werden konnte. Darin wur-

den folgende Aufgaben, die auch spéter in
der Satzung des Gebietsausschusses ver-
ankert wurden, festgelegt:

- MarketingmaBnahmen fiir das gesamte
Gebiet

- Entwicklung von Urlaubsangeboten

- Entwicklung und Erstellung von Werbemit-
teln (Filme, Prospekte, u.a.)

- Hinwirkung auf ein einheitliches Erschei-
nungsbild aller kommunalen und gewerbli-
chen Werbemittel

- Vorbereitung und Teilnahme an Touri-
stikmessen und anderen Fremdenver-
kehrsveranstaltungen

- Verbindung mit den Medien sowie Betreu-
ung von Journalisten der Fachpresse

- Enge Zusammenarbeit mit den (ibergeord-
neten Tourismusverbédnden, Gemeinden
und Zweckverbénden

- Kontaktpflege mit benachbarten Fremden-
verkehrsverbédnden, Reiseunternehmen,

Organisationen und Einrichtungen der
Touristik.

Die Ausschreibung an verschiedene Grafiker
wegen eines Logos, eines Slogans und eines
einheitlichen Erscheinungsbildes schloB sich
unmittelbar an die Fertigstellung des Marke-
ting-Konzeptes an. Als Symbol wurde ein
Blatt in Form eines Wassertropfens ausge-
wahlt, das den Slogan ,Wasser — Wiélder -
Gastfreundschaft” versinnbildlicht und durch
stilisierte Segelboote die attraktiven Chan-
cen fiir einen aktiven Urlaub signalisiert. Der
Zusatz ,,Das Neue” wurde — obwohl es kein
altes ,Frankisches Seenland“ gab — gewahit,
weil man sich davon einerseits eine zusétzli-
che Werbeeffizienz versprach (auch das
neue Persil verkauft sich leichter) und ande-
rerseits gleichzeitig neuen zeitgemé&Ben
Komfort bei den Einrichtungen und Quartie-
ren, also des gesamten Feriengebietes, sug-
gerierte. In der Zwischenzeit hat sich ,Fran-
kisches Seenland” durchgesetzt und ist zu
einem Markenbegriff geworden.

Ein weiterer Schritt war die Errichtung einer
Geschéftsstelle in Gunzenhausen im Zen-
trum des ,Neuen Frankischen Seenlandes®
in Personal- und Sachunion mit dem beste-
henden Kreisverkehrsamt WeiBenburg-
Gunzenhausen. Damit konnten und kénnen
erhebliche Kosten eingespart werden, well
Personal, Gebaude, Maschinen, usw. bei
parallelen Aufgabenbereichen, jedoch in un-
terschiedlichen Ebenen, nicht zweimal vor-
gehalten werden missen. Eine Integration
des Kreisverkehrsamtes WeiBenburg-Gun-
zenhausen, das derzeit vorwiegend eine
vorbildliche Zentrale Zimmervermittlung fiir
das gesamte Gebiet durchfihrt, ist bei wei-
terer Zentralisierung und Vervollkommnung
neuer Techniken (EDV, Internet, usw.), in den
Gebietsausschuss ohne weiteres denkbar.



LFrisch, fromm, fréhlich und frei“ konnte die
Geschéftsstelle dann ans Werk gehen und
eigentlich einen Traum verwirklichen, nam-
lich ein vollig neues, &uBerst attraktives Fe-
riengebiet, das buchstéblich aus dem Bo-
den gestampft wurde, zu vermarkten. Die
Erstellung von Werbeprospekten, frei von
Ballast alter Strukturen nach dem neuen,
bereits erwahnten einheitlichen Erschei-
nungsbild, wurde realisiert: Eine Panorama-
karte, ein Bildprospekt, Informationspros-
pekte ,Altmihlsee” — ,Kleiner Brombach-
Igelsbachsee® — ,Rothsee”, eine Broschire
+Urlaubs-ABC/Sehenswertes” mit der Auf-
listung aller moglichen sportlichen Aktivita-
ten und kurzen Erlauterungen der Sehens-
wirdigkeiten bishin zu Eintritt und Off-
nungszeiten, eine Radwanderkarte, ein An-
gel- und Campingprospekt, eine Freizeit-
karte, ein Ausflugsfahrtenprogramm sowie
ein Prospekt , Ausflugslokale”, um nur einige
zu nennen. Auch Seenflihrer wurden zur Be-
treuung von Reise- und Omnibusunterneh-
men ausgebildet. Urspriinglich noch nach
Landkreisen getrennt wurde, da diese den
Urlaubsgast Uberhaupt nicht interessieren,
bald auch ein gemeinsames Gastgeberver-
zeichnis mit derzeit 1.044 Angeboten und
9.999 Betten aufgelegt. Eine attraktive inter-
net-Prasentation unter ,http://www.fraenki
scheseen.de” nutzt auch die neuen Medien.

