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Vorbemerkung: Im vorletzten Band der Mitt. Osterr. Geogr. Ges. (135. Jg. 1993: 103-140)
ist ein Beitrag von M. M. Fiscuer und C.RamMERr erschienen mit dem Titel ,,Zur Entwicklung
des grenziiberschreitenden Warenverkehrs im Einzugsbereich der Rhein-Main-Donau-Was-
serstrafBe”. Dieser Aufsatz stiitzt sich methodisch auf einfache mathematische Modelle,
insbesondere auf log-normale Versionen des unbeschrdnkten rdumlichen Interaktions-
modells mit Dummy-Variablen, auf globale und produktklassenspezifische bilaterale Handels-
modelle und auf exhaustive disjunkte nicht-hierarchische Klassifikationen der Waren-
Zweitsteller. Er erscheint damit weit abgehoben von der empirischen Wirklichkeit des
Auflenhandels und der Binnenschiffahrt in Europa.
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So werden z.B. ganz Frankreich sowie Griechenland und die Tirkei in den Einzugsbe-
reich der Rhein-Main-Donau-Wasserstrale mit eingeschlossen, obwohl die Stromgebiete
und Hafenhinterldnder von Seine (e Havre-Paris), Loire (Nantes), Garonne (Bordeaux)
und Rhone (Marseille-Lyon) nun wirklich nichts mit dem Einzugsbereich der Wasser-
strafe Rhein-Main-Donau zu tun haben; dasselbe gilt z.B. fiir die Hinterlandsbereiche
und Einzugsgebiete der Hifen von Pirdus oder Saloniki oder Izmir. Obwohl Aussagen tber
den Binnenschiffsverkehr gemacht werden sollen, werden zur Messung der Transport-
und Transaktionskosten Straenkilometer verwendet. In die Berechnung einbezogen sind
auch Giter, die erfahrungsgemif selten oder fast nie auf Wasserstralen befordert werden,
ja, die zum Transport auf Wasserstraen schlechterdings ungeeignet erscheinen.

Die Ergebnisse solcher sehr abstrakter und bis an die Grenze des Ertrdglichen generali-
sierter Berechnungen werden ,empirisch® genannt, obwohl ein stark vereinfachendes
mathematisches Modell, in welches geschitzte statistische Daten eingegeben werden, noch
himmelweit von der realen empirischen Wirklichkeit entfernt ist. Uber das m. E. zu
optimistische Szenario zur wirtschaftlichen Entwicklung der osteuropiischen Reform-
staaten liefe sich trefflich streiten; erheblich differenzierter und deutlich skeptischer wird
die Situation z.B. gesehen von WHW (1994), E. Lichtenberger (1993), H. Famann (1994)
und P. Hall (1994). Die Zusammenfassung schlieflich spricht ununterbrochen vom Rhein-
Main-Donau-Raum, obwohl sich deren Aussagen auf die Gesamtheit der Staaten des
kontinentalen Mittel- und Westeuropa bzw. Siidosteuropas beziehen.

Als ein nicht uninteressanter methodischer Versuch wird der Beitrag von M. M. Fischer
und C. Rammer sicher sowohl unter Geographen als auch unter Wirtschaftswissenschaft-
lern, Verkehrspolitikern und Binnenschiffahrts-Experten diskutiert werden. Das dahinter
stehende Konzept ist aber doch sehr einseitig und realitéitsfern. Deshalb erscheint es
vertretbar, nachstehend einen Beitrag zur Wasserstra3e Rhein-Main-Donau folgen zu las-
sen, der die alltigliche empirische Wirklichkeit der Binnenschiffahrt und des Giiterver-
kehrs auf Wasserstralen in den Mittelpunkt der Betrachtung stellt. Eine solche vollig
andere wissenschaftliche Grundkonzeption wird dann auch zu erheblich abweichenden
Ergebnissen fithren.—

Nachdem die Diskussion tber die Wasserstra3e Rhein-Main-Donau nicht im Elfenbein-
turm der Wissenschaft, sondern iiberwiegend vor einer breiten, politisch interessierten
Offentlichkeit gefiihrt wird, soll nachfolgend nicht nur auf die einschldgige wissenschaft-
liche Literatur, sondern auch auf Berichte in Fachzeitschriften und in der Tagespresse Be-
zug genommen werden. Neben den allgemein bekannten Kurztiteln ,,Zeit”, ,,Spiegel”,
»Stddeutsche” und ,F.A.Z.* werden als Abkiirzungen verwendet: H.B. = Handelsblatt,
N.N. = Nimberger Nachrichten, Z.f.B. = Zeitschrift fur Binnenschiffahrt und Wasser-
straflen (neuerdings unter dem Obertitel ,,Die Binnenschiffahrt”). Die Rhein-Main-Donau
A.G. wird ,RMD*" abgekdirzt.

Der Verf. erhielt von Wissenschaftlern und Experten unterschiedlichster Fachrichtung
viele wertvolle Anregungen und Hinweise. Hierfiir sei herzlichst gedankt insbesondere den
Herren Dr. Fritz W. Achilles (Dortmund), Dipl.-Ing. Paul Eibert (Mé&hrendorf), Dr. Hartwig
Hauck (Nurnberg), Prof. Dr.-Ing. Hans-H. Heuser (Duisburg), Abteilungsleiter Friedrich
Pacejka (Wiener Hafen), Prof. Dr. Franz Pisecky (Linz/Bad Aussee), Dipl.-Ing. Volker
Schifer (Wirzburg), Dr. Manfred Schneider (Erlangen) und Ministerialrat Dipl.-Ing. Josef
Schwanzer (Oberste Schiffahrtsbehorde Wien). Die Vorlagen fiir die Abbildungen 1, 2, 5 und
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10 wurden freundlicherweise von der Drucksachenstelle der Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung des Bundes zur Verfligung gestellt.

Um die Grundposition des nachstehenden Beitrags kiar abzustecken, sei darauf hingewiesen,
daB der Verf. gemeinhin zu den Gegnern eines aufwendigen Ausbaus der Schiffahrtsstrafie
Rhein-Main-Donau gezdhlt wird. Demgegeniiber vertreten viele Osterreichische Wissen-
schaftler — z.B. Dr. Heinz Petzmann vom OIR (1993) - fast linientreu die Positionen der Rhein-
Main-Donau A.G.

1 Einleitung

Seit Max Weber wissen wir, da3 der Macht ein fast unbezwingbares Bestreben
innewohnt, sich zu legitimieren. Den politisch oder militdrisch Herrschenden geniigt
es nicht, Befehlsgewalt auszuiiben und ihren Willen durchzusetzen. Sie wollen
immer wieder auch demonstrieren, daf sie die Macht verdientermaBen und zu Recht
in Hinden haben, weil sie die Besseren sind. Selbst Willkiirentscheidungen werden
meist nicht einfach aufoktroyiert; man begriindet sie mit dem Hinweis auf die eigene
grofere Kompetenz (WEBER 1922).

Dies mag es erkliren, warum heute, mehr als drei Jahre nach der feierlichen
Er6ffnung des ,,Europakanals® Rhein-Main-Donau, die Bayerische Staatsregierung
und die Rhein-Main-Donau A.G. immer noch darum bemiiht sind, das Kanalprojekt
zu rechtfertigen. Die Wasserstrale soll — als monumentales Bauwerk durchaus
vergleichbar mit Pyramiden, Kathedralen, Weltstadtbahnh6fen, Wolkenkratzern
oder Reichsautobahnen — Zeugnis ablegen von weiser planender Voraussicht,
vom Gestaltungswillen des Staates und von moderner wirtschaftlicher Dynamik.
Dementsprechend rithmte der damalige bayerische Ministerprasident Max Streibl
den Kanal zur Er6ffnung als ,,Jahrhundertprojekt bayerischer Verkehrspolitik®, als
,Glanzstiick bayerischer Infrastrukturplanung™ und als ,Beweis, dall grofie Vor-
haben im Freistaat weitblickend entwickelt und mit langem Atem durchgefiihrt
werden (P. EisenManN (Hrsg.) 1992: 3). Gleichzeitig damit wird vorausblickend
Stimmung gemacht fiir ein weiteres wasserbauliches Grofprojekt: den Ausbau der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen. Bei solchen offiziellen und halboffiziellen
Verlautbarungen werden immer noch und immer wieder Behauptungen vorgetragen,
die seit langem widerlegt sind. Gelegentlich kann man sich des Eindrucks einer
bewuflten Vernebelungstaktik (,,information pollution®) kaum erwehren.

Im Rahmen dieser Diskussionen und Proklamationen haben vielfach auch
osterreichische Politiker, Verkehrsexperten, Verbandsprisidenten und Interessen-
vertreter ihre Stimme erhoben. Bei der Er6ffnung des Hafens Niirnberg nach Vollen-
dung des WasserstraBenabschnitts Rhein - Main - Regnitztal im Jahre 1972 hielt der
damalige 6sterreichische Aufenminister Dr. Rudolf Kirchschliger eine Festrede, in
derer die Bedeutung der Main-Donauverbindung fiir Osterreich unterstrich und dem
dringenden Wunsch nach baldiger Fertigstellung Ausdruck verlieh (Z.f.B. 1992:
930). Als dann zehn Jahre spiter die sozialliberale Regierung der Bundesrepublik
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den Weiterbau des Kanals stoppen wolite, reiste der osterreichische Bundes-
kanzler Bruno Kreisky mit zwei Ministern und drei Landeshauptleuten in einer
,,Nacht- und Nebel-Aktion™ nach Miinchen. Am 22. April 1982 traf er sich dort mit
dem bayerischen Ministerprasidenten Franz Joseph StrauB, und ungeachtet ihrer
doch sehr unterschiedlichen weltanschaulichen Grundausrichtung waren sich
beide Politiker darin einig, mit diplomatisch schwerem Geschiitz fiir den Weiter-
bau einzutreten.

In einem recht realitdtsfernen zweckoptimistischen Ansatz meinte Kreisky, daf
allein schon die VOEST-Alpine in Linz einen Giiterumschlag auf dem Kanal von fiinf
bis sechs Millionen Tonnen brachten (Spiegel 10.5.82: 168 f.). Als Vorleistung habe
Osterreich fiir den Donau-Ausbau schon 70 Milliarden Schillinge aufgewandt;
deshalb habe es jetzt einen moralischen Anspruch auf Fertigstellung der Wasser-
straBe. DaBl mehr als die Hilfte dieser Summe fiir den Bau von Wasserkraftwerken
an der Donau ausgegeben wurde, und dafl der Ausbau der Donau als Schiffahrts-
weg zwischen der ungarischen Grenze und zumindest Linz auch ohne die Kanal-
verbindung zum Rhein-Main-Gebiet 6konomisch sinnvoll ist, wurde in den da-
maligen Verlautbarungen diskret verschwiegen (vgl. Z.f.B. 1984: 360). Zur Artikula-
tion des osterreichischen Interesses an einer Wasserstraflenverbindung mit dem
Rheinsystem haben die beiden letzten Vorstandssprecher der RMD, Dr. Friedrich
Eder und Dr. Konrad Weckerle, das Grofie goldene Ehrenzeichen fiir Verdienste um
die Republik Osterreich verlichen bekommen.

Mit der feierlichen Er6ffnung des Kanals am 25. September 1992 ist also nicht
nur ein Traum von Schiffahrtsbegeisterten und eine Forderung der Bayerischen
Staatsregierung, sondern auch ein Anliegen von o6sterreichischen Politikern und
Wirtschaftsfihrern in Erfiillung gegangen. Jetzt noch mit Argumenten gegen das
Kanalprojekt anzugehen, mag dem Kampf Don Quijotes gegen die Windmiihlen
gleichen. Die im Frithjahr 1983 getroffene Entscheidung der Bonner Regierung
fiir die Fertigstellung des Kanals entsprang nicht wirtschaftlicher Vernunft; es
war ein politischer Machtspruch und es hat wenig Sinn, heute noch seine Stimme
dagegen zu erheben. Die Schiffahrtsverbindung Rhein-Main-Donau ist zu einem
fait accompli geworden, gleichgliltig, wie man dazu stehen mag. Jetzt sollte man
einfach das Beste daraus machen.

Nach der Eréffnung der Kanaltrasse iiber die europiische Hauptwasser-
scheide Rhein-Donau hinweg sieht die RMD ihre Aufgabe aber noch nicht als
beendet an. Was lange Zeit als erstrebenswertes Endziel hingestellt wurde, gilt jetzt
nur noch als Etappensieg. Es mufl weiter gebaut werden, und als nédchstes Ziel
wird nunmehr der Ausbau der Donau von Straubing bis Vilshofen angepeilt. Dieses
vom Finanzvolumen her durchaus vergleichbare GroBprojekt wird nicht nur
von Naturschutzverbinden, sondern auch von einer breiten engagierten Offent-
lichkeit erbittert bekdmpft; dabei lassen sich interessante Analogien zur Ausein-
andersetzung um den Donau-Ausbau bei Hainburg unterhalb von Wien im Jahre
1984 feststellen. Viele in den vergangenen Jahren gegen den Bau des Main-Donau-
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Kanals vorgetragene Argumente gelten in gleicher Weise auch beziiglich des geplan-
ten Ausbaus der Donaustrecke zwischen Straubing und Vilshofen. Deshalb sei
nachfolgendineinemkurzen ersten Abschnitt versucht, die von den Beftirwortern der
Wasserstrafe und des Donau-Ausbaus vorgebrachten Thesen kritisch zu kom-
mentieren. Dabei wird es gentigen, schlaglichtartig einige Uberlegungen, Fakten
und Zahlen vorzutragen.

Fin zweiter, ausfithrlicherer Abschnirr soll sich dann mit der Situation nach
der Fertigstellung des Kanals befassen — also mit der sog. ,,GroBschiffahrtsstrae™
Rhein-Main-Donau von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer. Dies muf3 in den
Kontext gesamteuropdischer Wirtschaftsverflechtungen gestellt werden. Beson-
deres Augenmerk sollte dabei der verdnderten politischen und wirtschaftlichen
Situation in Siidosteuropa gelten. AbschlieBend folgt dann als dritter Abschnitt
ein Ausblick auf die kiinftigen Chancen und Entwicklungstendenzen der Bin-
nenschiffahrt im Bereich der Strom-Einzugsgebiete von Rhein und Donau. Er endet
mit der skeptischen Frage: Der ,Europakanal” Rhein-Main-Donau — eine Wasser-
strale von gestern, nicht geeignet fiir die Binnenschiffahrt von morgen?

2 Zu den Argumenten der Kanal-Befiirworter

Die nachfolgende Diskussion fiir und wider den Kanal und den Donau-
Ausbau Straubing - Vilshofen wird bewult wirtschaftsgeographische Aspekte in
den Mittelpunkt stellen. Die Fragen von Natur- und Landschaftsschutz sollen eben-
so nur am Rande behandelt werden wie staats- und volkerrechtliche Probleme
(Internationalisierung des Verkehrs, Eindringen billiger Ostblockflaggen; vgl.
Z.£.B. 1988: 120-128). Nur eine kleine Randbemerkung sei hierzu eingeschoben:
Die staats- und volkerrechtlichen Probleme der Kanalnutzung lassen sich nicht
mit dem simplen Trick 16sen, daB man seit Ende 1977 in offizieller Sprachrege-
lung nicht mehr vom ,Europakanal oder von der ,Wasserstrale Rhein-Main-
Donau*, sondern nur noch vom ,,Main-Donau-Kanal® spricht (N.N. 22.12.1977).

In fritheren Veroffentlichungen hat Verf. bereits viele wirtschaftliche Argu-
mente gegen den Kanal ausfiihrlich dargelegt (WirtH 1983, 1986, 1988). Deshalb
seien nachfolgend nur einige von ihnen nochmals in kurzen Stichworten vorge-
tragen. Etwas ausfiihrlicher sollen dann im Anschlufl daran diejenigen Behaup-
tungen unter die Lupe genommen werden, die von den Befiirwortern der Wasser-
straBe bzw. des Donau-Ausbaus Straubing - Vilshofen erst nach der Eroéffnung
1992 nachgeschoben wurden.

* Fiir den angeblichen ,Menschheitstraum™ einer Schiffahrtsverbindung von
der Nordsee zum Schwarzen Meer brauchen wir keinen Kanal. Gott hat diese
Verbindung bereits nach dem Ende der letzten Eiszeit geschaffen: Armel-
kanal — um Spanien herum durch die StraBe von Gibraltar ins Mittelmeer ~
Dardanellen — Bosporus. Fiir die Strecke Rotterdam - Odessa via Mittelmeer

5 37



Eugen Wirth

belaufen sich die Frachtkosten pro Tonne Ladung auf etwaein Zehntel der Kosten
via ,Europakanal”, und zum Transport bendtigt man durchs Mittelmeer nur ein
Drittel bis ein Viertel der Zeit, die eine Kanalpassage quer durch das europdische
Binnenland brauchte (Tab. 1).

Tabelle 1: Schiffsverbindung Nordsee - Schwarzes Meer

Binnenschiff auf der Kanalstrecke (3.500 - 3.700 km):
Fahrt West - Ost ca. 23 Tage
Fahrt Ost - West ca. 30 Tage

Seeschiff via Mittelmeer (6.500 - 7.000 km):
Frachtschiff mit Dieselmotoren bei 15 kn: ca. 10 Tage
Containerschiff mit Gasturbinen bei 25 kn: ca. 6 Tage

Zahl der Container beim Schiffstransport:
Binnenschiff 2.000 t via Kanal: 48 - 60 TEU
Containerschiff 42.000 tdw via Mittelmeer: 3.500 TEU

* Grob irreflhrend ist auch die immer wieder und immer noch vorgetragene

Behauptung, der Bau des Kanals liefie sich iiber den Stromverkauf der durch
die RMD errichteten Wasserkraftwerke finanzieren. Der Kraftwerksbetrieb er-
brachte in den letzten Jahrzehnten Ertrige in der GroBenordnung von 50
bis 65 Mio. DM/Jahr. Selange die von Natur schon weitgehend vorgegebene
Trasse des Mains zwischen Frankfurt und Bamberg mit ihren vielen kleinen
Wasserkraftwerken fiir die Schiffahrt ausgebaut wurde, deckte diese Summe die
—entsprechend geringen — Baukosten. Beim Bau der Trasse Bamberg - Niirnberg
im Regnitztal reichten die Stromertridge dann gerade noch aus, die Anleihen zu
verzinsen, die die RMD fiir den Kanalbau aufnehmen muf$te (Zinsaufwand 1993:
59,7 Mio. DM). Von 1981 bis 1992 schlieBBlich wurde der Kanalbau — dessen
Trasse nun mit riesigen Schleusen das Mittelgebirge der Frankenalb
iberwinden multe — ausschlieilich von der Bundesrepublik Deutschland und
vom Freistaat Bayern aus Steuermitteln finanziert, und zwar mit jahrlich 200 bis
320 Mio. DM (H.B. 24.7.89; Abb. 1).