Dadurch war der Weg frei fiir Werbeaktionen
fur dieses neue Feriengebiet in Bayern. Der
Besuch von Messen (Utrecht, Minchen,
Stuttgart, Hamburg, Berlin, usw.) fiel bei
wassersportbegeisterten Urlaubsinteressen-
ten ebenso auf fruchtbaren Boden wie Wer-
betouren quer durch Deutschland. Hinzu
kam ein ausgeklitigelter Werbeplan in Quell-
gebieten von Urlaubsinteressenten ohne
eigene Wasserflichen, abgestimmt auf die
Ferientermine der Bundeslénder. Nicht zu

verhehlen ist das groBe Interesse der Medien
an einem solchen neuen Feriengebiet,
was zu zahlreichen, groBtenteils kosten-
losen Berichten in Fernsehen, Funk und
Printmedien mit entsprechendem Erfolg ge-
ftihrt hat.

Derzeit gehdren dem Tourismusverband
JFrinkisches Seenland“ neben den 3
Zweckverbanden Altmuhl-, Brombach- und
Rothsee 9 Gemeinden aus dem Landkreis
Ansbach, 8 Gemeinden aus dem Landkreis
Roth und 21 Gemeinden aus dem Landkreis
WeiBenburg-Gunzenhausen sowie 8 For-
dermitglieder (Fremdenverkehrsvereine und
-betriebe) an.

Die Finanzierung der Aufgaben des Touris-
musverbandes ,Frankisches Seenland” er-
folgt durch Umlagen der Zweckverbdnde
Altmiihl-, Brombach- und Rothsee, an de-
nen wiederum der Bezirk Mittelfranken be-
teiligt ist, und Mitgliedsbeitragen der betei-
ligten Kommunen und Fremdenverkehrsver-
eine bzw. -betriebe. Der Jahresetat belauft
sich auf rund 750.000,- DM. Ca. die Halfte
wird durch Refinanzierungen (Eintragungs-
gebihren in Urlaubskataloge und sonstige
Veréffentlichungen, Herausgabe und Ver-
kauf von Karten und Broschiren, freiwillige
Beteiligungen der Urlaubsgéste flir Werbe-
mittel, Verkauf von Werbeartikeln) erwirt-
schaftet.

5. Erfolg

Das ,Frénkische Seenland” hat sich inner-
halb kiirzester Zeit — seit Beginn der Flutung
der ersten Seen Ende 1985 — zu einem
suBerst beliebten Feriengebiet in Franken,
Bayern, ja sogar in Deutschiand entwickelt
und sich als fester Begriff in der deutschen
Ferienlandschaft etabliert.
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Die Aufgeschlossenheit der Bevdlkerung,
die gebotenen Chancen im Fremdenverkehr
durch die Schaffung der Seen zu nutzen,
zeigt allein die Zunahme der 3.171
Géstebetten im Jahre 1983 (vor Flutung der
Seen) auf 9.999 im Jahre 2000 = + 215,3 %.
DafB sich dadurch auch die Einstellung der
Bevélkerung in Richtung Dienstleistung,
verbunden mit einer Offnung nach auBen
(Freundlichkeit, Weitblick, usw.), verandert
hat, ist ein weiteres positives Nebenprodukt
auch flr die Zukunft. Interessant ist parallel
zur Steigerung des Bettenangebotes auch
die Entwicklung der Ubernachtungen: Von
1983 mit 294.898 in Hotels, Gasthofen, Pri-
vatpensionen und Ferienwohnungen auf
1.242.161 im Jahre 2000 = + 321,2 %, im
Durchschnitt jahrlich 18,9 %. Hinzu kom-
men noch neue Campingplatze — in einem
Wassersportgebiet eigentlich zwangsl&ufig
- die einen Anstieg der Ubernachtungen
von 126.148 auf 456.269 = + 261,7 % ver-
zeichnen.

Eine enorme Anziehungskraft tibt das ,,Fréan-
kische Seenland” selbstverstandlich bei den
Naherholern bzw. Tagesausfliiglern aus -
mit rund 3,6 Mio. fast 11 mal soviel als 1983.

Aufgrund der vom Deutschen Wirtschafts-
wissenschaftlichen Institut fir Fremdenver-
kehr an der Universitat Minchen ermittelten
durchschnittlichen Ausgaben von 80,- DM
fir Urlaubsgéste pro Tag/Ubernachtung,
42,50 DM fiir Campinggaste und 25,- DM fir
Tagesbesucher bedeutet dies fir das Gebiet
des ,Neuen Frinkischen Seenlandes” zu-
sétzliche Einnahmen aus dem Tourismus in
Héhe von rund 216,3 Mio. DM. Dadurch sind
auch rd. 2.500 Arbeitsplatze geschaffen
bzw. gesichert worden. Damit hat sich der
Fremdenverkehr im ,Frankischen Seenland”
zu einem nicht mehr wegzudenkenden Wirt-
schaftsfaktor entwickelt, der der Bevdlke-
rung auch gute Chancen fUr die Zukunft
erbffnet.



Umweltfreundliche und nachhaltige Energie

Willi Gerner?)

Okologischer Verkehr und alternative
Energie in einer 6konomisch
erfolgreichen Verbindung

Von Altmeister Goethe ist der Satz (iberliefert:
»Die Verbindung von Rhein und Donau zu
erleben, wire es wert, noch einige flinfzig
Jahre auszuhalten.”

Dr. Volker Hauff, Bundesverkehrsminister
vom 16.11.1980 bis 01.10.1982, nannte das
gleiche Projekt ,das diimmste Bauwerk seit
dem Turmbau zu Babel“.

Heute — 10 Jahre nach der Eréffnung des
Main-Donau-Kanals - hat das Projekt selbst
seine Kiritiker widerlegt:

Der Kanal — von Karl dem GroBen begonnen,
von Ludwig |. konzipiert, von der Rhein-
Main-Donau AG gebaut - ist weit mehr als
eine technische Meisterleistung; er ist ein
Zukunftsprojekt, das in jeder Hinsicht MaB-
stébe gesetzt hat.

¢ |n einer rd. 30jahrigen Bauzeit entstand ei-
ne InfrastrukturmaBnahme, die bereits in
ihrer Planung davon ausging, dass die po-
litische Teilung Europas kein dauernder
Zustand bleiben werde. Dass Erdffnung
des Kanals und die Riickkehr der Lander
des friilheren Ostblocks nach Europa zeit-
lich zusammenfielen, ist eine Bestatigung
der politischen Vorausschau ali derer, die
sich fiir die Realisierung eingesetzt haben.

e Ein weiterer MaBstab ist die Einbindung
der MaBnahme in die Landschaft und die
Natur.

Hier wurde erstmalig nicht nur ein Verkehrs-
weg gebaut, sondern es wurden im Rahmen

einer Gesamtplanung ©kologische Bedurf-
nisse, regionale Strukturen und Entwick-
lungspotentiale eines ganzen Raumes mit-
einander verbunden.

Entstanden ist ein leistungsféhiger Verkehrs-
weg, eine der attraktivsten Erholungsland-
schaften in Bayern, die jahrlich mehrere
hunderttausend Besucher anzieht, ein Ent-
wicklungsschub fir die Kommunen, der
schlagartig die bisherige Abwanderung
stoppte, und eine beispielhafte Erholung der
Natur, die zur Bestandssicherung vieler Ro-
te-Liste-Arten flhrte.

Soviel zum ,dimmsten Bauwerk” Herr Dr.
Hauff!

Neben seiner Erfolgsgeschichte als Wasser-
straBe ist der Main-Donau-Kanal aber auch

1) Willi Gerner ist Vorstandsmitglied der E.ON Energie AG und stellvertr. Vorsitzender des Deutschen
WasserstraBen- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.
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das erste groBe infrastrukturprojekt, das von
einer Privatfirma errichtet und finanziert wur-
de. Ein richtungsweisendes Modell, das be-
reits 1921 entwickelt wurde.

Die WasserstraBe wird aus der Nutzung der
Wasserkraft finanziert — alternative Energie
und Okologischer Verkehr in einer ékono-
misch erfolgreichen Verbindung - vielleicht
war es das, was Herrn Dr. Hauff so suspekt
vorkam?