Vertreter der Bayerischen Staatsregierung und der RMD weisen gerne darauf
hin, daf es sich bei diesen 3,1 Mrd. DM Konzessionsdarlehen (1993) janichtum
verlorene Zuschiisse, sondern ,,nur® um zinslose Darlehen handele, die um das

Tabelle 2:  Wertverlust der DM 1950 - 1993

(Kaufkraftindex 1950 = 100)

1950 100 1980 40
1960 84 1990 31
1970 65 1993 28
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Jahr 2050 zuriickgezahlt werden miften. Ein zinsloses Darlehen mit etwa 60
Jahren Laufzeit kommt aber praktisch schon einem Geschenk gleich - das heilst
einem verlorenen ZuschuB, fiir den der Steuerzahler aufkommen mufl. Zum ersten
wird die Deutsche Mark selbstbei auch kiinftig bescheidenen Inflationsraten im Jahr
2050 nur noch einen Bruchteil dessen wert sein, was sie in den Jahren der Zah-
lung 1981 bis 1992 wert war (Tab. 2). Zum zweiten aber laufen bei einer jahr-
zehntelangen langjihrigen Verzinsung selbst von nur 6 % innerhalb von sechzig
bis siebzig Jahren pro einer Milliarde DM Darlehen dreiBig bis sechzig Milliarden
DM Zinsen an (Tab. 3)! Diese gehen ganz zu Lasten des Steuerzahlers!

Tabelle 3: Zu den Kosten zinsloser Darlehen

Fir 1 Mrd. DM Darlehen miissen an Zins und Zinseszins gezahlt werden:

bei 6 % Zins bei 7 % Zins

in 40 Jahren 9 Mrd. DM 14 Mrd. DM
in 50 Jahren 17 Mrd. DM 28 Mrd. DM
in 60 Jahren 32 Mrd. DM 57 Mrd. DM
in 70 Jahren 113 Mrd. DM 158 Mrd. DM

Letzterer muf} auch einen Grofiteil der Betriebs-, Neben- und Folgekosten tragen,
von denen man allenfalls ganz nebenbei erfihrt. Der Ausbau der Donau zwischen
Regensburg und Straubing 1977-1994 z.B. kostete weitere 1,2-1,5 Mrd. DM. Als
jdhrliche Betriebs- und Unterhaltsausgaben werden fiir die Strecke Bamberg -
Kelheim Zahlen zwischen 50 und 150 Mio. DM genannt. Der geplante Ausbau der
Fahrrinne des Mains wird rund 620 Mio. DM kosten (Z.f.B. 1993, Heft 23/24: 21).
Far die Opfer der Dammbruchkatastrophe von Katzwang 1979 muften 18 Mio. DM
Entschidigung gezahlt werden. In den darauf folgenden Jahren muB3ten fiir dringende
Sicherungs- und Vorsorgemafnahmen an der bereits in Betrieb genommenen Kanal-
strecke 111 Mio. DM aufgewandt werden; wenige Jahre spiter, 1987, kosteten
Nachsorge- und Instandsetzungsarbeiten im Abschnitt Erlangen - Niirnberg weitere
31 Mio. DM.

Dariiber hinaus wire dann noch zu fragen, ob und wieweit es einer Verschleu-
derung von Volksvermogen gleichkommt, wenn der Freistaat Bayern der RMD die
Nutzung von Wasserkraft auf seinem Territorium unentgeltlich tiberldfit. Diese
Frage dringt sich umso mehr auf, als im Hinblick auf ihre Ausbauleistung nur die
gute Halfte aller von der RMD betriebenen Wasserkraftwerke an der Wasserstralie
Rhein-Main-Donau liegt; die knappe andere Hilfte des iiber den Stromverkauf
erzielten Ertrags der RMD kommt von Wasserkraftwerken am Lech und an der
oberen Donau, die mit der GroBschiffahrtsstralle {iberhaupt nichts zu tun haben.

Wasserkraft gehort genau wie die Bodenschitze zu den Regalien — natiirlichen
Gitern eines Landes, deren Nutzung zunichst einmal dem Staat zustehen sollte. Es
ist meist ein Merkmal primitiver oder unterentwickelter oder korrupter Gesellschaf-
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ten, wenn der Herrscher oder der Staat die Nutzung von Ressourcen verkauft
oder verpfindet. Man denke nur an die Steuerpacht in der Antike oder im Osmani-
schen Reich, an die Verpfindung von Bergbaurechten an die Fugger und Welser
der Renaissancezeit oder an den Verkauf verschiedenster Nutzungsrechte durch
die Schahs von Persien im 19. Jahrhundert an europdische Kolonialméchte: Im-
mer verzichtet der Staat auf Teile seiner Souverdnitdt und seiner Einkommens-
quellen. Das fiihrt dann meist zu einer anderweitig stdrkeren Belastung der Blirger.

* Zur Rechtfertigung des Kanals wird auch gerne behauptet, das Binnenschiff
konne erheblich billiger und energiesparender transportieren als die Eisenbahn und
erst recht natiirlich als der Lastkraftwagen.

— Billiger: Die immer wieder aus der Schublade hervorgeholte Berechnung
bundesdeutscher Ministerien, der Transport auf dem Binnenschiff koste
nur 4 Pfennige pro vkm gegeniiber der Bundesbahn mit 11 Pfennigen 146t
auBer acht, daB die Binnenschiffahrt von der Mineral6lsteuer (jéhrlich ca.
350 Mio. DM) befreit ist, und daf sie — im Gegensatz zur Bundesbahn — mit
etwa 7-10 % nur einen fast zu vernachldssigenden Anteil an ihren Wege-
kosten tragen muf. AuBerdem erscheinen in den Statistiken die durch-
schnittlichen Frachtsitze der Bundesbahn nach oben verschoben, da diese —
im Gegensatz zur Binnenschiffahrt — einen hoheren Anteil an hoch tarifierten
wertvollen oder empfindlichen Glitern befordert.

— Energiesparender: Die meisten seridsen Berechnungen kommen trotz unter-
schiedlicher Parameter zu dem Ergebnis, dafl die Eisenbahn pro geleisteten
Tonnenkilometern nur unwesentlich mehr Energie benotigt als das Binnen-
schiff; das Verhiltnis belduft sich auf etwa 120 : 101 (Heuser 1993: 3). Das
setzt aber definitionsgemiB gleiche Fahrstrecken voraus. Um von Frank-
furt nach Regensburg zu kommen, muf} die Bundesbahn nur 339 km, das
Binnenschiff hingegen 552 km zuriicklegen. Damit verschiebt sich der
Energiebedarf zugunsten der Bundesbahn auf ein Verhiltnis von 120
(Bundesbahn) zu 165 (Binnenschiff).

Diese Werte gelten auflerdem nur, wenn die Binnenschiffe auf wasserreichen
Fliissen und Stromen verkehren, die entweder iiberhaupt keine Schleusen haben, oder
bei denen sich die Schleusen rasch wieder durch natiirlichen ZufluB fillen. Der Main-
Donau-Kanal hingegen erhilt auf seinem die Wasserscheide querenden Abschnitt
zwischen den Schleusen Hausen und Dietfurt iber eine Strecke von 102 km hinweg
keinerleinatlirliche Wasserzufuhr (Abb. 2). Das beim Durchfahren der Schleusen aus
der Scheitelhaltung abflieBende Wasser muf3 also stindig kiinstlich erneuert werden.

Jedesmal, wenn ein Schiff iiber den Kanal die Wasserscheide Rhein-Donau
passiert, miissen — bei voller Berticksichtigung des Effekts der Sparschleusen — fast
20 000 Tonnen Wasser insgesamt 51 m hochgepumpt werden! Das bendtigt je-
weils 4080 KWh Energie (= 1250 kg Steinkohleneinheiten) und kostet bei einem
Kilowattstundenpreis von 15 Pfennigen jedesmal mehr als 600 DM! Wenn die
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Altmithl wenig Wasser fihrt und deshalb aus der Donau hochgepumpt werden
muf, erhoht sich der Energieaufwand auf 5000 KWh, was einem Preis von 750 DM
oder dem Jahres-Stromverbrauch eines gréferen Vier- bis Funfpersonen-Haus-
haltes entspricht (frdl. Mitteilung P. Eibert). Dieser Aufwand ist fast unabhéngig
davon, ob ein mit 3200 t Fracht beladener Schubkoppelverband oder ein mit nur
600 t beladenes kleines Binnenschiff die Scheitelhaltung quert.

Damit diirfte ein Transport von Glitern auf der Strecke Hausen - Dietfurt per
Binnenschiff deutlich mehr Energie bendtigen als ein Transport per Bundesbahn.
Besonders unwirtschaftlich wird das Passieren der Wasserscheide durch kleine
Personen-Ausflugsschiffe; denn auch hier miissen, fast unabhédngig von der
SchiffsgroBe, jedesmal fast 20 000 Tonnen Wasser 51 m bzw. 68 m hochgepumpt
werden. Wenn ein solches Schiffchen z. B. unter der Woche oder bei schlechtem
Wetter nur mit 15 bis 20 Personen unterwegs ist, dann hat der Steuerzahler beim
Passieren der Scheitelhaltung pro Fahrgast Energiekosten durch Pumpen in
Hohe von rund 30 - 40 DM zu zahlen!

* Immer wieder wird darauf hingewiesen, daf3 der Kanal fertiggestellt und die
Donau ausgebaut werden miisse, um das bedngstigende Anschwellen des LKW-
Verkehrs zu stoppen — um also mdglichst viele Giiter von der Straf3e auf das Wasser
zu bringen. Dabei wird geflissentlich tbersehen, dal zur Zeit Binnenschiff und
Lastkraftwagen vollig unterschiedliche Arten von Glitern transportieren, die sich
nicht beliebig gegeneinander austauschen lassen (Tab. 4). Eine Entlastung unserer
StraBBen vom LKW-Verkehr kann deshalb kiirzerfristig nicht iiber das Binnenschiff,
sondern nur iiber den Eisenbahngiiterverkehr erfolgen. Von den lingerfristigen
Perspektiven wird im Abschnitt 4 noch zu sprechen sein.

Tabelle 4 Schwerpunkte des Giitertransports

Binnenschiff Lastkraftwagen

Sand, Kies frisches Obst u. Gemiise
Schlacken Tiefkithlkost

Eisenerz Fleisch, Fisch, Milch
Steinkohle lebende Tiere
Futtermittel Getridnke, Lebensmittel
Getreide Elektroartikel, Maschinen
Kunstdiinger Ersatzteile
Erdolprodukte Bekleidung und Textilien
Abfall, Miill Lederwaren

Schrott Biicher, Zeitschriften

* Eine letzte Argumentationskette der Kanalbefiirworter behauptet, eine vor-
bildliche ¢kologische Begleitplanung habe alle Naturzerstérung durch den Kanal —
insbesondere im Altmiihltal — wieder heil gemacht und sogar wertvolle neue Biotope
geschaffen. Aus der Nahperspektive der Botaniker oder Zoologen mag eine solche
Behauptung vielleicht noch diskussionswiirdig sein. Die grdflerrdumige Perspek-
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tive des Geographen hingegen sieht die urspriingliche, kleingegliederte und fein-
gekammerte Landschaft der Friankischen Alb unwiederbringlich zerstort. Das Alt-
miihltal ist durch den Kanal véllig umgestaltet worden: Statt eines kleinen, immer
wieder miandrierenden oder sich verzweigenden Flifichens mit zwischengeschal-
teten, gleichartig bescheiden dimensionierten Abschnitten des alten Ludwig-
Donau-Main-Kanals beherrscht jetzt ein fast geradliniges, {iberdimensional breites
Wasserband die Tallandschaft. Nach §1 des deutschen Bundesnaturschutzge-
setzes mul} die Vielfalt, Eigenart und Schéonheit von Natur und Landschaft bewahrt
werden. Genau dagegen ist aber beim Kanalbau in gréblichster Weise verstofien
worden (ausfihrlicher dariiber z.B. WEIGER 1983, 1992; Brix 1988; LiepeL
et al. 1992).

Die neue Wasserstraf3e zerstorte im Altmiihltal aber nicht nur malerische natur-
nahe Landschaften und ebensolche Okosysteme; auch wertvolle, historisch ge-
wachsene Komplexe von Kulrurlandschaften wurden durch den Kanal massiv
tiberformt, in ihrem historischen Sinn- und Bedeutungsgehalt uminterpretiert, teil-
weise sogar vernichtet. Das Stddtchen Kelheim mit seinem zentralen mittelalter-
lichen Achsenkreuz, mit dem verbreiterten verkehrsberuhigten Straenmarkt, mit
seinen Toren und Bricken und der Stadtbefestigung durch Wall und Graben wére
hierfiir ein anschauliches Beispiel (vgl. SCHNEIDER/ WIRTH 1986: 33-35). In Rieden-
burg vollends ist — auBerhalb des ehemals ummauerten Altstadtbereichs — beidseits
eines pompds angelegten Landeplatzes fiir die Personenschiffahrt die Scheinwelt
eines Disneylandes aufgebaut worden: In jiingst errichteten Hiusern mit alter-
tiimelnden Treppengiebeln warten Cafés, Restaurants, Andenken- und Kunstgewerbe-
geschifte auf eine Kundschaft, die mit Ausflugsdampfern herangefahren wird, die
mit Bussen auf Kaffeefahrt oder Betriebsausflug unterwegs ist, oder die per Fahrrad
auf den den Kanal begleitenden sorgfiltig unterhaltenen Radwegen vorbeikommt.

Seit Er6ffnung des Kanals hat der Ausflugsverkehr ins Altmiihital stark
zugenommen; er spielt sich aber in einer kiinstlichen Asphalt- und Betonlandschaft
ab, mit Campingplédtzen und Fahrradwegen, Abfallkorben und FuBgingerbriicken,
Ruhebinken, Minigolf und Diskotheken. Das bayerische Verkehrsministerium hat
allein fur die Anlage von aufwendigen Personenschiffahrtslinden zwischen Hil-
poltstein und Kelheim 7 Mio. DM Fordermittel zur Verfiigung gestellt (P.EISENMANN
(Hrsg.) Oktober 1992: 21 f.)! Immerhin, die Ausfliigler und Naherholung-Suchenden
bringen Geld ins Altmiihltal, vor allem in dessen Kleinstddte. Die Biirgermeister
duBern sich dann auch sehr zufrieden.

3 Die neue Wasserstrafle im europiischen Kontext

Seit dem 25. September 1992 ist die durchgehende Schiffahrtsstrafe iiber die
européische Hauptwasserscheide hinweg in Betrieb. Nur zwei bis drei Jahre vorher
waren auch die Schranken und Barrieren des Eisernen Vorhangs gefallen. Damit
ergeben sich fiir den grenziiberschreitenden Verkehr ganz neue Perspektiven; der
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Republik Osterreich fillt kiinftig eine wichtige Rolle als Vermittlerin im Handel und
Verkehr zwischen dem Osten bzw. Stidosten und dem Westen zu. Bei der Diskus-
sion um den ,.Europakanal™ Rhein-Main-Donau geht es jetzt nicht mehr nur um
den die Frankenalb querenden Kanalabschnitt Niirnberg - Ketheim. Vielmehr miis-
sen wir nunmehr die Wasserstrale vom Niederrhein bis zur unteren Donau als
Ganzes betrachten und die grofirdumigen wirtschaftsgeographischen Zusam-
menhinge unter besonderer Beriicksichtigung des Donauraums in den Mittel-
punkt stellen.

3.1 Siidosteuropa und der Westen

Nach der politischen Wende in Europa konnte man immer wieder die Behauptung
horen, es sei moglicherweise sogar weitblickende Voraussicht der maBgeblichen
Entscheidungstriger, auf jeden Fall aber ein gliickliches Zusammentreffen von
Ereignissen gewesen, daB kurz vor der Eroffnung des Kanals die Grenzen zu den
Lindern des ehemaligen Ostblocks durchlissig geworden sind. Damit wire jetzt
also  Siidosteuropa tber Donau und Kanal an die Bevolkerungsballungen und
Wirtschaftszentren des Westens und der Rheinschiene angeschlossen. Entspre-chend
wiirde der grenziiberschreitende Handel aufblithen, und die Transporte auf den
Binnenwasserstraen wiirden rasch zunehmen. Ganz in diesem Sinne ver-kiindete zur
Kanaleroffnung der damalige bayerische Ministerpriasident Dr.h.c.
Max Streibl: ,,Der neue Kanal kommt jetzt im genau richtigen Moment. Als wiire er
von vorneherein bereits fiir das neue Europa ohne Grenzen geplant gewesen,
verbindet er unseren alten Kontinent, erschliefft er einen gewaltigen Markt™
(P.EisenMANN (Hrsg.) 1992: 3).

Bisheute haben sich solche Prognosen nichterfiillt. Solange ndmlich der Eiserne
Vorhang fir den freien Personenverkehr undurchldssig war, hatte der Giiterverkehr
dank willkiirlich festgelegter Wechselkurse, bilateraler Verrechnungsabkommen
und hoher Subventionen durch die Ostblockstaaten ein beachtliches Volumen. Heute
sind die Grenzen fiir Menschen offen; da der Warenaustausch jetzt aber in harter, frei
konvertierbarer Wihrung abgerechnet wird, ist das Volumen des Giiterverkehrs
zwischen Ost und West zundchst auf einen Bruchteil seines fritheren Umfangs
geschrumpft (vgl. Abb. 7). Dementsprechend wurden im Jahre 1987 auf der Donau
insgesamt noch 92 Mio. t Giiter befordert, im Jahre 1992 hingegen nur noch 22
Mio. t. Inzwischen ist der AuBlenhandel zwischen Deutschland und den Staaten
Ostmitteleuropas wieder intensiviert worden; erumfaft aber ganziiberwiegend Giter,
die auf StraBe oder Schiene transportiert werden. Auch Osterreich, durch seine direkte
Nachbarschaft und gemeinsame Grenzen schon geographisch beglinstigt, hat seit der
Offnung mit der Tschechischen Republik, der Slowakei, mit Ungarn und Slowenien
viele alte Handelsbeziehungen wieder erneuern konnen: Der sterreichische Export
nach Ostmitteleuropa stieg 1990 um 15 % und 1991 um 9 %:; der Schiffahrtsverkehr
auf der Donau erhielt dadurch aber nur geringe Impulse.
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Im Gibrigen kann iberhaupt keine Rede davon sein, daR die Donau nach Eroff-
nung des Kanals die Balkanhalbinsel und ganz Siidosteuropa fiir die westliche
Binnenschiffahrterschlieen wiirde. Wie unsere Karte Abb. 3 sehr anschaulich zeigt,
ist der Schiffahrtsweg des Rhein-Main-Donau-Kanals im Nordwesten iiber das
WasserstraBensystem des Rheins und seiner Nebenfliisse sowie der westdeutschen
Kanile fast flachenhaft an die dicht besiedelten Industriezonen der Rheinschiene,
Norddeutschlands, der Benelux-Linder und Nordfrankreichs angeschlossen. In Siid-
osteuropa hingegen bildet die Wasserstrafie der Donau fast ohne Abzweigungen ein
schmales Band, das sichisoliert durch weite Landmassen ohne irgendeine erwiihnens-
werte Wasserstrafle hindurchzieht. Nicht wenige Ballungszentren und Wirtschafts-
rdume Siidosteuropas liegen so weit von der Donau entfernt, dal} diese als Was-
serstrafle fiir sie iiberhaupt keine Rolle spielt.

Die Donauschiffahrt beschrinkt sich, ohne nennenswerte Vernetzung, auf den
Hauptstrom. Durch verkehrstrigeriibergreifende Organisation 148t sich allenfalls
noch ein beidseits etwa 100 km breiter ,,WasserstraBenkorridor an die FluBschiff-
fahrt anschlieBen. Ein schoner Beleg dafiir ist der Transport von Hilfsgiitern nach
Sarajewo, den die RMD werbewirksam aus Anlaf der Kanalerdffnung in Szene setzte
(Abb. 4): Das Binnenschiff konnte nur zwischen Kelheim und Budapest eingesetzt
werden — also auf der schon lange schiffbaren Donau; alles andere blieb dem LKW
vorbehalten, und der Kanal blieb ungenutzt.

Am 26.9.1992 startete in Kelheim das Motorglterschiff "Herzog Tassilo”
mit 1000 t Hilfsglitern fir Bosnien. Zur Feier der Kanal-Eroffnung
hatte die RMD diese Aktion mit Industriespenden im Wert von 5 Mio.DM
organisiert. Die Fahrt ging von Kelheim Donau-abwirts bis Budapest.

KELHEIM
PreSburg
]

@ BUDAPEST

SARAJEWO
®

] 100 km
e

Abb. 4: Die eingeschrinkte Nutzungsmoglichkeit der Donau-Wasserstrafle
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Damit wird sich letztlich fir den Glitertransport auf Binnenschiffen auch
kiinftig nicht viel andern. Unsere Karten Abb. 5 und 6 beziehen sich zwar auf Jahre,
an denen die Wasserscheide Rhein - Donau noch nicht fiir Schiffe passierbar war.
Desungeachtet wird die Grundstruktur des Giiterverkehrs auch in Zukunft ein ganz
dhnliches Bild bieten: Im Miindungsbereich der grofien Strome ist der Giiterverkehr
am starksten; stromaufwirts nimmt er dann kontinuierlich ab, bis er sich mit
Anndherung an die Wasserscheide in ausnehmend diinne Teilstrome auffiedert. Der
Lhasse” Giiterumschlag der Binnenschiffahrishifen entspricht der Intensitdt der
Gtterverkehrsstrome: In der Regel haben diejenigen Hifen die héchsten Umschlags-
ziffern, die nahe der Kiiste am Unterlauf der Strome liegen (Tab. 5).

Tabelle 5:  Giiterumschlag in Binnenhéfen 1988

Duisburg 55 Mio. t Regensburg 2 Mio. t
Diisseldort + Neuf§ 8§ Mio. t Linz 5 Mio. t
Koln 10 Mio. ¢ Wien 2 Mio. t
Ludwigshaten 9 Mio. t Bratislava 6 Mio. t _
Mannheim 9Mio.t | E Budapest 6 Mio. t E
Karlsruhe 10Mio.t  |Z Belgrad 2 Mio. t 8
Heilbronn 6 Mio. t Calarasi + Cernavoda 12 Mio. t
Frankfurt/M. 6 Mio. t Galatz + Braila 18 Mio. t
Nirnberg 1 Mio. ¢ Reni + Izmail (1990) 19 Mio. t

In unserer modernen arbeitsteiligen Verkehrswirtschaft haben eben Binnen-
wasserstrallen vorwiegend die Aufgabe, Hinterlinder zu erschliefen. Je weiter die
Frachten vom grofien Uberseehafen an der Kiiste auf Binnenwasserstraen land-
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Abb. 6: Berg- und Talverkehr auf der Donau
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einwirts gebracht werden konnen, umso besser. In umgekehrter Fahrtrichtung hat
natiirlich jedes bedeutendere Industriezentrum im Binnenland groBes Interesse
daran, sperrige oder mit hohen Transportkosten belastete Produkte auf dem bil-
ligen Wasserweg zum Exporthafen zu bringen. In diesem Sinne kann die Schiff-
barmachung des Mains bis Bamberg und die Trassierung der Kanalstrecke Bam-
berg-Niirnberg noch als sinnvoll angesehen werden; denn damit ist seit 1972 der
wirtschaftsstarke Verdichtungsraum der mittelfriankischen Kernregion an die In-
dustriezentren der Rheinschiene und an die Ballungsrdume der Rheinmiindungs-
hidfen angeschlossen. Demgegeniiber erscheint es nur in ganz wenigen Ausnahme-
fillen wirtschaftlich gerechtfertigt, ein Wasserstraensystem tber die Wasser-
scheiden hinweg an andere Stromgebiete anzuschlieBen. Nicht nur die Donau-
staaten Siidosteuropas, sondern auch Osterreich werden ungeachtet der neuen
Kanalverbindung zum Stromgebiet des Rheins nach wie vor im wesentlichen
Donau-abwirts zum Schwarzen Meer orientiert bleiben — sofern der Weg dorthin
ungehindert passierbar ist.

Von Wien zur Nordsee miissen Binnenschiffe zwar nur 1500 km, zum Schwar-
zen Meer 1900 km zurlicklegen. Auf der Wasserstrale von Wien zum Schwarzen
Meer mufl man zur Zeit aber nur 3, spiter vielleicht einmal héchstens 4 bis 5 Schleu-
sen passieren, die eine Breite von je 34 m haben. Der Weg von Wien zur Nordsee
hingegen wird durch nicht weniger als 64 Staustufen erschwert, deren Schleusen
jeweils ab Regensburg nur noch 12 m breit sind (vgl. Abb. 8). Die Wasserstralie vom
Schwarzen Meer nach Wien steigt nur ganz gering, von null auf 170 m Meereshéhe.
Die Route von der Nordsee nach Wien hingegen bringt zunichst einmal einen
Anstieg vom Meeresniveau auf itber 400 m und dann von der Scheitelhaltung wieder
einen Abstieg bis auf 170 m. Dementsprechend braucht ein Binnenschiff von Wien
zum Schwarzen Meer nur 4-5 Tage, zur Nordsee hingegen 9 Tage. Ein grofes
Motorgiiterschiff mit 11,40 m Breite kann infolge erheblicher Verzdgerungen beim
Passieren der Kanal-Schleuser nach Rotterdam auch 11 Tage unterwegs sein: Sowohl
beim Einfahren wie beim Ausfahren benétigen die Ausgleichsvorgénge beim Riick-
siromen des Schleusenwassers viel Zeit; die Zwischenrdume zwischen Schiff und
Schleusenwand sind ja auBerordentlich gering.

Die Neuorientierung und Liberalisierung der Wirtschaft in den Staaten Ost-
mitteleuropas und Stdosteuropas 1dfit erwarten, dal viele unnétige, heute noch
sehr drgerliche biirokratische, administrative, politische und technische Schi-
kanen und Behinderungen der Donauschiffahrt zumindest mittelfristig entfallen
werden. Das wird die Anbindung der Donau-Anliegerstaaten iiber das Schwarze
Meer an den Welthandel und die Weltwirtschaft weiter verstirken; nur in Aus-
nahmefillen wird es sinnvoll sein, mit Binnenschiffen auf dem langwierigen und
mithsamen Weg tiber die europidische Hauptwasserscheide hinweg Anschluff an
den Weltmarkt zu suchen. Auf die z.Zt. durch das Donau-Embargo und die serbische
Donau-Maut aufgezwungene Ausnahmesituation wird weiter unten noch einge-
gangen werden.
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3.2 Die Eroffnung des Kanals als Ubergang von den Verkehrsprognosen
zur Verkehrswirklichkeit

Noch im Jahre 1968 hat die RMD zu Protokoll gegeben, daf3 der Kanal als
Wasserstralle zum Erreichen der volkswirtschaftlichen Rentabilitir ein jdhrliches
Verkehrsaufkommen von 15 Mio. t benétige (andere Berechnungen: 20 Mio. t). Zu
Beginn der achtziger Jahre, als es um den Bau des letzten, besonders teueren Ab-
schnitts Niirnberg - Kelheim tiber die Wasserscheide hinweg ging, bewegten sich die
seridsen Prognosen beziiglich des zu erwartenden Verkehrsaufkommens nur noch
zwischen 2,7 und 5,5 Mio. t pro Jahr (Tab. 6). In die Berechnungen der volkswirt-
schaftlichen Rentabilitdt wurde allerdings seit 1970 noch eine neue, zusitzliche
Funktion des Kanals mit einbezogen: Er solle nicht nur als Verkehrsweg, sondern
auch als gigantische Freiluft-Wasserleitung zur Uberleitung von Donauwasser. in
die mittelfrinkischen Ballungsgebiete dienen. Nun ist zwar ein Schiffahrtskanal
ein denkbar schlechtes Instrument zum Transport von Trink- und Brauchwasser;
durch Rohrleitungen lieBen sich die benétigten Wassermengen erheblich umwelt-
freundlicher und um ein Vielfaches billiger nach Mittelfranken bringen. Immerhin
konnte durch diese Zusatzfunktion das Kosten-Nutzen-Verhiltnis des Kanals auf
Faktoren zwischen 0,41 und 0,52 verbessert werden: Fir jede im Kanalbau investier-
te Mark flieftin die Volkswirtschaft wieder etwa eine halbe Mark zuriick. Die andere
halbe Mark ist verloren, fehlinvestiert, zum Fenster hinausgeworfen.

Neue, aktualisierte Prognosen des zu erwartenden Verkehrsaufkommens wur-
den bei der Eroffnung der Wasserstrale im September 1992 gestellt. Thre Ansitze
zeigen eine ebenso groBle Streubreite wie die Prognosewerte der siebziger und

Tabelle 6: Prognosen des Giiterverkehrs auf dem Kanal zwischen Nimberg und Kelheim

Vor der Offnung des Eisernen Vorhangs:

IFO Miinchen 1970: 20 Mio. t
IFO Miinchen 1982: 5,5 Mio.t
Minister Jaumann 1975: 14 Mio. t
Minister Jaumann 1983: 4-7  Mio. t
Dt. Institut f. Wirtschaftsforsch. 1982: 2,7-3,0  Mio. t
PLANCO-Consulting Essen 1981: 2,7 Mio. t
Prognosen 1992:

Rhein-Main-Donau AG: in 10 Jahren 18 Mio. t
Bayer. Staatsregierung: in wenigen Jahren 8-10 Mio. t
Bundesverkehrsministerium: in einigen Jahren 6 Mio. t

im Jahr 2010: 7-8 Mio. t
Osterreichische Binnenschiffahrt: kurzfristig: 2,5-3 Mio.t

im Jahr 2000: 4.8 Mio. t
Deutscher Binnenschiff. Verband: kiirzerfristig: 2,0-2,5 Mio. t

mittelfristig: 5-7 Mio.t
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achtziger Jahre (Tab. 6). Dabei erscheint interessant, dafl die mit der Binnenschiff-
fahrt gut vertrauten deutschen und dsterreichischen Fachverbinde vorsichtiger pro-
gnostizieren als Regierungen und Ministerien. Die von der RMD genannten Spitzen-
werte zeugen von einem kaum noch seridsen Zweckoptimismus.

Inzwischen ist nach einer Anlaufzeit von September bis Dezember 1992 mit dem
Jahre 1993 das erste vollstindige Betriebsjahr statistisch erfaBt: Uber die Scheitel-
haltung des Kanals hinweg wurden 1993 insgesamt 2,4 Mio. t Giiter befordert, und
zwar 1,0 Mio. t von Ost nach West und 1,4 Mio. t von West nach Ost (Tab. 7; zur
GroBenordnung vgl. Tab. §). Von Rhein-Main-Regnitz zur Altmiihl und Donau
gingen vor allem Erze und Metallabfélle sowie Erdol und Mineraldlerzeugnisse. In
umgekehrter Richtung lag der Schwerpunkt der Transporte bei Diingemitteln und
bei Eisen und Stahl in hochwertigen Blechen und Coils. Das bedeutet, auf einen
kurzen Nenner gebracht: Von der Eréffnung des Kanals profitierte bis jetzt vor allem
der Standort Linz. Die VOEST-Alpine importierte iiber Rotterdam Erze aus Ubersee
(Brasilien), und sie belieferte mit ithrem Qualititsstahl den siiddeutschen Markt.
Daneben konnte die Agrolinz-Chemie betrichtliche Mengen von Kunstdiinger nach
Stiddeutschland, Holland und Belgien exportieren (1994 ca. 300 000 t).

Dazu kommt dann noch ein bunter Straul} kleinerer Mengen von Gtitern, die fast
zufillig die neue Transportkostengunst einer durchgidngigen Wasserstrafle nutzen
konnten: Aus Ungarn z. B. wurden groBere Partien von Sonnenblumenkernen (ca.
150 000 t) in die Benelux-Staaten verschifft. Auflergewohnliche Witterungs-
bedingungen im Sommer 1993 hatten zur Folge, daB in Osterreich nur verschwin-
dend geringe Mengen an Braugerste geerntet wurden; so konnte Holland erhebliche
Uberschiisse an Braugerste iiber den Kanal nach Osterreich exportieren. SchlieBlich
noch ein recht spektakulires Beispiel: Im Winter 1993/94 wurde eine in Linz
hergestellte Groichemieanlage fiir die Fertigung von Kunststoffen tiber den Kanal
nach Rotterdam gebracht und von dort nach Siiddamerika verschifft. Darunter befand
sich auch ein Chemiereaktorkessel von 9 m Durchmesser und Hohe und 450t
Gewicht. Beim Durchfahren der Bamberger Briicken mufite dabei allerdings Milli-
meterarbeit geleistet werden (Z.£.B. 1994, Nr. 11: 30). Im Jahr 1994 belief sich der

Tabelle 7. Schleuse Kelheim, Schiffs- und Giiterverkehr 1993

Zahl der Gliterschiffe 3717 (1994: 5004)
Zahl der Fahrgastschiffe 1221 (1994 2038)
Transportierte Giiter in Mio. t 2,4 (1994: 3,3)
davon Richtung Rhein 1,o" (von osterr. Hifen 480 000)
davon Richtung Donau 1,42 (fiir osterr. Hiafen 880 000)

Quelle: Wasser- und Schiffahrisdirektion Siid
1) davon 280 000 t Eisen, Stahl (Coils, Bleche), NE-Metalle iberwiegend von VOEST-Alpine, sowie
185 000 t Diingemittel, {iberwiegend von Agrolinz
2y davon 630 000 t Erze und Metallabfille, fast ausschlieBlich von Rotterdam nach Linz
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Giiterverkehr iiber die Schleuse Kelheim auf 3,3 Mio t; Art, Herkunfts- und Zielort
der Giiter blieben aber im wesentlichen unverindert.

Hochinteressant sind die 7Tnterpretationen und Kommentare, die angesichts des eher
bescheidenen Transportvolumens im Jahre 1993 verlautbart wurden. Sowohl die RMD
als auch die zustdndigen Ministerien addierten zu den Giitermengen, die tatsdchlich
die Wasserscheide gequert hatten, auch noch alle die Giiter hinzu, die im Binnenschiffs-
verkehr der Hifen Niirnberg und Bamberg, der Linde Erlangen usw. umgeschlagen
wurden, sowie den Kohlenumschlag des bei Erlangen gelegenen Kraftwerks Franken II
(0,5 Mio. t). Sie kamen damit auf ein Giitervolumen fir 1993 von rund 5 Mio. t. Auf
dieser Basis konnte sich der deutsche Bundesverkehrsminister sogar zu der Behaup-
tung versteigen, ,,damit sei bereits im ersten Jahr mehr als die Héalfte der fir das Jahr
2010 prognostizierten Kapazitit erreicht worden™. Die Prognosen des Giiterverkehrs
auf dem Kanal bezogen sich aber natiirlich alle auf den die Scheitelhaltung que-
renden eigentlichen Kanalabschnitt zwischen Nurnberg und Kelheim. Nur um diesen
Abschnitt ist es auch bei der erbitterten Diskussion um Weiterbau oder qualifizierten
Abbruch der Bauarbeiten, um Wirtschaftlichkeit oder Unwirtschaftlichkeit gegangen,
die in den Jahren 1979 bis 1983 gefiihrt wurde. Der Ausbau des Mains und der Regnitz
bis Niirnberg, der schon im Jahre 1972 abgeschlossen war, ist auch von Gegnern des
Kanals niemals emstlich kritisiert worden. Der Giiterverkehr auf diesen Abschnitten
der Wasserstrafle zédhlt in allen Statistiken zum Rheingebiet.

Abenteuerlich wird es, wenn Dr. Weckerle, der Vorstandsvorsitzende der RMD, die
Gutermenge ,,im RMD-Bereich™ fiir 1993 mit 22,6 Mio. t angibt. Diese Menge bezieht
sich nur auf den untersten Abschnitt des Mains zwischen Mainz und den Frank-
furter Héfen, der schon vor dem Ersten Weltkrieg (Eroffnung Frankfurter Westhafen
1886, Osthafen 1912) ausgebaut war — also Jahrzehnte vor Griilndung der RMD (H.B.
22.7.94). Euphorisch prognostiziert Weckerle: ,,In zehn Jahren miissen wir den Kanal
erweitern! (N.N. 21.1.94).

Vollends atemberaubend ist die Argumentation des bayerischen Wirtschafts- und
Verkehrsministeriums nach Verdffentlichung der ersten Zahlen. Es zog ein Jahr nach
Kanaleroffnung eine positive Bilanz, indem es vorrechnete, ,.dal durch das Frachtauf-
kommen auf dem Kanal die Strallen von rund 100 000 Lastkraftwagen verschont
geblieben seien™ (N.N. 25.9.93). Als ob die Erze, die seit dem Herbst 1992 tGber den Ka-
nal von Rotterdam nach Linz transportiert wurden, vorher mit dem Lastkraftwagen be-
fordert worden wiéren!

Doch kehren wir von den schénen Worten wieder zu den harten Tatsachen
zuriick. Der Glterverkehr auf dem Kanal zwischen Rhein und Donau ist seit dessen
Eroffnung ganz entscheidend durch die Behinderungen der Donauschiffahrt in den
serbisch kontrollierten Abschnitten beeinflufit worden. Durch das Donau-Embargo
der europdischen Staaten und durch die von den Serben willkiirlich erhobene
,Donau-Maut®“ kam der Schiffsverkehr im Bereich des serbischen Donaulaufes
weitgehend zum Erliegen. Alle oberhalb gelegenen Héfen, insbesondere Budapest,
Bratislava, Wien und Linz, wurden damit zu einer Umpolung ithrer Giiterstrome
gezwungen: Viele Giiter, die vorher Donau-aufwirts tiber die Schwarzmeer-Hifen
bezogen wurden, muBten nunmehr von den Nordseehifen tiber den Rhein und den
Kanal angeliefert werden. Dasselbe gilt in umgekehrter Richtung insbesondere fiir
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Tabelle 8 Grenziiberschreitender Giiterverkehr der dsterr. Binnenschiffahrt 1990 und 1993

in Mio. t
1.) Importe Osterreichs iiber die Donau
1990 1993
insgesamt 4,9 3.9
davon aus Niederlande — 0,6
BRD 0,9 0,2
Tschechosiowakei 1,0 —
Slowakei —_ 1,5
Ungarn 0.4 0,3
Jugosiawien 0,2 —
UdSSR 2,3 -—
Ukraine — 1,1
2.} Exporte Osterreichs iiber die Donau
1990 1993
insgesamt 1,2 0,7
davon nach Belgien — 0,1
BRD 0,3 0,3
Ungarn 0,01 0,04
Jugoslawien 0,1 —
UdSSR 0,7 -—
Ukraine — 0,2
3.) Transit
1990 1993
Insgesamt 1,3 1,4

Quelle: Oberste Schiffahrisbehirde Wien

die ungarischen Agrarexporte. In dieser Hinsicht kam die Eréffnung der Rhein-
Main-Donau-Wasserstrafie im September 1992 gerade zum richtigen Zeitpunkt.