Zur Finanzierung des Projekts wurde damals
ein fur &ffentliche Investitionen einzigartiges
Modell gewahit:

Neben ihrem Auftrag erhielt die Rhein-Main-
Donau AG, durch Staatsvertrdge abgesi-
chert, das Recht, bis zum Jahr 2050 an finf
bayerischen Fllissen Wasserkraft zur Strom-
erzeugung zu nutzen. Mittlerweile betreibt
die Gesellschaft 60 Wasserkraftwerke. Die
Stromerzeugung der Laufwasserkraftwerke
der RMD AG sowie ihrer Beteiligungsgesell-
schaften betrug im Jahr 2001 3,6 Mrd. kWh.

Energie aus Wasser ist regenerative Energie,
sie ist in menschlichen Zeitrdumen uner-
schopflich. Sie stellt unter allen anderen re-
generativen Energien wie z.B. Windenergie
oder Solarenergie die nachhaltigste regene-
rative Energie dar, denn sie ist sofort groB-
technisch, sicher, zuverlassig und vor aliem
wirtschaftlich verfligbar.

In Deutschland erzeugen rd. 7.200 Wasser-
kraftwerke unterschiedlicher GréBe jéhrlich
etwa 21 Mrd. kWh Strom. Weltweit deckt die
Kraft des Wassers ein knappes Finftel des
Strombedarfs ab. In Bayern sind wir wegen
des reichen Wasseraufkommens und der to-
pographisch giinstigen Verhéltnisse in der
gliicklichen Lage, 14% des Strombedarfs
aus Wasserkraft gewinnen zu kdnnen. Dies

geschieht mit einem in der Energietechnik
beispiellos hohen Wirkungsgrad, der um die
90% liegt, schadstofffrei ist und sich damit
nachweislich positiv auf das Klima auswirkt.

Aber: Mit der Liberalisierung des européi-
schen Strommarktes ist auch der Strom-
markt in Deutschland seit April 1998 ge&ff-
net. Jeder Stromkunde kann mittlerweile —
egal ob Industriekunde, Kommune oder Ta-
rifkunde — seinen Strom von jedem Lieferan-
ten beziehen, von dem er ihn mdchte. Mit
der Liberalisierung des Strommarktes ging
aufgrund des erzeugten Preisdruckes ein
Verfall der Strompreise einher. Dies fihrt ge-
rade im Bereich der regenerativen Energie-
trager zu der Frage, welches Energiesystem
auch zukiinftig am Markt wirtschaftlich be-
stehen kann. Die Nutzung der Wasserkraft
ist durch sehr hohe Investitionen und relativ
geringe Betriebskosten bei gleichzeitig lan-
ger Lebensdauer der Anlagen gepragt. Der
hohe Kapitalkostenanteil bei der Strom-
erzeugung aus Wasserkraft bewirkt daher,
dass die Erzeugungskosten Uber einen [&n-
geren Zeitraum (iber den erzielbaren Erldsen
liegen. Typischerweise erreichen die Was-
serkraftwerke ihre Wirtschaftlichkeit erst
nach einer langeren Betriebsdauer.

Aus diesem Grund ist die Politik wie auch
die Verwaltung gefordert, diese umwelt-
freundlichste und auch nachhaltigste rege-
nerative Energie wirtschaftlich zu erhalten.
Die Ausnutzung der Wasserkraft darf staatli-
cherseits nicht erschwert werden, sie muss
vielmehr geférdert werden. Kurze Konzessi-
onsdauern verschlechtern die Wirtschaft-
lichkeitsrechnungen von Wasserkraftania-
gen, da kaufménnisch nur bis zum Ende der
Konzession kalkuliert wird. Entschadigungs-
los hinzunehmende Restwasserausleitun-
gen verringern bei Wasserkraftanlagen die



Médglichkeit einer energiewirtschaftlich sinn-
vollen Auslastung. Umfangreiche Auflagen-
kataloge bei Genehmigung und Betrieb von
Wasserkraftwerken verhindern gegenwértig,
dass die Wasserkraft im Energiemix ihre
Stellung verstarken kann. Allein die Forde-
rung der Kleinwasserkraft nach dem EEG
kann eine nachhaltige Sicherung der Was-
serkraft nicht gewahrleisten. Obwohl hierfiir
jahrlich mehr als 1 Mrd. an Subventionen
aufgewandt werden missen, betrifft dies le-
diglich einen kleinen Teil der Stromerzeu-
gung aus Wasserkraft.