Unsere Tab. 8 zeigt in eindrucksvoller Weise, wie grundlegend sich die
osterreichischen Importe und Exporte per Binnenschiff zwischen 1990 und 1993
umorientiert haben: Vor den Behinderungen der Donauschiffahrt wurden Kohle und
Erze tiberwiegend Donau-aufwiirts aus der UdSSR bezogen. 1993 hingegen kam ein
GroBteil der — nunmehr brasilianischen — Erze iiber den Kanal aus Rotterdam und
polnische sowie ukrainische Kohle ab Bratislava Donau-aufwiirts nach Linz. Trotz
Embargo und serbischer Donau-Maut konnte immerhin noch ein Teil des Oster-
reichischen Erzbedarfs auf der Donau iber die ukrainischen Schwarzmeerhifen
bezogen werden; dabei haben ukrainische Schubverbinde die Durchfahrt durch
serbisch kontrolliertes Gebiet oft durch Androhung von Waffengewalt erzwungen.

Mit groBler Wahrscheinlichkeit werden die Donau-aufwirts von Serbien ge-
legenen ungarischen, slowakischen und 6sterreichischen Hifen mit ihrer Schiffs-

54 22




Die Grofischiffahrisstrafie Rhein-Main-Donau

fracht auf den schnelleren und billigeren Weg tber die Donaumiindung zuriick-
schalten, sobald die Donau im Bereich des ehemals jugoslawischen Territoriums
wieder frei zu befahren ist. Bei ihren Kommentaren tiber das Transportvolumen
1992/1993 auf der Kanaltrasse argumentierten die RMD und die Verkehrsminister,
die transportierte Giitermenge werde noch betrdchtlich anschwellen, sobald nur
das hinderliche Donau-Embargo und die Donau-Maut aufgehoben seien. Die RMD
behauptet z.B., ,.die Auslastung der Grof3schiffahrtsstralie wird nach dem Ende des
Krieges im ehemaligen Jugoslawien von einem Tag auf den anderen um zwei bis
drei Millionen Tonnen ansteigen™ (N.N. 21.1.94). Das Gegenteil dirfte eintreten.

Insbesondere kann ziemlich sicher damit gerechnet werden, daf3 die VOEST-
Alpine Stahlwerke in Linz Eisenerz und Schrott nicht mehr Giber den Rhein und den
Kanal aus Rotterdam bezichen werden, sobald auf der Donau wieder freie Fahrt
gewdhrleistet ist. Dieser Konzern ist ndmlich beziiglich seiner Bezugs- und Absatz-
wege Uberaus flexibel: Einerseits will er sich stets mehrere Optionen offen halten;
andererseits disponiert er sehr rasch um, sobald sich anderweitig eine kosten-
giinstigere Bezugsquelle anbietet. Schon 1986 stelite Dr. Peter Strahammer fiir die
VOEST-Alpine in einem Vortrag ,,Die standortbelebende Dynamik des Rhein-
Main-Donauverkehrs fiir die europdische Mitte” fest: ,Nach Fertigstellung des
Kanals konnen wir zwischen dem Weg tiber die Donau - Schwarzes Meer und dem
Weg tiber den Westen je nach Relation, Transportkostensituation, Transporter-
fordernissen wie Laufzeit, Umschlagsqualitit usw. auswihlen™ (Z.f.B. 1986: 169).

So ist in den Jahren vor der Eroffnung des Kanals der Giiterverkehr auf der
bayerischen Donau von tber 3 Mio. t um 1980 auf unter 2 Mio. t 1991 zuriick-
gegangen, und der nasse Giterumschlag des Hafens Regensburg von 3,7 Mio. t
(1970) auf 1,2 Mio. t: Aufgrund eines Zehnjahresvertrags mit der Deutschen
Bundesbahn bezogen die Stahlwerke in Linz 1978-1988 ihre Rohstoffe iiber die
deutschen Nordseehifen; das Erz wurde von Hamburg bis Regensburg zu Sonder-
tarifen mit der Eisenbahn gefahren und dann dort auf Donauschiffe umgeladen.
Als aber die Ukraine, Polen und die Tschechische Republik Eisenerz und Hiitten-
koks erheblich unter Weltmarktpreisen anboten, schaltete die VOEST-Alpine auf
den Antransport aus Osten um.

Inzwischen bieten einige an der Donau gelegene ehemalige Ostblockstaaten
nicht nur Eisenerz und Hittenkoks, sondern auch andere Rohstoffe und Halbfer-
tigwaren zu Preisen oft sogar unter Gestehungskosten auf den Mirkten Mittel- und
Westeuropas an, um ihrem Mangel an Devisen in harter Wihrung abzuhelfen.
Zement aus der Slowakei, Baustahl aus Ruminien (Abb. 7), Aluminium und
Stickstoffdiinger aus den Nachfolgestaaten der ehemaligen Sowjetunion haben
dieserart die Preise auf dem Weltmarkt betrdchtlich nach unten gedriickt. Nur ein
Beispiel: 1989 exportierte Rufiland 250 000 t, 1993 1,6 Mio. t Aluminium. Dement-
sprechend ging der Weltmarktpreis von 1 800 $/t (1990) auf 1 050 $/t (1993) zuriick.
Es bedurfte massiver freiwilliger Produktionsbeschrinkungen der westlichen
Aluminiumhiitten, um den Preis 1994 auf I 600 $/t zu stabilisieren (H.B. 18.2.93;
29.11.93; 6.10.94).
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Deutscher Stahihandel mit Osteuropa *
in 1000 t

1493

1987 1988 1989 1990 1991 1992

* einschlieBlich GUS Quelle : Wirtschaftsvereinigung Stahlrohr

Abb. 7: Deutscher Stahlhandel mit Osteuropa in 1000 t

Bisher wurden solche Giiter auf dem Kanal selbst noch nicht registriert; der in
Bratislava auf Donauschiffe verladene Zement aus Fabriken der ehemaligen Tsche-
choslowakei wird z.Zt. schon im Hafen Kelheim auf Speziallastwagen umge-
schlagen. Wenn es aber nicht bald gelingt, das Einsickern von Rohstoffen und
Halbfertigwaren aus den ehemaligen Ostblockstaaten zu Billigpreisen abzustellen,
konnten die Donau und der Kanal zu einem beliebten Transportweg solcher Importe
nach Mitteleuropa werden. Prominente Politiker, Wirtschaftsfithrer und Verbands-
prisidenten verhieBen nach Eroffnung des Kanals den Standorten in seinem
Einzugsbereich Wirtschaftswachstum und Dynamik; nun mufl man eher befiirchten,
daB iber den Kanal Preisverfall, Firmenzusammenbriiche und Arbeitslosigkeit in-
duziert werden.

4 Eine Wasserstrafie von gestern
— nicht geeignet fiir die Binnenschiffahrt von morgen?

Nach diesem Exkurs iiber die ,europdische Dimension™ der Binnenschiffahrt
sollen nun in einem Ausblick auf die kommenden Jahrzehnte die Zukunftschancen
der Binnenschiffahrt als Verkehrstrager kurz umrissen werden, Dabei stellt sich
dann auch die Frage, welche Bedeutung dem ,,Europakanal” Rhein-Main-Donau im
Rahmen der kiinftigen europdischen Binnenschiffahrt zukommen wird.
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4,1 Die ,,Grofschiffahrtsstrafie’ Rhein-Main-Donau, ein Flickwerk aus
unterschiedlichsten Teilstiicken

An der ,,Grofschiffahrtsstralie™ Rhein-Main-Donau ist iiber viele Jahrzehnte
hinweg gebaut worden. Die Verbindung vom Rhein bis zum Hafen Frankfurt wurde
schon 1886 erdffnet, die Strecke bis Witrzburg 1942, bis Bamberg 1962 und bis
Niirnberg 1972. Nochmals zwanzig Jahre spiter folgte dann 1992 die Eroffnung des
letzten, iiber die Wasserscheide hinweg fihrenden Reststiickes. Obwohl die
iltesten Ingenieurbauten (vor allem im Bereich des unteren Mains) in jiingerer Zeit
modernisiert bzw. erneuert wurden, ist die Wasserstrale schon aufgrund ihrer
langen Entstehungsgeschichte ein Komplex aus sehr unterschiedlichen Teil-
stiicken. Die Schleusen am unteren Main z.B. sind mit 350 m Linge und 12 m Breite
fiir die Binnenschiffsverbiinde der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen ausge-
legt: lange Schleppziige von verhiltnismiBig kleinen Schiffen. Die Schleusen an der
Donau unterhalb von Regensburg kénnen dagegen mit 24 m Breite Koppelver-
binde von zwei Schiffen nebeneinander sowie moderne Schubverbdnde mit vier
Leichtern aufnehmen (Abb. 8).

Es sind aber nicht nur die sich im Laufe von Jahrzehnten wandelnden Anforde-
rungen der Binnenschiffahrt an die Wasserstrafien, die den Ausbaustandard und die
Kapazitit der Rhein-Main-Donau-Verbindung in unterschiedlicher Weise geprigt
haben; auch die ganz unterschiedlichen naturgegebenen Abflulparameter von
Donau, Main und Rhein sowie eine ganze Reihe divergierender behordlicher Vor-
gaben und Standardmale tragen mit dazu bei, da3 der Wasserweg zwischen Rhein
und Donau sowohl in seinen schiffahrtstechnischen Rahmenbedingungen als auch
in seiner Kapazitit aus unterschiedlichsten Teilabschnitten besteht, die wie Kraut
und Riiben zusammengestiickelt erscheinen. Davon soll nachfolgend die Rede sein.

4.1.] Verkehrskapazitit und Transportaufkommen (Abb. 5, 6)

Unsere beiden Karten Abb. 5 und 6 zeigen, dal Verkehrsdichte und Transport-
aufkommen zwischen Nordsee und Schwarzem Meer auf den unterschiedlichen
Teilabschnitten der Binnenschiffahrtsstrale im Verhdltnis von bis zu 1:50 schwan-
ken. Auf dem Niederrhein bei Emmerich fuhren 1992 im Tagesdurchschnitt 600
Binnenschiffe stromauf oder stromab. Die Scheitelhaltung des Kanals zwischen den
Schleusen Hilpoltstein und Bachhausen hingegen wurde 1993 im Tagesdurch-
schnitt von etwa 10 Giiterschiffen gequert. Noch krasser sind die Unterschiede
beziiglich der transportierten Giiter: Das Transportvolumen der Binnenschiffahrt
am Niederrhein bei Emmerich belief sich im Jahre 1990 auf 150 Mio. t, am Mittel-
rhein zwischen Mainz und Bingen auf 65 Mio. t, auf dem Main unterhalb der
Frankfurter Hifen auf 17 Mio. t und auf dem Kanal im Bereich der Scheitelhaltung
auf 3,3 Mio. t (1994). Auf der Donau wurden 1994 bei Passau 5 Mio. t Giiter trans-
portiert. Fiir die Donau unterhalb von Passau liegen dem Verf. nur Zahlen aus dem
Jahre 1987 vor: auf der Osterreichischen Donaustrecke etwa 9 Mio. t Giiter, auf der
untersten Donau 70-90 Mio. t Giiter (Tab. 9).
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Tab. 9. Zur GroBenordnung von Giliterstrémen (in Mio. t'Jahr)

Giterverkehr auf dem Niederrhein 150 Mio. t
dem Mittelrhein 75 Mio. t
dem Rhein bei Straburg 30 Mio. t
der Mosel 15 Mio. t
dem Untermain 15 Mio. t
dem Neckar 10 Mio. t
dem Main-Donau-Kanal 3 Mio. t
der Gsterr. Donau 10 Mio. t
der unteren Donau 50 -70 Mio. t
Zum Vergleich:
Jahrl. Giiterverkehr zwischen Mittel- und Westeuropa und Italien 1993: 90 Mio. t
davon tiber die Osterreichischen u. Schweizer Alpen: 24 Mio. t (H.B. 13.4.94)

Ein ganz dhnliches Bild ergibtsich, wenn wirden Giiterumschlag der wichtigsten
Hdfen an Rhein, Main, Kanal und Donau betrachten: Von wenigen Ausnahmen
abgesehen werden, wie schon erwihnt, die hochsten Werte von Héfen erreicht, die
am Unterlauf von Donau und Rhein liegen; stromaufwérts nehmen die Umschlags-
zahlen der Hifen in der Regel ab (Tab. 5). Das hat zur Folge, daff die im
Unterlaufbereich gelegenen umschlagsstarken Héfen oft besser, moderner und
vielseitiger ausgebaut sind als die Hifen weiter stromauf. Rhein-Main-Regnitz-
aufwirts ist der letzte Hafen mit moderneren Umschlagseinrichtungen Niirnberg,
Donau-aufwirts Regensburg. Die eigentliche Kanalstrecke zwischen Niirnberg und
Kelheim hat keinen erwihnenswerten Umschlagsplatz fir Binnenschiffe mehr.

4.1.2 Schleusendimensionen und Fahrrinnenbreite (Abb. 8)

Die Wasserstralle des Rheinsistunterhalb von Iffezheim ein freies FlieBgewdsser
ohne alle Staustufen und Schleusen. Damit kénnen auf dem Niederrhein sogar
Sechserschubverbinde, auf dem Rhein oberhalb von Kéln Viererschubverbénde
sowie groie Motorschiffe und hochseetaugliche Schiffe fast beliebiger Lange und
Breite verkehren. Die Staustufen des untersten Mains haben dann von der Mindung
in den Rhein bis zu den Frankfurter Hifen Schleusen mit einer Breite von 15 Metern.
Die Schleusen aller anderen Staustufen des Mains, die Schleusen des Kanals
zwischen Bamberg und Kelheim sowie diejenigen der beiden Donau-Staustufen
zwischen Kelheim und Regensburg sind nur noch 12 m breit. Erst die Staustufen
zwischen Regensburg und Straubing haben wieder eine Breite von 24 m, und diese
Schleusendimensionen sind auch Norm bei allen Staustufen des Osterreichischen
Donaulaufs. Die Schleusen der unteren Donau am Eisernen Tor bieten sogar die
stattlichen Dimensionen von 34 m Breite und 310 m Linge, was die Passage von
Schubverbinden mit 9 Leichtern ermoglicht.
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Entwurf und ©: E. wirth 1993

Abb. 8: Schleusendimensionen Nordsee — Schwarzes Meer

59



Eugen Wirth

Wie die schematische Darstellung von Fig. 8 zeigt, sind die einzelnen Ab-
schnitte der ,,GroBschiffahrtsstrae” Rhein-Main-Donau also schon aufgrund
threr Schleusendimensionen fir Schiffe und Schiffsverbinde ganz unterschied-
licher Grofle ausgelegt. Die gesamte WasserstraBe von der Nordsee zum Schwarzen
Meer konnen z.Zt. allenfalls grofie Motorschiffe von hochstens 11,4 m Breite und
110 m Lénge befahren; sie diirfen allerdings nicht voll abgeladen sein. Breitere
Schiffe sowie Schubverbénde, bei denen zwei Schiffe (oder mehr) nebeneinander
gekoppelt sind, kdnnen nur von Rotterdam bis zur Mainmiindung (bzw. zu
den Frankfurter Héfen) und dann wieder Donau-abwairts ab Passau verkehren.
Fir die Kanalstrecke tiber die Wasserscheide hinweg bedeutet das ein grofies
Handicap, da in der Binnenschiffahrt solche breiteren Einheiten kiinftig an Be-
deutung gewinnen werden (vgl. Kap. 4.2).

Das Standardmal} einer Schleusenbreite von 12 m, das sich heute immer mehr als zu
schmal erweist, geht tbrigens noch auf Regelungen des vergangenen Jahrhunderts
zurtick! Wie ist es eigentlich zu erkldren, daBl die um 1990 gebauten supermoder-
nen Schleusen der Kanal-Scheitethaltung noch dieselbe Breite von 12 m aufweisen
wie die Main-Schleusen Ende des 19. Jahrhunderts? Schon vor fast 100 Jahren, 1897,
wurde fiur die 1901 in Betrieb genommene Staustufe Offenbach eine Schleusenbreite
von 12 m und eine Schleusenldnge von 350 m festgelegt. Als dann in den Jahren 1929
bis 1934 die Schleusen zwischen der Mainmiindung und den Frankfurter Hifen beim
Umbau wieder eine Breite von je 12 m erhalten sollten, pladierte die Stadt Frankfurt
energisch daflir, je eine der Doppel-Schleusen 15 m breit zu bauen, ,,damit auch grofie
Rheinschiffe die Frankfurter Héfen erreichen kénnen™. Die Mehrkosten fiir die gréBere
Breite wurden von der Stadt Frankfurt tbernommen. Angesichts dieser weitblickenden
Planung vor 60 Jahren verwundert es sehr, daf3 spiter die Breite der Schleusen des
modernen Main-Donau-Kanals mit 12 m auf ein nunmehr hundertjahriges, offensichtlich
tiberholtes Standardmaf festgelegt wurde.

In diesen letzten einhundert Jahren sind ndmlich die Schiffsgrofien kontinuierlich an-
gewachsen. Nach dem Ersten Weltkrieg konnten die groleren Rhein- und Donauschiffe
mit 600-800 t abgeladen werden. Der Planung des Rhein-Main-Donau-Kanals
im Jahre 1920 lag weit vorausblickend ein kiinftiges Regelschiff mit 1 200 t Ladefdhig-
keit zugrunde, das eine Linge von 72 m, eine Breite von 10 m und einen Tiefgang von
2,30 m hatte (Dr. ZertLer 1920). In den Jahrzehnten seit dem Zweiten Weltkrieg sind
die Dimensionen der Binnenschiffe weiter gewachsen, und es war schon vor zwanzig
bis dreiflig Jahren abzusehen, daf3 fiir kiinftige Schiffsgenerationen Schleusenbreiten
von 12 m nicht mehr ausreichen wiirden. Nolens volens wurden in den vergangenen
Jahren viele GroBmotorgiiterschiffe so konstruiert, daf sie mit 11,40 m Breite und
110 m Linge gerade noch in die 12 m-Schleusen einfahren konnen. Das allerdings
muf} mit erheblichen Verztgerungen beim Passieren jeder Schleuse erkauft werden
(vgl. S.50).

Solche Behelfslosungen konnten nicht lange dauern; seit zwei Jahren geraten nun
die Schleusenbreiten in Bewegung. Im Jahre 1992 haben sich auf eine Umfrage des
Bundesverkehrsministeriums hin die Wasser- und Schiffahrtsdirektionen Mitte und
Stidwest bei Neubauten oder Erneuerungen fiir Schleusen mit den Abmessungen 225 m
x 12,50 m ausgesprochen: ,,Wegen der Vorteile fiir die Containerschiffahrt mit 4
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Containerreihen nebeneinander, durch die in vielen Verkehrsrelationen kunftig der
zweilagige Containertransport auf dem Kanalnetz iberhaupt erst wirtschaftlich zu
werden verspricht, soll bei allen vorgenannten Schleusenneubauten die Kammer-
breite 12,5 m gewdhlt werden. ..... Fir die moderate VergroBerung des BreitenmaBles
spricht auch die seinerzeitige Festlegung von 12,0 m Schleusenbreite fiir das 1350 t-
Schiff mit 9,5 m Breite und 2,5 m Tiefgang. Die Gesichtspunkte fiir die Schleusen-
breite von 12,50 m haben sich nach dem Internationalen Container-Seminar in Genf
Anfang September 1992 eher noch verstdrkt, da sich ein Trend zu Containerbreiten
von kiinftig mehr als 2,50 m (wahrscheinlich bis etwa 2,55 m) abzeichnet”. Damit ist
der Damm gegen groBere, zukunftsorientierte Schleusenbreiten nunmehr endgiiltig
gebrochen, und die Schieusen der GroBschiffahrtsstralBe Rhein-Main-Donau mit den
MafBlen 190 m x 12,0 m sind schon 1992, im Jahre der Kanalerdffnung, veraltet und
tiberholt. Bereits fiir den Ausbau der Elbe zwischen Meiflen und Magdeburg wer-
den Schleusen von 230 m x 25 m und Brickendurchfahrthéhen von 7 m geplant
(Z. f. B. April 1995).

4.1.3 Durchfahrthohe unter Briicken (Lichtraumprofil) und damit Container-
Eignung (Abb. 9, Tab. 10)

Mit der zunehmenden ,,Containerisierung™ auch des Binnenschiffsverkehrs be-
kommt die lichte Hohe bei der Durchfahrt unter Briicken eine immer grofiere
Bedeutung. Auf dem Rhein flulabwirts von Stralburg bis zur niederlindischen
Grenze belaufen sich die Briickendurchfahrthéhen fast durchweg auf mindestens
9,10 m tiber HSW (Hoéchster schiffbarer Wasserstand). Auf der Mainstrecke zwi-
schen Frankfurt und Bamberg lassen die Briicken dann nur eine lichte Hohe von
6,40 m tiber HSW frei, und die Briicken der Kanaltrasse zwischen Bamberg und
Kelheim haben nur noch eine Durchfahrthohe von 6,0 m. Die Donaubriicken von
Regensburg bis Passau lassen — von wenigen Ausnahmen abgesehen — wieder eine
lichte Hohe von 7,50 m iiber HSW frei. Dasselbe Lichtraumprofil bieten die Briicken
des 6sterreichischen Donaulaufs und des ungarischen bis Budapest. Weiter

Tabelle 10: Lichtraumprofil tiber HSW

Rhein, Basel - Straburg: 7,00 m
Rhein, Stralburg - niederl. Grenze: 9,10 m
Main: 6,40 m
Kanal, Bamberg-Kelheim: 6,00 m
Donau, Kelheim-Regensburg!: 6,40 m
Donau, Regensburg-Jochenstein®: 7,50 m
Donau, Jochenstein-Budapest®: 7,50 m
Donau unterhalb Budapest®: 9,00 m

1)  mit6 Ausnahmen 5,25-6,35m
2) mit9 Ausnahmen 5,02 -7,30m
3)  mit 3 Ausnahmen 6,50 - 6,70 m
4)  Ausnahme Novi Sad 6,00 m
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Lichtraumprofil (Briickendurchfahrthéhe)

Niederrhein Containerfracht
im Schubkoppelverband
176 + 108 =
284 TEU
E 3
ez
* 3 Mittel- und Containerfracht
Oberrhein
bis 4 x4 x11 =
StraBburg 176 TEU
> "Europa- Containerfracht
E&  Kanal 2x3x8/10 =
© g
S 48/60 TEU
Donau ab Containerfracht
Regensburg 3 x4 x10 =
120 TEU
E 3
g I
~ 2 Containerfracht
Donau &b im Schubverband
Wien bis 4 | eichter a
3 x4 x12 =144
Budapest =576 TEU
Lastkraftwagen 2 TEU
Guterzug ~56 TEU
Container-Frachtschiff 42000 tdw l 3500 TEU

Entwurf und ©): E. Wirth 1993

Abb. 9: Lichtraumprofil und Containerkapazitdt
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stromab haben die Donaubriicken schlielich meist eine Durchfahrthéhe von min-
destens 9 bis 13 m (Abb. 9, Tab. 10).

Diese Ungleichheit der Briickendurchfahrthohen wird in ihren Auswirkungen
noch dadurch verschirft, daf eine zu geringe Durchfahrthéhe bei den Stillwasser-
strecken des Kanals erheblich hinderlicher ist als bei den frei flieBenden oder nur
teilweise staugeregelten Stromen Rhein und Donau. Bei Rhein und Donau wird
das Lichtraumprofil unter Briicken ndmlich fiir den hochsten schiffbaren Wasser-
stand (HSW) berechnet, bei dem die Schiffahrt gerade noch zugelassen ist: Das
sind nur wenige Hochwassertage im Jahr; denn der héchste schiffbare Wasserstand
ist derjenige Hochwasserstand, der im Mittel der Jahre 1924-1963 jdhrlich nur von
1 % aller beobachteten Wasserstinde (iberschritten wurde. Bei unter dieser Marke
liegenden mittleren oder niedrigeren Wasserstanden vergrofert sich der fir
die Durchfahrt vorgegebene Freiraum unter Briicken um mehrere Meter; die meiste
Zeit des Jahres iber konnen die Binnenschiffe also ein gutes Stiick hoher aus dem
Wasser aufragen.

Auf der Kanaltrasse hingegen mit ihrem weitgehend konstanten Wasser-
-stand gilt die Beschrinkung auf 6 m Durchfahrthéhe fiir alle 365 Tage im Jahr.
Daran durch Umbauten etwas zu verdndern, erscheint aussichtslos; die Zahl der
Briicken ist zu gro. Wihrend die Donau z. B. in Ungarn auf 220 km Lénge von
nur 12 Briicken und in Osterreich auf 325 km Linge von nur 27 Briicken iiber-
spannt wird, und der Rhein zwischen der Mainmiindung und der niederldndischen
Grenze auf 361 km Linge von 33 Briicken, reihen sich am Kanal die Briicken im
Abstand von etwas mehr als einem Kilometer: Die Strecke Bamberg - Kelheim zihlt
auf 171 km Wasserstral3e nicht weniger als 122 Briicken!

Die Durchfahrthéhe von nur 6 m auf der gesamten Kanaltrasse das ganze Jahr
iber hat fir die Containerladung eines Schiffes schwerwiegende Konsequenzen:
Wie aus Tab. 11 hervorgeht, kénnen Schiffe im Kanalverkehr in der Regel nur 2
Container ibereinander stapeln. Nach Berechnungen der Binnenschiffahrtsver-
binde wird ein Transport von Containern durch Binnenschiffe aber erst wirtschaft-
lich, wenn mindestens 3 Container iibereinander gestapelt werden kénnen (Z.f.B.
1992: 1056 ff.). Die zum Passieren der Kanalschleusen hochstzuldssige Schiffs-
breite von 11,40 m erlaubt dariiber hinaus normalerweise nur eine Stapelung von

Tabelle 11: Briickendurchfahrthche

Fir die Beforderung von Containern ausgelegt:

525m fiir Schiffe, die zwei Lagen Container befordern,
7,00 m fiir Schiffe, die dret Lagen Container befordern,
9,10 m fiir Schiffe, die vier Lagen Container befordern,

50 % der Container kénnen leer sein, sonst Ballastierung erforderlich.

Quelle: Z.f.B. Nr. 18,1993, 8. 21
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3 Containern nebeneinander. Abb. 9 zeigt besser als viele Worte, wie schlecht die
Kanalstrecke der ,,Grofischiffahrtsstrae™ Rhein-Main-Donau fur den Container-
verkehr geeignet ist!

4.1.4 Fahrrinnentiefe bei Normal- und Niedrigwasser (Abb. 10, 11)

Die ganz unterschiedlichen Tauchtiefen, auf welche die Schitfe bei Niedrig-
wasser abgeladen werden kénnen, zeigen die Karten Abb. 10 (Rhein von Basel bis
Emmerich) und Abb. 11 (Wasserstrale Rhein-Main-Donau). Dabei fillt zunédchst
einmal auf, daBl sowohl auf dem Rhein als auch auf der Wasserstrafie Rhein-Main-
Donau die Schiffe dort am tiefsten abgeladen werden kénnen, wo sie. am weitesten
vom Weltmeer entfernt sind: auf den vom Menschen geschaffenen Kunst-
wasserstrafien des elsidssischen Rhein-Seitenkanals und des Main-Donau-Kanals.
Hier ist ganzjihrig eine Mindest-Tauchtiefe von 2,80 m gewihrleistet. Das kann
aber nicht als Richtschnur genommen werden; entscheidend fiir die Schiffahrt
sind die Fahrwasserverhiltnisse auf den Stromabschnitten ohne Stauregulierung.
Sogar der Waal, die niederlindische Miindungsstrecke des Rheins mit einem
jahrlichen Giiterverkehrsaufkommen von tiber 150 Mio. t, ist nur auf eine Fahrrinnen-
tiefe von 2,50 m bei Niedrigwasser (GIW) ausgebaut.

Im Bereich des Rheins ist diesbeziiglich der kritischste Punkt das Binger Loch.
Hier kann bei Niedrigwasser (GIW) nur mit einer Fahrrinnentiefe von 1,90 m
gerechnet werden. Wenn in sehr niederschlagsarmen Witterungsperioden der Was-
serspiegel noch unter das Niveau von GIW sinkt, kann die Fahrrinnentiefe im Binger
Loch aber sogar auf 1,5 m (1983, 1985) oder auf 1,0 m (1972, 1975) zuriickgehen.
Auf weiten Strecken oberhalb und unterhalb des Binger Loches sieht es nicht viel
besser aus: Der gesamte Stromabschnitt zwischen Karlsruhe und Kéln hat bei
Niedrigwasser (GIW) nur eine Fahrrinnentiefe von 2,10 m (Abb. 10). Im Bereich der
Donau gibt es mindestens vier Stromabschnitte, wo die Schiffahrt durch geringe
Eintauchtiefen bei Regulierungs-Niedrigwasser (RNW) in dhnlicher Weise behin-
dert wird: im noch weitgehend natiirlichen Stromabschnitt Straubing-Vilshofen
(1,70 m bei RNW), in der Wachau (1,80-1,90 m bei RNW), unterhalb von Wien bei
Hainburg (1,80-1,90 m bei RNW) und im Bereich der stiligelegten GroBbauten bei
Gabcikowo und Nagymaros (1,40 m bei RNW). Die beiden letzteren Abschnitte
mit geringer Fahrrinnentiefe erscheinen besonders kritisch, weil durch Auf-
sedimentation die Fahrrinne pro Jahr um 2 bis 3 ¢cm seichter wird.

Die Binnenschiffahrt hat seit vielen Jahrzehnten gelernt, mit solchen Ein-
schrankungen der Fahrrinnentiefe und damit der Ablademéglichkeiten zu leben. Es
ist ja geniigend Schiffskapazitit vorhanden, um bei reduzierter Abladung die
Ladung auf zusitzlichem Schiffsraum unterzubringen; das geringere pro Schiff
beforderte Frachtvolumen wird in Deutschland durch das Erheben zusitzlicher
Niedrigwasserzuschlige weitgehend ausgeglichen. Entscheidend wichtig ist aller-
dings, daf® man schon beim Beladen der Schiffe im Ausgangshafen abschitzen
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kann, mit welchen Fahrrinnentiefen im Verlauf der Fahrt zu rechnen ist. Auf der
Rheinstrecke zwischen Rotterdam und Karlsruhe oder auf der Donau zwischen
Bratislava und Linz 14t sich dieserart die Abladetiefe vor Fahrtantritt festlegen: Die
Fahrt dauert ja nur zwei bis drei Tage, und innerhalb solcher Zeitrdume kann man
den Wasserstand an den kritischen Stromabschnitten recht gut voraussagen.

Anders ist es bei der viele Tage dauernden Fahrt auf der Kanalstrecke zwischen
Frankfurt und Kelheim: Ein Schiffseigner, der in Duisburg ablidt, kann nicht schon
zehn Tage im voraus abschitzen, mit welchen Fahrrinnentiefen er zwischen Strau-
bing und Vilshofen oder bei Hainburg rechnen muB. Dasselbe gilt in umgekehrter
Richtung: Wer in Bratislava oder Linz ein Binnenschiff belddt, kann nur grobe
Vermutungen anstellen, welche Fahrrinnentiefe ihn im Bereich des Binger Lochs
erwartet. Wenn man in einem solchen Fall zu tief abgeladen hat, kann das sehr
teuer werden; es bleibt dann nichts anderes {ibrig, als entweder hohere Wasser-
stinde abzuwarten, oder aber unterwegs zeit- und kostenaufwendig zu leichtern,
d.h. einen Teil der Ladung abzugeben. Auch in dieser Hinsicht ist also die Schiffahrt
auf der Kanalstrecke kostentrichtig und mit zusétzlichen Risiken behaftet.

Nachdem sowohl auf dem Rhein als auch auf der Donau Streckenabschnitte mit
bei Niedrigwasser eingeschrinkter Fahrwassertiefe eingeschaltet sind, niitzt es dem
Binnenschiffsverkehr nur wenig, dal auf der Kanalstrecke zwischen Bamberg und
Kelheim eine Tauchtiefe von 2,80 m garantiert wird. Auch in Zukunft werden sich
Beschriankungen der Tauchtiefe nicht vermeiden lassen, solange es noch freie
FlieBgewdsser gibt, die von den natiirlichen Faktoren Niederschlag und Abfluf3
abhingig sind. Zukunftsorientierte Schiffskonstruktionen richten sich danach:
Die Versuchsanstalt fiir Binnenschiffsbau in Duisburg entwirft z. B. fiir den
Elbe-Verkehr leistungsfihige Schubleichter und Schubboote von nur 1,0 m Tief-
gang (vgl. Z.£B. 1994, Nr. 10: 32 ff.). Auch die 6sterreichischen Binnenschiffs-
werften in Linz und Korneuburg haben flachgehende Motorschiffe, Katamarane
und Leichter fiir den Verkehr auf der Donau bei Niedrigwasser im Programm.

4.1.5 Donauschiffahrt versus Rheinschiffahrt

In den Festreden, Glickwunschadressen und GruBlworten anldBlich der Eroff-
nung des ,,Europakanals® Rhein-Main-Donau wurde immer wieder betont, dal3
nunmehr Rhein und Donau ein grofles, volkerverbindendes und einheitliches
Binnenschiffahrtssystem bilden wiirden, daB die Schiffe der Anliegerstaaten un-
gehindert vom Rhein zur Donau oder umgekehrt fahren kénnten, und daf nach der
Wende in Stidosteuropa und dem Offnen des Eisernen Vorhangs Warenaustausch
und Giiterstrome zwischen West und Ost keinen Beschrinkungen mehr unter-
lagen. Inzwischen ist nach den Feierlichkeiten wieder der Alltag eingekehrt, und
dieser sieht ganz anders aus: Eine grofie Zahl von politischen, staatsrechtlichen,
institutionellen, dkonomischen, technischen und mentalen Parametern sowie viele
gewohnheitsrechtliche Regelungen und Handlungsstrategien sind nach wie vor
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im Einzugsbereich der Donau ganz anders als in demjenigen des Rheins. Man
konnte fast von zwei ganz unterschiedlichen Welten sprechen: der der Donau-
schiffahrt und der der Rheinschiffahrt. Beide Welten sind derart tief eingewurzelt
und in langer Tradition konsolidiert, da es vermutlich noch viele Jahre, vielleicht
Jahrzehnte dauern dirfte, bis eine Angleichung und ein Ausgleich erfolgt sein wird.
Diese Unterschiedlichkeit sei schlaglichtartig anhand einiger weniger Aspekte
aufgezeigt:

* Unterschiedliche vilkerrechtliche und schiffahrtspolizeiliche Regelungen:
Fiir das Rheingebiet ist das Verkehrsrecht geregelt durch die revidierte Rhein-
schiffahrtsakte von 1868 (Mannheimer Akte), fur das Donaugebiet durch die
Belgrader Donaukonvention von 1948, Diese Abkommen legen die Zulassung von
Schiffen aus Nicht-Anliegerstaaten, das Erheben bzw. Nicht-Erheben von Ge-
bithren, die Kabotage usw. fest. In vielen Aufsédtzen hat insbesondere Prof. Dr.
Franz Pisecky auf die Divergenz und Widerspriichlichkeit der einschldgigen Be-
stimmungen hingewiesen (ausfiihrlich auch bei SEngpieL 1988). Fiir das Rhein- und
Donaugebiet gemeinsame einheitliche Regelungen sind noch in weiter Ferne.

Die Sicherheitsvorschriften und -vereinbarungen iiber den Transport von Ge-
fahrgiitern z.B. sind im Rheinstromgebiet erheblich strenger als im Donaugebiet
(Z.£.B. 1994, Nr. 18, S. 6). Auch werden fiir die Schiffahrt auf dem Rhein andere
Befdhigungsnachweise und Schiffahrtsatteste verlangt als fir das Befahren der
Donau. Die Voraussetzungen und Anforderungen fiir Schiffsatteste und -patente
auf dem Rhein - einschlieBlich des Main-Donau-Kanals — sind strenger als fiir die
Donauschiffahrt. Nicht selten mufl deshalb die Fracht von Donauschiffen in
Kelheim auf Rheinschiffe umgeladen werden, weil die Atteste und Patente der
Besatzungen fiir das Befahren des Rheins nicht ausreichen. Rheinschifferpatente
hingegen werden auf der Osterreichischen Donau anerkannt, wenn der Inhaber
nachweisen kann, dafl er je 5 Berg- und Talfahrten auf der betreffenden Strecke
unter Aufsicht eines Kapitdns mit Donau-Patent absolviert hat.

* Unterschiedliche hydrologische, navigatorische und technische Mafiein-
heiten und Normierungen: Die Maleinheit fiir das ,normierte” Niedrigwasser ist
auf dem Rhein der ,gleichwertige Wasserstand” (GIW), auf der Donau der
~Regulierungsniedrigwasserstand” (RNW). GIW wird als der fiir die Schiffahrt
maligebende Niedrigwasserstand definiert, der im vieljdhrigen Durchschnitt an
nur 20 eisfreien Tagen im Jahr unterschritten wird. RNW hingegen basiert auf
einer MeBreihe der Jahre 1926 bis 1960. Er wird definiert als derjenige Wasserstand,
der wihrend 89 % der schiffbaren Zeit eines Jahres, d.h. an mindestens 326 Tagen
pro Jahr (ohne Eisperioden), erreicht oder {iberschritten wird. In vergleichbarer
Weise unterschiedlich sind die Definitionen und Toleranzen fir Hochwasser
(HSW = hochster Schiffahrtswasserstand), fiir das Lichtraumprofil (Briicken-
durchfahrthohe bei HSW), fiir Fahrrinnentiefe, Abladetiefe usw. Im Gegensatz zum
Rhein gibt es auf der Donau auch keine Kleinwasserzuschlige.
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* Unterschiedliche Struktur der Binnenschiffs-Flotten: Im Bereich der Donau
fahren ganz dberwiegend Schubverbinde, im Bereich des Rheins iiberwiegend
Motorgiiterschiffe. Auf dem Rhein werden bei Zweierverbinden Motorgiterschiff
und Schubleichter meist hintereinander gekoppelt; auf der Donau lberwiegen
Koppelverbidnde mit nebeneinander gekoppelten Leichtern. Betrieben wird die
Binnenschiffahrt auf der Donau liberwiegend von wenigen GroBreedereien oder
Staatsreedereien, auf dem Rhein tberwiegend von Partikulieren (selbstdndigen
Schiffseigentiimern). Der Anteil der Tankschiffe an allen Giiterschiffen ist auf
der Donau mit 28 % viel hoher als auf dem Rhein (6 %).