Menschen haben Tradume - Techniker haben

Ideen - Politiker haben Visionen!

Das klingt wertvoll, es klingt nach klaren

Vorstellungen, energischem Gestaltungswil-

len und unbeirrbarer Verfolgung eines Zieles.

Die Vision zu Beginn des 21. Jahrhunderts

hat allerdings wenig Erbauliches:

- Verkehrsprojekte, gleichviel ob Strafe,
Schiene oder WasserstraBe, werden ver-
zégert, verhindert und blockiert.

- Energieerzeugung wird nach dem Prinzip
Hoffnung behandelt, wobei jeder verniinfti-
ge Mensch weiB, dass wir unseren Ener-
giebedarf nicht Uber Wind, Sonne und
Raps werden decken kdénnen.

Diese ,Vision” ist ein zweiter Morgenthau-
Plan, angelegt darauf, dem Wirtschaftsstand-
ort Deutschland die Grundlagen zu ent-
ziehen. Man verfahrt nach dem Grundsatz,
die Praxis habe sich nach der Theorie
zu richten — das Primat der ideologischen
Ignoranz Uber die verantwortungsvolle Kom-
petenz.

Wer mit beiden Beinen gleichzeitig in die
Luft springt, verliert als erstes die Bodenhaf-
tung und lauft dann Gefahr, sehr schmerz-
haft auf die Nase zu fallen.

Zukunft gestaltet man anders!
Der Main-Donau-Kanal ist daflir eines der
besten Beispiele!
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Die europdische Integration der Donaustaaten

Mag. Otto Schwetz')

Jeder, der in den letzten 15 Jahren beruflich
oder nur interessehalber mit der Donau ver-
bunden war, hat eine turbulente Zeit erlebt.
Wie bei einem Strom auch nicht anders zu
erwarten, ist kein Stein auf dem anderen ge-
blieben, die Verdnderungen waren jedoch
weit vielschichtiger als es fiir viele Beobach-
ter den Anschein hat.

Der Donauraum rickt immer mehr — nach
langer Zeit wieder — in den Blickpunkt der
europdischen Offentlichkeit. Der diesen
Raum durchflieBende Strom, die Donau, ist
als einziger Strom Europas, der von West
nach Ost flieBt, auch Symbol fiir die gegen-
wirtige politische Situation. Sie ist das Bin-
deglied zwischen Westeuropa und Byzanz,
zwischen Germanen und Slawen und all den
anderen Volkern in und an diesem Raum.
Es besteht die historische Chance, aber
auch die Pflicht, mitzuhelfen, den Donau-
raum an die Europdische Union heranzu-
fiihren — es ist ja schlieBlich unser gemeinsa-
mer Lebensraum, Kulturraum, Naturraum
und Verkehrsraum in einem.

Der Donau Kooperations Prozess

Die Chance des Donauraumes, im zukuiinfti-
gen EU-Europa eine wesentliche Rolle zu
spielen, wurde von den Kréften, die sich in
Europa mit diesem Raum beschaftigen,
nach dem Wegfall zuerst des Eisernen Vor-
hanges und spater dem Verschwinden des
Regimes in Jugoslawien erkannt. Der Stabi-
lititspakt flr StUd-Osteuropa, die Européi-
sche Kommission sowie die AuBenminister
Ruméniens und Osterreichs haben sich zu
einer Aktionsgemeinschaft zusammenge-
schlossen, um diesen Prozess in Gang zu

bringen. Bodo Hombach, spéater Erhard
Busek, als Koordinator des Stabilitdtspakts,
Kommissar Chris Patton und die AuBenmi-
nister von Ruméanien und Osterreich haben
daraufhin zu den Verhandlungen zur Schaf-
fung einer ,,Donauraumkooperation” einge-
laden. Am 27. Mai 2002 fand dieses histori-
sche Ereignis im Wiener Rathaus statt. Die
AuBenminister oder Staatssekretire der 13
Staaten des Donauraumes unterzeichneten
das Griindungsdokument fUr die zukiinftige
politische, kulturelle und wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit in Mittel- und Siidosteuropa.
Die gemeinsame Deklaration stellt eine Art
neue Verfassung dieser Zusammenarbeit
dar. Keine neuen Institutionen und damit
Kosten, aber flexible Zusammenarbeit im

59 1) Mag. Otto Schwetz ist Senatsrat der Stadt Wien und Manager des Korridor VIl der TINA-Vienna.