SchlieBlich unterscheiden sich auch die Schubverbidnde hinsichtlich threr
Dimensionen und Tragfihigkeit. Auf dem Rhein fahren heute schon Schubboote
mit bis zu 6000 PS Maschinenstiirke; die Schubboote auf der Donau haben eine
Leistung von 2 000 - 3500 PS. Auf dem Rhein iiberwiegt der Leichter ,,Europa IT a*
mit einer Tragfihigkeit von 1800t bzw. 2800 t, bei einer Abladung auf 2,8 m
bzw. 4 m. Die Leichter auf der Donau sind demgegeniiber meist kleiner. Thre Trag-
fahigkeit erreicht 1240 t (Schubleichter I) oder 1520 t (Schubleichter IT a).

# Unterschiedliche Handhabung und Abwicklung von Grenzkontrollen und
Zoll-Formalitiiten: Auf dem Rhein wird die Uberschreitung von Staatsgrenzen
durch eine umfassende Informationslogistik, mit transportvorauseilendem Daten-
fluB, Voraussendung von Schiffs- und Ladungspapieren usw. so reibungslos ge-
regelt, daB die Schiffe normalerweise ungehindert weiterfahren kdnnen. Das gilt
auch fiir die deutsche und 6sterreichische Donau. Im Bereich der Donau strom-
abwiirts von Osterreich hingegen wird durch vielfiltige biirokratische Hemmnisse,
durch zeitraubende Transit- und Zollvorschriften, hin und wieder auch durch ganz
bewuBte Schikanen ein oft mehrtigiger, gelegentlich sogar mehrwochiger Stop des
Schiffes an den Grenzstationen und Zollhifen erzwungen. Daran hat sich nach der
Wende in Osteuropa und der Offnung des Eisernen Vorhangs noch nichts Grund-
legendes gedndert.

* Unterschiedliche Qualitit der Infrastruktur und des Managements: Von
wenigen Ausnahmen abgeschen lassen im Bereich des Rheins die fiir die Binnen-
schiffahrt bereitgestellten Anlagen sowie das Management und die Bewirtschaf-
tung dieser Anlagen keine Wiinsche offen. Im Bereich der Donau hingegen sind —
wieder stromab von Bratislava — Infrastruktur und Dienstleistungen fiir die Binnen-
schiffe oft unzureichend, gelegentlich sogar nicht existent. Hiufig werden Versor-
gungsengpisse bei Lebensmitteln, Trinkwasser, Ersatzteilen, Schmier- und Diesel-
ol beklagt; so miissen die Schiffe oft grofle Vorrdte mitfithren. Die Umschlags-
einrichtungen sind vielfach tiberaltet, das Management ineffizient und inkompe-
tent. Das alles zusammen fithrt im Bereich der Donau oft zu unvertretbar langen
Warte-, Lade- und Loschzeiten. —
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In Anbetracht dieser vielfiltigen trennenden und hemmenden Faktoren wird es
in der nahen und mittleren Zukunft sicherlich noch nicht zu einer Angleichung
der Binnenschiffahrtsregionen Rhein und Donau kommen. In den Héfen Regens-
burg und Kelheim wurden 1993 und 1994 erhebliche Giitermengen im Flotten-
ibergang Rheinschiff-Donauschiff umgeschlagen, da diese ihren altgewohnten
Bereich nicht verlassen wollen oder konnen. Schon 1890 stellte der britische Na-
tionalokonom Alfred Marshall fest, daB sich Sozial- und Wirtschaftsstrukturen nur
behutsam veridndern lassen. Demzufolge wird auch der Binnenschiffsverkehr auf
der 6sterreichischen Donau vermutlich nur mit geddmpften und z6gernd einsetzen-
den Impulsen rechnen kénnen. In einem nicht verdffentlichten Abschnitt wagt das
Gutachten Fischer/Rammer zwar folgende Prognose (WitTmMann 1994):

Anstieg der Osterr. Importe per Binnenschiff von 3,9 Mio. t (1993) auf
14,3 Mio. t (2015)

Anstieg der dsterr. Exporte per Binnenschiff von 0,7 Mio. t (1993) auf
5,7 Mio. t (2015)

Anstieg des osterr. Transits per Binnenschiff von 1,4 Mio. t (1993) auf
29,7 Mio. t (2015).

Die rauhe Wirklichkeit der Donauschiffahrt — in ihrer Unterschiedlichkeit zur
Rheinschiffahrt — 1463t aber solche Prognosen sehr unwahrscheinlich werden.

Das bedeutet nicht, fatalistisch die Hinde in den SchoB zu legen. Im Gegen-
teil: Die Mitgliedschaft in der Europaischen Union wird Osterreich die Moglich-
keit geben, bei den Staaten Stidosteuropas mit Nachdruck und gesamteuropéischer
Riickendeckung fir eine rasche und nachhaltige Verbesserung aller derjenigen
Parameter einzutreten, die die Schiffahrt auf der Donau zwischen Wien und dem
Schwarzen Meer gegenwirtig noch behindern, verlangsamen und verteuern. Dies
liegt im wohlverstandenen Interesse aller Donau-Anrainerstaaten.

4.2 Zu den Zukunftschancen der Binnenschiffahrt als Verkehrstriager

Selbst hartnickige Lobbyisten des Strafengiiterverkehrs konnen nicht be-
streiten, dafl eine Projektion seiner bisherigen Zuwachsraten in die Zukunft schon
bald zu einem totalen Verkehrskollaps fiihren wiirde. Nach den Prognosen des
Bundesverkehrswegeplans 1992 wird in Deutschland bis zum Jahre 2010 der
StraBengtiterverkehr um 95 %, der Eisenbahngiiterverkehr um 55 % und der
Giitertransport auf Binnenschiffen um 85 % zunehmen. Dem ist insbesondere die
Kapazitit unserer Stralen in keiner Weise gewachsen. Ernste und nachhaltige
Storungen der Transportabldufe werden trotz innovativer Logistikkonzepte im-
mer hiufiger und wahrscheinlicher (vgl. Wirtschaftsdienst 1992: 561). Deshalb
wird von den verschiedensten Seiten die Forderung erhoben: Moglichst viele Giiter
weg von der Straf3e, entweder auf die Schiene oder auf die Wasserstra3en!

70 38



Die Grofischiffahrisstrafie Rhein-Main-Donau

Eine Verlagerung groflerer Giiterstrome von der Strafle auf die Schiene wird in
naher und mittlerer Zukunft noch mit erheblichen organisatorischen Problemen
belastet sein. Noch weniger scheint es bei flichtiger Betrachtung méglich zu sein,
ins Gewicht fallende Giitermengen von der Strafle auf das Binnenschiff umzu-
lenken. Unsere Tabelle Nr. 4 legt ja den SchluB nahe, daB sich Strafengiiterverkehr
und Giterverkehr mit Binnenschiffen auf ganz unterschiedliche Arten von Fracht
spezialisiert haben; das Binnenschiff sei deshalb wenig geeignet, Gliter zu transpor-
tieren, die bisher dem Lastkraftwagen vorbehalten waren. Fir Tageszeitungen,
Schnittblumen, Frischmilch, sofort benétigte Ersatzteile von Maschinen und tech-
nischen Anlagen, fiir hochmodische Damenkonfektion oder fiir lebende Tiere
mag das sicher gelten. Viele andere Glitergruppen sind aber grundsitzlich auch
fiir den Binnenschiffstransport geeignet, selbst wenn sie bisher aus alter Gewohn-
heit oder wegen eingefahrener Organisationsstrukturen tberwiegend mit Last-
kraftwagen befordert wurden.

Hier bahnt sich seit einigen Jahren sehr deutlich ein Umdenken und eine
Umorientierung an. Die Binnenschiffahrt nimmt den Gtiterstruktureffekt und den
Logistikeffekt nicht mehr als ein unabédnderliches Handicap hin; sie beginnt, sich
darauf einzustellen. Der Giiterstruktureffekt besagt, daf die Transportnachfrage bei
Massengiitern weiterhin sinken, diejenige nach Fertigwaren und Konsumgiitern
weiterhin steigen wird. Der Logistikeffekt hingegen bringt zom Ausdruck, daf reine
Giterbeforderungen ohne begleitende Betreuung durch vielfiltige Speditions-
dienstleistungen immer weniger nachgefragt werden. Vor allem beim Containerver-
kehr mit hochwertigen Sammelgilitern hat die Binnenschiffahrt entsprechende
Konsequenzen gezogen: ,,Der Erfolg in diesem Marktsegment scheiterte so lange,
als sich das Binnenschiffahrtsangebot allein auf die Transportfunktion vom See-
hafen zum Binnenhafen beschrinkte. Erst als sich die Reedereien zu Operatoren
entwickelten, die dem Kunden ein ‘all-in-Angebot’, d.h. neben dem Binnen-
schiffstransport auch Umschlag, Depothaltung, Trucking, Containerreparaturen,
Informationsvernetzung, Stuffing und Stripping und anderes mehr, anboten,
waren sie in der Lage, den Wettbewerb zur StraBe und Schiene erfolgreich aufzuneh-
men“ (Z.£B. 1993, Nr. 15/16: 10). Die Binnenschiffahrt hat also erhebliche Zu-
kunftschancen, und von ihnen soll nachfolgend die Rede sein. Gleichzeitig werden
wir jeweils fragen miissen, ob und wieweit die Wasserstrafle Rhein-Main-Donau von
einer kiinftigen Verlagerung der Giiterstrome auf das Schiff profitieren kann.

4.2.1 Optimierung von Massenguttransporten

Mit zunehmender Arbeitsteilung, Spezialisierung und technischer Fortent-
wicklung dirfte in Europa der Bedarf nach dem Transport von Massenglitern —
insbesondere Erze, Mineraldle, Kohle und Grundstoffe fir die Chemische In-
dustrie ~ weiter abnehmen. Trotzdem wird sicherlich ein Sockelbestand an Massen-
giitern bleiben, die von den Produktionsstandorten oder den Umschlagsplitzen des
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Imports tber groBere Entfernungen zu transportieren sind. Dabei wird kiinftig
aber noch stirker als bisher auf groBtmogliche Reduzierung der Kosten geachtet
werden miissen. Grundsitzlich ist der Transport um so kostengiinstiger, je mehr
Ladung pro fahrender Einheit befordert werden kann, und je ldnger die ,Ma-
schinenlaufzeiten™ dieser Einheiten sind.

Beim Lastkraftwagen und bei der Eisenbahn sind die Moéglichkeiten, pro
fahrender Einheit noch mehr zu laden, schon weitgehend ausgeschopft; in der
Binnenschiffahrt hingegen konnte in den vergangenen zwanzig Jahren noch er-
heblich zugelegt werden. Eisenerz wird auf dem Niederrhein in Sechser-Schub-
einheiten mit insgesamt 17000 t Ladung gefahren — von Rotterdam bis Duisburg in
24 Stunden. Die dabei eingesetzten Einheiten mit vier oder sechs Schubleichtern
bendtigen nur 7 Mann Besatzung — das ist ein Mann pro 2400t Fracht. Die
Motorschubschiffe sind fast pausenlos auf Fahrt, tiglich bis zu 22 Stunden; sogar
das Nachtanken von Dieseldl erfolgt ohne Halt mithilfe von Tankschiffen, die an
den fahrenden Schubverband anlegen. Nicht wenige dieser Streckenschubboote
fahren im Jahresdurchschnitt 7000 Stunden, das sind 80 % der tiberhaupt mog-
lichen Zeit.

Solche auflerordentlich kostengiinstig operierenden Schiffskomplexe kén-
nen nur auf dem Rhein und der Donau verkehren. Die Wasserstra3e Rhein-Main-
Donau zwischen Frankfurt und Regensburg kann infolge ihrer nur 12 m breiten
Schleusen hoéchstens Zweierschubverbénde fiir insgesamt 3300 t Ladung aufneh-
men. Als Besatzung solcher Einheiten sind vier Mann vorgeschrieben — das ist ein
Mann pro 825 t Fracht. Die vielen Schleusen und die Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen zwischen Bamberg und Kelheim bedingen auflerdem erheblich lingere
Fahrzeiten; das verteuert den Transport von Massengiitern auf dem Kanal noch-
mals ganz erheblich.

4.2.2 Konkurrenzfihig kurze Transporizeiten

Der Lastkraftwagen erscheint gegeniiber dem Binnenschiff nicht nur dadurch
tiberlegen, daf3 ersterer flachenhaft, letzteres nur linienhaft anliefern kann; bisher
war der Transport auf der Strale meist auch erheblich schneller. Das beginnt sich
zu dndern: Auf freien Stromstrecken ohne Staustufen und Schleusen kénnen
leistungsfihige Motorgiiterschiffe heute die Distanz zwischen grofieren Um-
schlagsplédtzen schon dhnlich rasch zuriicklegen wie der Lastkraftwagen. Moderne
Binnenschiffe benétigen z. B. von Mannheim nach Rotterdam nur noch 30 Stun-
den, in der Bergfahrt von Rotterdam nach Mannheim 55 Stunden. Auf dieser {iber-
aus verkehrsreichen ,,Rennstrecke® des Rheins operieren heute schon mehrere
Liniendienste; sie garantieren die Abfahrt und Ankunft zu ganz bestimmten Zeiten,
so da3 Versender und Empfinger ihre Termine verldBlich kalkulieren kénnen.

Diese Chance konkurrenzfihig kurzer Transportzeiten, die der Binnenschiff-
fahrt kiinftig manche zusétzliche Ladung bringen wird, besteht im Bereich der
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Tabelle 12: Fahrzeiten fiir Binnenschiffe

Auf freier Stromstrecke:

Talfahrt Mannheim - Rotterdam: 30 Stnden
Bergfahrt Rotterdam - Mannheim: 55 Stunden

Auf dem Main-Donau-Kanal:

Teilstrecke Rotterdam - Linz: Il Tage
Teilstrecke Duisburg - Erlangen: 6 Tage

WasserstraBBe Main-Donau zwischen Frankfurt und Regensburg nicht. Wie Tab. 12
zeigt, sind die Gtter hier stets mehrere Tage, ja Wochen unterwegs. Die vielen
Staustufen, der Schleusenbetrieb, die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit von
nur 11 km/h sowie die Einstellung des Schiffsverkehrs auf dem Kanal bei Nacht
fiihren zu Transportzeiten, die bei vielen Giitern unzumutbar hoch sind. Auf dem
Rhein und auf der osterreichischen Donau kann, soweit es Eisgang und Wasser-
stinde erlauben, das ganze Jahr iiber pausenlos tags und nachts gefahren werden.
Auf dem Main-Donau-Kanal hingegen waren zunichst die Schleusen jede Nacht
von 22 Uhr bis 6 Uhr und z.B. von Pfingstsamstag 18 Uhr bis Pfingstdienstag 6 Uhr
(60 Stunden) oder vom 24. Dezember 12 Uhr bis 28. Dezember 6 Uhr (66 Stunden)
nicht in Betrieb! Nachts und an Feiertagen konnen die Schleusen neuerdings nach
Voranmeldung passiert werden.

Unsere moderne Gesellschaft zeigt eine starke Tendenz zur Intensivierung der
Zeitnutzung bis hin zum ,,Rund-um-die-Uhr-Betrieb® an 24 Stunden pro Tag.
Aufgrund der Fixkosten, die pro Zeiteinheit und nicht pro zuriickgelegter
Strecke anfallen (Lohne und Gehdlter fiir die Schiffsbesatzung, Verzinsung und
Amortisation der Anschaffungskosten des Schiffes - ein modernes Trocken-Motor-
giiterschiff kostet heute 4-5 Mio. DM), ist eine schnelle, durch keinerlei Schleu-
sen gebremste Fahrt fiir Binnenschiffe besonderes kostengilinstig: Die Strecke
zwischen Rotterdam und Linz kann ein Schiff pro Jahr allenfalls zwélfmal zu-
riicklegen, die Strecke zwischen Rotterdam und Mannheim hingegen hundertmal.

4.2.3 Containerverkehr auf Binnenschiffen

Wie die Kurve von Abb. 12 zeigt, hat die Zahl der auf Binnenschiffen trans-
portierten Container in den vergangenen Jahren in eindrucksvoller Weise zuge-
nommen,; es ist fast sicher, daB sie auch kiinftig weiter ansteigen wird. Von Rot-
terdam aus werden insbesondere die Containerterminals in Duisburg, Diissel-
dorf, Dormagen, Mainz, Germersheim und Worth bedient. Auch der Container-
verkehr diirfte im wesentlichen auf die freie Stromstrecke des Rheins und auf die
Donau unterhalb von Passau bzw. Linz beschrinkt bleiben. Denn nur hier sind
Durchfahrthdhen unter Briicken gewihrleistet; die ein Stapeln von drei, ja von
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Abb. 12: Containertransport auf den deutschen Binnenwasserstrafien

vier Containern libereinander ermdéglichen. Die Kanalstrecke Frankfurt - Kelheim
hingegen st fiir den Containerverkehr denkbar schlecht geeignet; die Durchfahrthohe
von nur 6 m unter Briicken und die Schleusenbreite von nur 12 m ermdég-
lichen den Schiffen bestenfalls die Mitnahme von 48-60 Containern; das aber ist
finanziell nur in Ausnahmefillen tragbar (vgl. Abb. 9 und Tab. 11). Moderne
Einraum-Motorschiffe auf dem Rhein kénnen heute schon 224 TEU laden; im
Koppelverband mit 3 Leichtern wird auf der Donau bereits eine Stellplatzkapa-
zitdt von knapp 500 TEU erreicht (TEU = Twenty Foot Equivalent Unit).

Auch die langen Fahrzeiten auf dem Kanal sind fiir den Containerverkehr un-
glinstig; allenfalls beim Transport von Leercontainern werden von den Verladern
viele Tage in Kauf genommen. Beides — die Beschrinkung der Ladung auf héchstens
60 TEU und die langen Fahrzeiten auf dem Kanal — hat dazu gefiihrt, daff im Som-
mer 1993 namhafte Speditionsfirmen den Containerverkehr von Rotterdam nach
Stidosteuropa unter bewufiter Nicht-Nutzung des Kanals planten: Binnenschiffs-
transport Rotterdam - Duisburg; Bahntransport Duisburg - Passau oder Deggen-
dorf; weiterer Nachlauf per Binnenschiff {iber die Donau (Z.f.B. 1993, Nr. 15: 11).