Rahmen der Konferenzen werden gemein-
sam wichtige Anliegen bearbeiten und dem
Donauraum eine entsprechende Stellung im
zukiinftigen EU-Europa sichern.

Besonders erfreulich war die Tatsache, dass
ausnahmslos jeder Vertreter der teilnehmen-
den Lander die Entwicklung der Binnen-
schifffahrt auf der Donau als besonders vor-
rangiges Thema der neuen Kooperation be-
zeichnet hat.

Die Donau als Wirtschaftsfaktor

Der Wirtschaftsraum der Donaulédnder war
vor der Ostéffnung durch die Zentralverwal-
tung der kommunistischen Lander geprégt.
Die hohe Grundstoff- und Schwerindustrie-
orientierung hat dazu gefiihrt, dass die Bin-
nenschifffahrt einen relativ hohen Stellenwert
eingerdumt erhielt. Die nach der Ostéffnung
eingeleitete grundlegende Umstrukturierung
der Volkswirtschaften in Osteuropa in Rich-
tung Marktwirtschaft hat naturgeméB auch
einschneidende Auswirkungen auf die Trans-
portwirtschaft und damit auch auf die Bin-
nenschifffahrt. Der zwischenzeitlich zusam-
mengebrochene Warenaustausch hat mit der
Neuorientierung nach dem Westen zu greifen
begonnen. Es ist aber zu erwarten, dass der
Warenaustausch mit EU-Europa in der Zu-
kunft einen gréBeren Impuls fir das Trans-
portwachstum im Donaukorridor ergeben
wird. Derzeit ist die Donau nur zu maximal 10
Prozent ihres Transportvolumens genutzt.
Diese geringe Nutzung des Donaukorridors
fihrte zu einer Untersuchung der Ursachen.
Im ersten Abschnitt dieser Studie wurde die
doch bedeutend gréfere Nutzung des Rheins
gegeniiber der Donau als Transportweg dar-
gestellt, die darauf aufbauende Strategie
sieht fur die Donau eine gemeinsame Organi-
sation zur Vermarktung bzw. Befrachtung vor,
die Uberlegungen hiezu sind im laufen.

Die Zusammenarbeit im Donauraum hat
aber schon viel friiher begonnen. 1990 wur-
de auf dem Schiff ,Prinz Eugen“ die ARGE
Donauléander als Arbeitsgemeinschaft der
Regionen gegriindet:

Die ARGE Donaulénder

Die ARGE war die erste Kooperation im Do-
nauraum vom Schwarzwald zum Schwarzen
Meer — von Baden Wiirttemberg bis Odessa
und damit weit aus der Europaischen Union
hinaus nach Osten reichend. Insgesamt 23
Regionen diskutieren seither in vier Arbeits-
kreisen die gemeinsamen Probleme von
Raumordnung und Umwelischutz, Kultur
und Wissenschaft, Verkehr und Schifffahrt,
Wirtschaft und Tourismus sowie Jugend und
Sport in ihren Regionen. Neben dem allge-
meinen Ziel der Schaffung einer Zone des
Friedens entlang der Donau ist die gemein-
same Artikulierung der Regionen gegeniiber
den Zentralregierungen das Ziel der ARGE
Donaulédnder. Die ARGE hat sich auch als
Nukleus fir viele weitere Aktivitdten der Do-
naustaaten herausgestellt. Die Verkehrsstu-
die der ARGE-Donauldnder war, aufbauend
auf den Leitlinien zur Verkehrsentwicklung in
den Mitgliedslandern der ARGE-Donauléan-
der, eine erste umfassende Bestandsauf-
nahme der Verkehrsinfrastruktur im Donau-
raum. Der TINA-Prozess zur Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur in den Beitrittskan-
didatenldndern und das Korridormanage-
ment flr den Pan-Europdischen Verkehrs-
korridor VI, die Donau, beruht zu einem Teil
auf den Vorarbeiten, die im Arbeitskreis Ver-
kehr und Schifffahrt geleistet wurden.