Bei einer ausgekliigelten Terminplanung und bei voller Abladung mit 176
TEU kann ein Containertransport auf dem Binnenschiff allerdings schon heute so
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LMS -Prototypes based on "INLAND CARGO SHIP of the FUTURE” (ISF)

B = 1250m

Loa = 1250m; Tpax = 3,50m; Length of hold = 92,00 m Entw. : Prof. Dr. H.-H. Heuser
Bo.a. = 12,50m; breadth of hoid = 10,80 m;
load capacity : 4000 t; container capacity : 240; 20ft long, 8 high, up to 8,5 wide

Abb. 13: Entwurf fiir ein Grofimotorschiff (240 Container bzw. 4 000 t)

deutlich billiger sein, da man etwas langere Laufzeiten in Kauf nimmt Das
Versandhaus Neckermann z.B. hat frither Waren aus Stdostasien mit Hochsee-
schiffen zum Hamburger Hafen gebracht und von dort in Lastkraftwagen zum
Zentrallager Frankfurt fahren lassen. Seit 1992 gehen die Waren zum Hafen
Rotterdam und von dort mit Containerschiffen Rhein-aufwirts nach Frankfurt. Dazu
werden zwar jetzt 28 statt 26 Tage benotigt: die Frachtbelastung ermdfigt sich pro
Container aber um 200 DM, und das schldgt letztlich zu Buch.

Ein Transport in Containern erdffnet der Binnenschiffahrt auch die Moglich-
keit, bei den Stiickgut- und Teilladungsverkehren Anteile zu libernehmen. Diese
SendungsgroBen von 30 kg bis 8 t wurden bisher fast ausschlieBlich auf der Strafe
befordert (BRD 1993: LKW 30 Mio. t, Bundesbahn 2 Mio. t). Voraussetzung ist
allerdings auch hier wieder eine moderne Logistik durch grofle Speditionsfirmen;
diese tendieren, wie bereits erwéhnt, aus Gewohnheit oder Bequemlichkeit immer
noch dazu, den LKW-Transport allen anderen Beforderungsmitteln vorzuziehen.

Bisher waren die Standard-Container des Weltverkehrs 8 Fuf breit gewesen;
neuerdings bahnt sich aber eine Umstellung auf eine neue Standard-Breite von 8,5
Fuf3 an. Binnenschiffe, die vier solcher Container nebeneinander laden kénnen,
miissen mindestens 12,5 m breit sein. Entsprechende Konstruktionen werden in der
Duisburger Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau bereits geplant (H.-H. Hgeuser
1993: 7; Abb. 13). Auch solche Schiffe kénnen natiirlich die Schleusen des Rhein-
Main-Donau-Kanals nicht mehr passieren.
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4.2.4 Roll-on ! Roll-off-Verkehr auf Binnenschiffen

Deutlich zunehmen wird in den néchsten Jahren vermutlich auch die Ver-
ladung von ganzen Lastziigen oder von Sattelaufliegern auf speziell hierfir kon-
struierte Binnenschiffe. Seit 1983 schon verkehren auf der Donau zwischen Passau
und Vidin in Bulgarien 4 Katamarane (Doppelrumpfschiffe), die 114 m lang und
23 m breit sind und nur 1,65 m Tiefgang haben. Sie bieten Platz fiir 49 Sattelauf-
lieger, und sie waren bis zu der durch den Jugoslawien-Konflikt ausgeldsten
Donausperre meist gut ausgebucht. Fir die Talfahrt benotigten die Katamarane 3,
fiir die Bergfahrt 4 Tage. Ab Vidin fuhren die Lastziige dann tiber die Tiirkei weiter
zu ihren Bestimmungsorten in Nah- und Mittelost.

CONTAINER - and TRAILER CARRIER for the river RHINE

AFT BODY FORE BOOY

CWL |

L Lig. =110,0m |

Ly, =1085m 1

Entw. : Prof. Dr. H.-H. Heuser
Abb. 14: Entwurf fiir ein Grofmotorschiff (Semikatamaran)

Auf dem Rhein verkehren heute schon Ro/Ro-Schiffe im Liniendienst zwischen
Rotterdam und Mannheimy/Karlsruhe, die 70 Trailer laden konnen; die Fahrzeiten
— 30 bis 36 Stunden stromab — sind dabei nur unwesentlich linger als diejenigen
von Lastkraftwagen auf der Strae (Z.f.B. 1993, Nr. 12: 8; 1994, Nr. 4: 11). Beim
unbegleiteten Transport von Trailern und Sattelaufliegern lassen sich schon heute
erhebliche Einsparungen erzielen, da wihrend der Schiffspassage Léhne und Ge-
hélter fiir Fahrer und Beifahrer entfallen. Beim Transport von Lastkraftwagen mit
Fahrern hingegen kann man es oft so einrichten, dafl das Binnenschiff die Zeiten
des Sonntags- oder Wochenendfahrverbots fiir LKW auf unseren Autobahnen
tiberbriickt, oder dafl die gesetzlich vorgeschriebenen Ruhezeiten in die Stunden
des Binnenschifftransports fallen.

Fast alle Schiffe des Ro/Ro-Verkehrs kénnen die Kanalstrecke wegen der nur
12 m breiten Schieusen nicht bentitzen. Die Katamarane Passau - Bulgarien sind mit
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23 m Breite gerade so dimensioniert, daf} sie die 24 m breiten Donauschleusen
unterhalb von Passau durchfahren konnen. Auch die Katamarane, die die Versuchs-
anstalt fir Binnenschiffbau in Duisburg entworfen hat, verlangen entweder freies
Fahrwasser ohne Staustufen oder ebenfalls Schleusen von mindestens 24 m Breite
(Abb. 14).

4.2.5 Grofse leistungsfihige Spezialschiffe

Bereits heute verkehren auf dem Niederrhein, aber auch auf dem Mittelrhein
und dem Oberrhein bis zur franzésischen Grenze unterschiedliche Typen groBer
Spezialschiffe, die infolge ihrer Breite oder ihrer Hohe die Rhein-Main-Donau-
strecke zwischen Frankfurt und Regensburg nicht passieren kénnen. Sie sind fiir
den Transport von Chemikalien bestimmt, fiir spezielle Erddlderivate, fiir Flis-
siggas usw. Zu den ,Sonderanfertigungen” kann man auch die Duisburger Ent-
wiirfe fir grofle, energiesparende Zweierschubverbidnde zihlen (Abb. 15). Sie
konnen bis zu 8400 t befdrdern und sind 14 m breit. Im Vergleich mit Viererschub-

verbinden (4 Schubleichter a 2000 t) bendtigen solche Zweierverbiande 30 %
weniger Antricbsenergie (Heuser 1993: 9).

Project : ENERGY -SAVING PUSH-TOW of 2 LARGE BARGES for the RHINE

Lyor. abt  230,00m Amount of load abt. 8400 t
B = 14.00m Needed Power abt. 2 x 800 kW
TBmax. = 3,90m Entw.: Prof. Dr. H.-H. Heuser

Abb. 15: Entwurf fiir einen Zweier-Schubverband (8 400 t)

Besonders stabil konstruierte Doppelhiillenschiffe dienen dem Transport von
flissigen oder festen Gefahrgiitern; das sind entziindbare oder dtzende oder giftige
Stoffe. Eine Havarie auf FlieBgewissern kann zwar katastrophale Folgen haben:
Wenn sich eine Schiffsladung mit 1000t Chlorbenzol oder anderen krebserre-
genden Stoffen bei Karlsruhe in den Rhein ergieBt, kann in den Niederlanden fiir
viele Tage kein FluBwasser mehr zur Aufbereitung als Trinkwasser entnommen
werden. Die Wahrscheinlichkeit solcher Unfille ist aber auflerordentlich gering.
Schon heute steht die Binnenschiffahrt beim Transport von Gefahrgiitern an der
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Spitze der deutschen Verkehrstriger: Sie beforderte 1990 50 Mio. t, der StraBenfern-
verkehr 46 Mio. t, die Seeschiffahrt 44 Mio. t und die Eisenbahn 43 Mio. t. Dabei
zeigt der Anteil der Binnenschiffahrt eine deutlich ansteigende Tendenz (H.B.
25.3.94).

Neuerdings werden auch immer mehr fabrikneue Kraftfahrzeuge per Binnen-
schiff zu den grofien regionalen Verteilungszentren oder zum Exporthafen ge-
bracht. Sowohl die Daimler-Benz AG als auch die Ford-Werke verwenden hierbei
Schiffe, die bis zu 650 PKWs fassen konnen. Diese verkehren im Liniendienst
nach pridzisem Fahrplan mit hoher Abfahrtdichte zwischen den Ford-Werken in
Ko6ln und dem Exporthafen Vlissingen, mit einem Transportvolumen von 50 000
Exportautos pro Jahr. Als Riickfracht werden in den Nordseehifen Nissan-Import-
autos geladen und nach Waérth bei Karlsruhe gebracht. Sowohl in Worth als auch
im Rheinhafen von NeuB sind ausgedehnte Verladeeinrichtungen und Auto-
Logistikzentren in Betrieb genommen worden. Des weiteren werden auf 24 m
breiten und 108 m langen Koppelverbidnden fabrikneue John-Deere-Traktoren von
Mannheim nach Rotterdam transportiert, jahrlich etwa 15 000 Stiick, sowie fabrik-
neue PKWs zwischen dem Niederrhein und den Daimler-Benz-Werken in Woérth
bei Karlsruhe. In Bayern planen Audi in Ingolstadt und BMW in Miinchen
und Regensburg eine Verladung von PKWs fiir den Export nach Osterreich und
in die siidosteuropdischen Donaustaaten per Spezialschiffen ab Kelheim. Es ver-
steht sich von selbst, dafl auch diese ,Autotransporter” fiir eine Fahrt auf dem
Kanal zu breit und/oder zu hoch sind.

4.2.6 Kombinierter Rhein- und Donau-Seeverkehr in grofien hochseetaug-
lichen Motorschiffen

Wie im folgenden Kapitel 4.3 noch zu zeigen sein wird, diirfte der direkte,
ungebrochene Verkehr in hochseetauglichen Binnenschiffen zwischen den grofien
Binnenhifen an Rhein und Donau einerseits und Uberseehifen im Bereich von
Ostsee, Nordsee, Schwarzem Meer oder Agéiis andererseits erhebliche Wachstums-
potentiale besitzen. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden viele hochseetaugliche
Binnenschiffe gebaut, die so schmal und niedrig sind, daB sie bei nur teilweiser
Abladung auch auf dem westdeutschen Kanalnetz mit seinen Standardmafen
von 12 m Schleusenbreite und 5,40 m Briickendurchfahrthohe verkehren konnten.
Die Ladefahigkeit solcher kleiner Schiffe ist aber so gering, daf sie heute nur
noch in Ausnahmeféllen wirtschaftlich betrieben werden kénnen.

Betrichtliche Zukunftschancen haben hingegen grofere hochseetaugliche
Motorgiiterschiffe mit einer Ladeféhigkeit von 1800 - 3500 t, wie sie heute schon
auf dem Rhein bis Koln, teilweise auch schon bis Mannheim und Karlsruhe
verkehren. Regelmifige Liniendienste z.B. zwischen Duisburg oder Koln und
Stockholm oder London, erst recht zwischen Ké&ln und dem St. Lorenz-Seeweg
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(mit den Hifen Montreal, Toronto, Detroit und Chicago) sind zwar noch die Aus-
nahme; wie noch zu zeigen sein wird, diirften Umschlag und Transportvolumen des
Rhein-See-Verkehrs lingerfristig aber zunehmende Tendenz haben. Und wieder
versteht es sich fast von selbst: Schiffen dieser GroBenordnung ist ein Befahren
der Main-Donau-Strecke zwischen Frankfurt und Passau verwehrt.

Ahnlich gute Aussichten hat auch der Donau-See-Verkehr. Wihrend Fracht
von Regensburg nach Istanbul mit Umladung in Sulina (Donaumiindung) oft
vier Wochen unterwegs war, schafft ein hochseetaugliches Binnenschiff dieselbe
Strecke in 7 Tagen. Das setzt allerdings ein reibungsloses Passieren der Staats-
grenzen voraus. Wir sprachen schon davon, dafl vor einigen Jahren durchaus
hoffnungsvolle Ansitze eines Donau-See-Verkehrs zwischen Wien und einigen
Schwarzmeerhifen gescheitert sind. In Stdosteuropa muB sich eben doch noch
vieles dndemn, bevor die Donau im grenziiberschreitenden Verkehr so frei befah-
ren werden kann wie der Rhein. Wihrend der Rhein-See-Verkehr z. B. der Duis-
burger Hifen einen Giiterumschlag von etwa 1,5 - 2 Mio. t /Jahr erbringt, erreichte
der Donau-Seeverkehr der Wiener Hifen nur 240000 t Jahresumschlag (1986).

Auch der Versuch, groBe russische Binnenschiffe mit bis zu 3000 - 5000 t
Tragfihigkeit, die fiir den Verkehr auf Dnjepr, Don und Wolga konstruiert sind,
Donau-aufwirts bis Wien fahren zu lassen, wurde vorerst abgebrochen. Zumin-
dest bis Wien ist die Donau bei mittlerem bis hohem Wasserstand aber durchaus
fiir Schiffe der russischen Binnenflotte befahrbar; deren Aufbauten sind so kon-
struiert, dafl sie die Briicken der unteren und mittleren Donau leicht passieren
konnen (Acnaiies 1967). 1991 sind in den Donaumiindungshifen 7 Mio. t vom
Binnenschiff aufs Hochseeschiff umgeschlagen worden (frdl. Mitt. Prof. Dr.
F. Pisecky). Etwa die Hilfte dieses Giitervolumens wire fiir einen durchgehen-
den, ungebrochenen Transport geeignet gewesen. In mittel- und langfristiger
Perspektive kénnen damit auch dem Donau-Seeverkehr gute Chancen eingerdumt
werden.

4.2.7 Die Personenschiffahrt auf dem Kanal

Der in den Jahren 1962 bis 1972 fertiggestellte Abschnitt des Main-Donau-
Kanals zwischen Bamberg und Niirnberg wird auch von einigen kleineren ,,Aus-
flugsdampfern” befahren. Sie verkehrten vorher in der Sommersaison und an
Wochenenden auf dem Main vor allem im Umkreis von Wiirzburg, und sie erhoff-
ten sich nun im mittelfrinkischen Ballungsraum zuséitzliche Umsitze. Als der
Reiz der Neuheit aber voriiber war, fristete die Personenschiffahrt auf dem Kanal
Bamberg - Niirnberg ein sehr bescheidenes Dasein. Die Eroffnung der Kanal-
strecken im unteren Altmiihltal ist demgegeniiber von der Personenschiffahrt
bzw. vom Publikum erheblich besser angenommen worden. Zum einen war Kel-
heim ja schon seit langem Ausgangspunkt von Schiffsausfliigen in die malerische
Durchbruchsstrecke der Donau bis zum Kloster Weltenburg gewesen; zum ande-
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ren aber ist das untere Altmihltal fiir Touristen deutlich attraktiver als das Regnitz-
tal zwischen Forchheim und Niirnberg. So entwickelte sich auf der Kanal-
trasse zwischen Kelheim und Riedenburg schon bald ein lebhafter Auflugs- und
Naherholungsverkehr per Schiff.

Die Eroffnung der durchgehenden Kanalstrecke im September 1992 hatdann fiir
die Personenschiffahrt weitere kriftige Impulse gebracht. Jetzt konnten die ab
Kelheim verkehrenden ,, Vergniigungsdampfer® ihr Angebot nach Zielort, Fahrzeit
und Preis staffeln, von ein- und zweistiindigen Fahrten bis zu einem Tagesausflug.
Dieser Aufschwung der Personenschiffahrt im Ausflugsverkehr zwischen Kel-
heim und Riedenburg/Berching war nicht vorausgesehen worden; an vielen Tagen
registrierten die Schleusen mehr Durchfahrten von Personenschiffen als von Giiter-
schiffen (vgl. Tab. 7)! Ob und wieweit der Boom anhalten wird, bleibt aller-
dings abzuwarten. Und ganz sicher ist: Bei einem Gesamtaufwand fiir die Wasser-
strafle bis 1991 von 7.3 Mrd. DM kann selbst eine blithende Personenschiffahrt
nicht als Rechtfertigung fiir die getitigten Investitionen dienen.

Auf eine vollig andere Kundschaft sind die Kabinenschiffe (,,Kreuzfahrtschif-
fe*) ausgerichtet; sie haben komfortable Kabinen fiir Ubernachtungen, und sie sind
meist viele Tage unterwegs. Mehr- bis vieltidgige Kreuzfahrten werden auf dem
Rhein und auf der 6sterreichischen Donau schon seit vielen Jahren angeboten. Die
oft sehr luxuridésen Schiffe, die dabei zum Einsatz kommen, kénnen aber fast alle in-
folge ihrer zu hohen Aufbauten den Kanal nicht befahren. Die Kabinenschiffe der
Koln-Diisseldorfer A.G. ,,Europa®, ,.Deutschland®, ,,Austria®,  Italia“ und ,,Britannia“
haben alle eine Hohe von 9,3 m {iber Wasserlinie; dhnliches gilt fiir die Donau-
schiffe der DDSG ,,Mozart“, ,,Donau”, ,,Donauprinzessin® usw.; sie sind iiberdies
mehr als 12 m breit. Das 5-Sterne-Kreuzfahrtschiff ,Mozart“ z. B., 1986/87 gebaut,
ist 120 m lang und 23 m breit. Es fiahrt 23 km/h und hat bei 80 Besatzungsmit-
gliedern 212 Passagiere. In den vergangenen Jahren wurden deshalb einige Schiffe
neu gebaut bzw. umgebaut, mit einer Breite von hochstens 11,40 m und Aufbau-
ten von hochstens 6 m Hohe iber dem Wasserspiegel (,,Swiss Pearl”, ,,Swiss
Crystal®, ,Switzerland”, ,Regina Danubia®, ,Heinrich Heine®, ,Prinzessin von
Preufien). Sie fithren jetzt Kreuzfahrten auch auf dem Kanal und tiber die Wasser-
scheide hinweg durch — z.B. von Kéln bis Passau, oder von Niirnberg bis Wien.

Solche vieltigigen Kreuzfahrien auf den grifieren Binnenwasserstrafien
Europas finden ein immer breiteres Publikum. Von den jéhrlich etwa 180 000 Bun-
desdeutschen, die eine Kreuzfahrt buchen, entscheiden sich etwa 25 % fiir eine
FluBreise (H.B. 22.8.94; 16.9.94; 9.12.94). Vor allem die gut situierte, schon &ltere
Klientel zieht Schiffsreisen auf Binnengewdssern hdufig Kreuzfahrten auf dem
offenen Meer vor: Man hat immer Landschaft vor Augen mit stindig wechseln-
den Eindriicken, man muf} nicht mit Stiirmen, rauher See und Seekrankheit rech-
nen, man geht fast tiglich an Land und findet dort bequeme Maoglichkeiten, die
Reiseausriistung zu erginzen; nicht zuletzt kann im Falle einer plétzlichen Er-
krankung — Herzattacke oder Schlaganfall, Arm- oder Beinbruch nach einem Sturz,
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oder Blinddarmentziindung — innerhalb von kiirzester Zeit ein Spezialarzt oder ein
Krankenhauserreicht werden. Wer Angstvor dem Fliegen hat, kann fast stets bequem
mit der Bahn oder mit dem PKW anreisen. Der Anteil zahlungskraftiger Senioren an
der Gesamtbevolkerung wird weiter steigen; komfortable bis luxuritse Kreuzfahrten
auf Rhein, Donau und Rhéne werden deshalb in den kommenden Jahren erhebliche
Umsatzsteigerungen erwarten konnen. Einen guten Uberblick iiber die Fahrgastschif-
fahrt im Kanalbereich gibt das Heft von G. FLEsKES (1994).