Ein wichtiges weiteres Projekt der ARGE ist
die ,Donauhanse, eine Zusammenarbeit
der Stadte entlang der Donau, die schon
seinerzeit von Belgrad und Wien angedacht
wurde.
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Der TINA-Prozess

Das zukiinftige Transeuropéische Verkehrs-
netz soll den Transportbedarf der einzelnen
Regionen der Gemeinschaft decken kénnen
und damit unter Schaffung eines ausrei-
chenden Zugangs zu den européischen
Zentren und unter gleichzeitiger Berlicksich-
tigung der Erfordernisse der Umwelt, die
Freiziigigkeit der Birger und den freien Wa-
ren- und Dienstleistungsverkehr gewéahrlei-
sten. Durch diese Strategie soll die Entwick-
lung einer ausgewogenen multi-modalen
Verkehrsinfrastruktur geférdert werden. Zu
diesem Zweck wurde der TINA-Prozess
(Transport Infrastructure Needs Assess-
ment, TINA} durchgefihrt.

Der Ausbau der WasserstraBe Donau ent-
spricht den Grundsétzen der TINA Metholo-
gie. Bis zum Jahr 2015 wollen die Anrainer-
staaten 183 Millionen Euro in den Ausbau
der Donau investieren.

Der Korridor VI - die Donau

Ein weiteres Element zur Integration der Do-
naustaaten in die Européische Union stellt
die gemeinsame Arbeit im Management des
Pan — Européischen Verkehrskorridor VI, die

Donau dar. Die Europaische Kommission hat
daher Osterreich gebeten, das Management
fir die Entwicklung des Korridor VIl zu iber-
nehmen. Die Aufgaben eines Korridormana-
gements liegen darin, gemeinsam mit den
am Korridor liegenden Staaten (EU und
Nicht-EU-Staaten, auch iber das TINA-Ge-
biet hinaus) eine grundsatzliche Uberein-
kunft {iber die gemeinsamen Entwicklungs-
ziele fiir den Korridor zu erreichen.

In einem ersten Arbeitsschritt erarbeitete
das Korridormanagement gemeinsam mit
den Mitgliedstaaten des Korridors das Me-
morandum of Understanding (MoU). Das
vorliegende Memorandum wurde von den
10 Ministern der Donauanrainerstaaten am
6. September 2001 und von Kommissarin
Loyola di Palacio am 27. Februar 2002 un-
terzeichnet. Das MoU sieht drei Arbeitsgrup-
pen vor, die sich mit folgenden Themen be-
schéaftigen:
® Infrastruktur (Vorsitz Rumé&nien)
¢ Operationelies (Vorsitz Osterreich)

» Flotte (Vorsitz Ungarn).

Alle diese Aktivitdten und Kooperationen
sind geeignet, die ,Européische Integration
der Donaustaaten“ herbeizufihren und zu
erhalten.



Pro Donau - neuer Schub fiir die Binnenschifffahrt

Franz Ecki"

Die Arbeitsgemeinschaft Deutsche Binnen-
schifffahrt, der Arbeitskreis Deutsche +
Osterreichische Donau-Hafen und der Deut-
sche WasserstraBen- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV) haben sich
zur ,Aktionsgemeinschaft Pro Donau® zu-
sammengeschlossen. Das Biindnis will der
Offentlichkeit die Bedeutung der Binnen-
schifffahrt und die zentrale Rolle der Donau
fur die Erweiterung der Europaischen Union
vor Augen filhren und alle Kréfte biindeln,
die sich fiir den Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen einsetzen.

Degenhard Kalmer?

Die Partner von ,,Pro Donau® sind:

Arbeitskreis Deutsche + Osterreichische Do-
nau-Héfen (Kelheim, Regensburg, Straubing,
Deggendorf, Passau, Linz, Enns, Krems, Wien)

Arge Deutsche Binnenschifffahrt e.V.:
Bundesverband der Deutschen Binnenschiff-
fahrt BdB; Bundesverband der Selbsténdi-
gen BdS/Abteilung Binnenschiffahrt

Interessengemeinschaft &ffentlicher Donau-
hafen in Osterreich (IGOD)

Deutscher WasserstraBen- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e.V. (DWSV).

1) Franz Ecki ist Geschéftsfiihrer des Zweckverbandes Donau-Hafen Deggendorf und Sprecher des Ar-
beitskreises Deutsche+Osterreichische Donau-Héafen.
Degenhard Kalmer ist Geschiftsfihrer des Zweckverbandes Héfen im Landkreis Kelheim und stellv.

Sprecher des Arbeitskreises.
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