Ob allerdings auch die Fahrt auf dem Main-Donau-Kanal im Angebot der
Reedereien bleiben wird, wire abzuwarten; denn das Passieren der vielen Schleusen
ist nicht gerade kurzweilig, und die Landschaft beidseits des Kanals erscheint,
vom Altmithltal abgesehen, fiir Kreuzfahrten nicht gerade attraktiv. Die Mehr-
zahl der Kreuzfahrtpassagiere wird sicherlich den groBen, besonders komforta-
blen Rhein- oder Donauschiffen treu bleiben, die die Rhein-Main-Donauwasser-
strafe zwischen Frankfurt und Regensburg nicht befahren kénnen. Nicht geeignet
fur die Kanalfahrt sind auch die Kabinenschiffe der ehemaligen Ostblock-Donau-
staaten, die jetzt auf der Osterreichischen Donau gegen harte Devisen fiir West-
Passagiere fahren: ,,Wolga®,,.Sofia™, ,,Rousse®, , Dnjepr™, ,,Ukraina” und ,,Moldavia“.
Moglicherweise wird sich also die Konstruktion von kleineren, den Dimensionen des
Kanals angepalBten Kreuzfahrtschiffen liangerfristig als Fehlinvestition erweisen.

Als Standort sehr geschiizt wird der Kanal auch von den Rudervereinen. In
Erlangen und in Niirnberg-Katzwang haben sie ihre Vereinslokale und Bootshiuser
direkt am Kanal. Vor allem der Erlanger Kanalabschnitt zwischen den Schleusen
Erlangen und Kriegenbrunn ist, da windgeschiitzt, auch als Trainings- und Lei-
stungstest-Strecke beliebt. Hier trainieren auch viele auswirtige Rudervereine, z.B.
aus Schweinfurt, Wiirzburg, Ulm, Bad Hersfeld oder KéIn. Auf dem Erlanger, dem
Bamberger und dem Rother Kanalabschnitt werden sogar Ruderregatten und
Wettschwimmen im Rahmen von Triathlon-Meisterschaften ausgetragen.

4.2.8 Alistoffe statt Rohstoffe?

Es wurde bereits erwdhnt, dafl aufgrund volkswirtschaftlicher und techni-
scher Entwicklungen der Transportbedarf fiir Massengiiter eine langfristig abneh-
mende Tendenz zeigt. Vielleicht wird das zuriickgehende Volumen an Rohstoffen
aber kiinftig durch zunehmende Mengen an Altstoffen ausgeglichen, die sich, da
ebenfalls Massengliter, in besonderer Weise fiir den Transport per Binnenschiff
anbieten. Die Binnenschiffahrt wiirde dann nicht mehr so sehr zur Versorgung als
zur Fntsorgung eingesetzt werden. Als derartige Transportgiiter bieten sich an
Gewerbeabfille, Bauschutt, Industrie- und Haushaltsmill, Altpapier, Schrott,
kontaminierte Boden, Recyclinggiiter, Gefahrgut und sonstige ,,Wertstoffe”. Der
Transport von Altstoffen auf Binnenschiffen ist unproblematisch, da sie in der Regel
nichtverderblich sind und dakeinerlei Zwang fiir eine rasche Beforderung besteht. Im
Gegenteil: 14 Tage Fahrt per Binnenschiff quer durch Deutschland und Oster-
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Tabelle 13: Glterverkehr aut Wasserstraen (neue Bundeslinder 1990)

Insgesamt beforderte Giiter 13,6 Mio.t
davon Baumaterial 5,2 Mio.t
Kohle und Koks 3,2 Mio.t
Abfallprodukte 2,4 Mio.t
Metalle 0,6 Mio.t
Erze 0,5 Mio.t

Quelle: Stat. Jahrb. BRD

reich hindurch beinhalten gleich eine bequeme und unproblematische ,, Zwischen-
lagerung®. Bedauerlicherweise werden Altstofftransporte in den Statistiken bis-
her nur selten ausgewiesen (Tab. 13).

Zum Transport von Altstoffen kénnen auch iltere und kleinere Binnenschiffe
eingesetzt werden, die fiir die Fahrt auf dem Kanal geeignet sind. Vom Stuttgarter
Hafen z. B. wurden grofiere Mengen Altpapier tiber Neckar und Rhein nach
Rotterdam gefahren und von dort nach Indien und Siidostasien verschifft. Allein
die Interserch, Koln, hat 1993 480000 t Altpapier nach Asien exportiert (Z.£.B.
1994, Nr. 1/2: 26; H.B. 20.7.94). Die Kai- und Uferflichen des Niirnberger Hafens,
die noch vor drei Jahren fast voéllig leer waren, sind heute mit hohen Haufen
von Altpapier, Schrott, Plastikabfillen usw. belegt. Zunichst einmal werden offen-
sichtlich die Hafenanlagen als zeitweilige Deponie zweckentfremdet; aber irgend-
wann muf3 dann der Abtransport folgen. Vielleicht wird der GroBschiffahrts-
strale Rhein-Main-Donau kiinftig vor allem anderen die Funktion zufallen, als
zentrale Achse der Altstoff- und Abfallentsorgung Stiddeutschlands zu dienen —
gewissermafien eine moderne bayerische Leitschiene des Miilltourismus. Davon
war in den Festreden und feierlichen GruBladressen anlédBlich der Kanalerdffnung
im September 1992 allerdings nicht die Rede gewesen.

4.3 Die kiinftige Struktur des Verkehrssystems Ubersee — Binnenland
in Europa

Die meisten Prognosender Verkehrsentwicklung in Europasind rein guantitativ
orientiert: Sie versuchen vorauszusagen, wie sich der Anteil der einzelnen Verkehrs-
triger am Gesamtverkehrsaufkommen verdndern wird, oder um wieviel Prozent der
Giiterverkehr mittels Binnenschiff, Eisenbahn, Lastkraftwagen, Rohrleitungen und
Frachtflugzeug zunehmen diirfte. Solchen konventionellen Ansitzen ist entgegenzu-
halten, daB kiinftig auch stirkere qualitative undriumliche Anderungen der Verkehrs-
struktur zu erwarten sind. Unter anderem mufl man damit rechnen, daB3 sich die
bisherige Verzahnung von Uberseeverkehrund Binnenlandtransport rdumlich erheb-
lich verschieben wird.
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Abb. 16: Der traditionelle Giiterumschlag des Ubersee-Verkehrs

Seitdem Siegeszug der Dampfschiffahrtin der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts
wurden Giiter aus oder nach Ubersee in grofen hochseetiichtigen Frachtschiffen
transportiert. Diese fuhren in den grofien Trichtermiindungen der europiischen
Strome noch méglichst weit stromauf, um die Transportkostenvorteile von
seeschifftiefem Wasser moglichst lange zu nutzen. Dort lagen die grofen europdi-
schen Uberseehdifen, in denen der Umschlag vom Hochseedampfer auf die Eisenbahn
und das Binnenschiff, seit dem Ersten Weltkrieg auch auf den Lastkraftwagen
erfolgte. Die Welthifen waren gleichzeitig Zentren des ,,Kolonialwaren*- und Uber-
sechandels; sie hatten Freihafenarcale mit groBen Lagerkapazititen, Werften sowie
Industrien zur Verarbeitung der eingefiihrten tropischen und subtropischen Produkte
(Abb. 16).

Die Giiter, die in diesen Uberseehifen auf die Eisenbahn verladen wurden,
konnten oft (z.B. auf Industriegleisen) ohne weitere Umladung bis zum Standort
der Verarbeitung oder des Verbrauchs transportiert werden. Bei einem Transport
ins Binnenland auf Binnenschiffen hingegen war meist ein nochmaliges zweites
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Abb. 17: Donau und Rhein als Leitlinien des kombinierten Binnen-Seeverkehrs

Umladen z.B. auf Lastkraftwagen erforderlich. Umladen von Giitern ist aber ein ge-
wichtiger Kostenfaktor: Es erfordert kostspielige Umschlagseinrichtungen, Ar-
beitskrifte und meist viel Zeit. Auch ist die Gefahr von Bruch, Beschidigung,
witterungsbedingten Beeintrichtigungen, Diebstahl, Fehlleitung beim Umladen
erheblich gréBer als beim Transport selbst; das bringt nochmals erhshte Kosten,
nicht zuletzt auch wegen hoher Versicherungsprdmien. Insofern erscheint das
Verladen vom Hochseeschiff auf den Lastkraftwagen bereits im Uberseehafen an
der Kiiste vorteilhaft und kostengiinstig; denn es erspart meist einen zweiten
Umladevorgang irgendwo im Binnenland.

Die Kapazitit unserer Strafien fir den LKW-Verkehr wird aber schon bald
an uniiberschreitbare Grenzen stofien. Angesichts dieser Situation kénnte es fiir
den StraBenverkehr eine erhebliche Entlastung bringen, wenn Giiter auf hoch-
seetlichtigen Binnenschiffen viel weiter als bisher ins Binnenland gefahren wer-
den — z.B. bis Duisburg, Kdln oder Mannheim, bis Paris oder bis Budapest,
Bratislava, Wien. Dies beinhaltet eine groBe Chance fiir den Rhein-Seeverkehr
und den Donau-Seeverkehr. Die Tendenzen des Giiterstruktureffekts — kleinere
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SendungsgroBen bei héherem Streuverkehr — werden dem entgegenkommen: In
fritheren Jahrzehnten wurden vorwiegend groBe, einheitliche Partien von Massen-
giitern flir einen oder nur wenige Empfinger gehandelt und transportiert; heute —
und in Zukunft noch stirker — splittet sich das Giiteraufkommen in viele klei-
nere Partien auf, die tiber die Fliche verteilt zu verschiedenen Empfiangern gehen.
Genau diesem Effekt kommt die geringere Ladefdhigkeit der hochseetiichtigen
Binnenschiffe entgegen. Bei entsprechender Ausrlistung koénnen sie nicht nur
den Niederrhein oder die untere Donau anlaufen, sondern gegebenenfalls bis
Frankfurt, Mannheim/Ludwigshafen, Karlsruhe, Wien oder Linz fahren. Nur die
Strecke des ,,Europakanals® Rhein-Main-Donau wird fiir die meisten von ihnen
unpassierbar bleiben.

Die geschilderte Entwicklung wird sich wohl erst mittelfristig durchsetzen;
viele alteingefahrene Verladetraditionen und die oft noch ungebrochene Vor-
liebe groBer Speditionsfirmen fiir den LKW-Verkehr stehen einem raschen Um-
schwung entgegen. Der drohende Verkehrsinfarkt auf unseren Straflen wird letzt-
lich aber doch zum Umdenken zwingen. In Europa wiirden sich dann fiir diesen
neuen Strom-Seeverkehr zwei Verkehrsbereiche herausbilden: Die Achse des
Rheins mit Ostsee, Nordsee, den britischen Inseln und den franzosischen At-
lantikhifen einerseits sowie die Achse der Donau mit Schwarzem Meer, dem
russischen Strom- und Kanalsystem, der Agéiis und der Levante andererseits
(Abb. 17). Die Binnenlandverbindung dieser beiden getrennten GroBverkehrs-
regionen {iber die Wasserstrae Rhein-Main-Donau hinweg wird allenfalls in
Sonderfillen befahren werden; denn deren Schleusendimensionen und Durch-
fahrthéhen unter Briicken sind zu klein, und die Fahrzeiten sind viel zu lang. —

Das Ergebnis 14Bt sich kurz zusammenfassen: Der ,,Europakanal®“ Rhein-
Main-Donau ist eine Schiffahrtsstrafle von gestern, die fiir den Giiterverkehr von
morgen nicht geeignet erscheint; der kiinftige europiische Giiterverkehr braucht
den Kanal auch nicht. Schon heute, direkt nach seiner Einweihung, ist er den An-
forderungen einer zukunftsorientierten leistungsfdhigen Binnenschiffahrt nicht
mehr gewachsen. In durchaus vergleichbarer Weise war der Ludwig-Donau-Main-
Kanal, der Vorgingerbau, schon im Jahre seiner Eroffnung 1846 iberholt und
veraltet; denn parallel zu ihm fuhr damals schon eine erste Eisenbahn. Auch der
neue Kanal ist durch veraltete Technik geprdgt. Von der RMD werden die Schleu-
sen dieser Wasserstraie als ,Meisterwerke modernen Ingenieurbaus® geriihmt.
Dabei wird nicht erwidhnt, dafl Schleusen zur Uberwindung von Hohenunter-
schieden innerhalb einer Wasserstralle technische Hilfsmittel aus der Zeit vor
der industriellen Revolution sind — also fossile, fast archaische Elemente.

Wo haben wir sonst noch derartig miserable Wirkungsgrade: Um ein Schiff mit
640 t Fracht — die Durchschnittsladung der 3 700 Giiterschiffe des Jahres 1993 ~
von der Donau auf die Scheitelhaltung um ca. 70 m anzuheben, miissen gleichzeitig
20000 t Wasser um 51 m bzw. 68 m angehoben werden! So erinnern die Schleusen
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des Kanals an die letzten hybriden Dampflokomotiven aus den Jahren um den
Zweiten Weltkrieg, die zu einer Zeit entworfen und gebaut wurden, als Elektroloks
schon in jeder Hinsicht iberlegene Leistungen erbringen konnten. Die Zukunft
der europiischen Binnenschiffahrt wird auf dem Rhein und auf der Donau lie-
gen; hier werden Schiffe entweder iberhaupt nicht durch Staustufen behindert,
oder es miissen hochstens ganz wenige Staustufen in grofien Abstéinden passiert
werden ~ mit Schleusen, deren Dimensionen auch fir grofie, moderne Binnenschiffe
und Schubverbdnde ausreichend sind. Die deutschen Wasser- und Schiffahrts-
direktionen haben ein deutliches Zeichen gesetzt: 1992, im Jahr der Kanaleroff-
nung, hat man sich bei Neubauten fiir Schleusen mit mehr als 12 m Breite
entschieden.

MOTORSCHIFFE UND SCHLEPPKAHNE SCHUBVERBANDE
Typ der Kiasse der Bricken-
Typ des Schiffes: Aligemeine Merkmale At des Schubverbandes: Aligemeine Merkmale
Binnen- Binnen- , . . med dtrch-
wasser- wasser- fahrts-
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Quelle : Resotution Nr. 30 der Hauptarbeitsgruppe Binnenschiffahrt der ECE vom 12, Nov. 1992

Abb. 18: Klassifizierung der europdischen Binnenwasserstrafien

Nach dem neuen Klassifizierungssystem fiir die europdischen Binnen-
schiffahrtsstralen fillt die Wasserstrale Rhein-Main-Donau in die Klasse V b. Die
Hauptgruppe Binnenschiffahrt der ECE hat aber in ihrer Resolution Nr. 30 vom 12.
November 1992 beschlossen: ,,Binnenwasserstraen, auf denen ein umfangreicher
Container- und Ro-Ro-Verkehr erwartet wird, sollten mindestens die Anforderungen
der Klasse VI a erfiillen”. Auch fast alle leistungsfihigen Schiffs-Neukonstruk-
tionen sind fir die Klasse VI dimensioniert. Auf die WasserstraB3en dieser Klasse,
also auf Rhein und Donau, wird kiinftig ein vermutlich noch hoherer Anteil am
Transportvolumen der européischen Binnenschiffahrt entfallen (Abb. 18).

In Grufiworten und Festansprachen klingt noch immer der Traum vom Rhein-
Main-Donau-Kanal als einer zentralen volkerverbindenen Achse zwischen Mittel-
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und Westeuropa einerseits und Siidosteuropa andererseits an — sozusagen
als Riickgrat Europas. Das Rheinsystem und das Donausystem werden aber un-
geachtet der 1992 erdffneten Kanalverbindung weitgehend eigenstindige, auf
die Strommiindungen zentrierte Binnenschiffahrtssysteme bleiben. Der , Europa-
kanal* Rhein-Main-Donau ist gewissermallen nur ein Hintereingang oder ein
Notausgang fir das stidosteuropdische WasserstraBensystem der Donau. So-
lange der serbische Donauabschnitt blockiert bleibt, kbnnen Osterreich, die Slo-
wakei und Ungarn den Kanal entsprechend nutzen.

5 Der geplante Donau-Ausbau zwischen Straubing und Viishofen

Am25. September 1992 sind mitder feierlichen Er6ffnung des Kanals im Bereich
der Scheitelhaltung die Arbeiten der Rhein-Main-Donau A.G. zunichst einmal
abgeschlossen worden. Noch im Jahre 1977 hat der damalige Vorstandsvorsitzende
Dr. Friedrich Eder erklirt, dafl im Anschlufl daran die RMD aufgelost werden
konne (N.N.26.8.77). Der jetzige Vorstandsvorsitzende, Dr. Konrad Weckerle, weist
solche Pline entschieden zuriick. Mit insgesamt {iber eintausend Beschiftigten
ist die RMD in den vergangenen beiden Jahrzehnten zu einem wirrschafilichen
Groflunternehmen angewachsen, das sich nicht so ohne weiteres liquidieren 146t. Auf
der Suche nach einem neuen Betitigungsfeld ist man schon in den siebziger Jahren
flindig geworden: Im Auftrag des Bundes und des Freistaats Bayern soll nun der
bayerische Abschnitt des Donaulaufs zu einer dem Kanal gleichwertigen Wasser-
strafle ausgebaut werden. Im Jahre 1976 wurde ein entsprechender Vertrag zwischen
Bayernund der RMD unterzeichnet. Als erste Etappe wurden 1978 die Staustufen Bad
Abbach und Regensburg fertiggestellt.

Im Anschlufl daran folgte der Donau-Abschnitt zwischen Regensburg und
Straubing. Die Staustufe Geisling wurde 1986 in Betrieb genommen, die Stau-
stufe Straubing steht kurz vor der Vollendung (Abb. 1). Als néchstes ist nun der
Ausbau der FluBstrecke zwischen Straubing und Vilshofen vorgesehen. Allein
dieses Projekt wird vermutlich Summen in derselben Gréenordnung verschlingen
wie der ganze Kanal zwischen Niirnberg und Kelheim. In einer Presseverlautba-
rung der RMD vom 26.2.1992 wird zwar fiir die Strecke Straubing - Vilshofen
»hach derzeitiger Grobschitzung” nur eine Summe von 1,3 Mrd. DM veran-
schlagt; es gibt aber durchaus ernst zu nehmende Schitzungen, die eher auf Werte
zwischen 3 und 5 Mrd. DM kommen.

Gehen wir also einmal von einem Schétzkorridor im Bereich zwischen 2 und 4
Mrd. DM aus. Lassen sich Ausgaben in dieser Dimension rechtfertigen, durch
welche der Gesamtaufwand fiir den Wasserweg Rhein-Main-Donau auf eine Gro-
Benordnung von iber 10 Mrd. DM ansteigen wiirde? Diese Frage soll nachfol-
gend wieder nur unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten diskutiert werden. Dal
alle dem Natur- und Landschaftsschutz nahestehenden Verbinde und Personlichkei-
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ten gegen den geplanten Ausbau Straubing - Vilshofen massiv protestieren,
weil dadurch das letzte noch naturnahe Stiick Donau zerstort werden wiirde, ist all-
gemein bekannt. Der Kampf der Naturschiitzer um die Donau zwischen Straubing
und Vilshofen hat viele Gemeinsamkeiten mit den Auseinandersetzungen der
Zeit um 1984 beziiglich der Donau bei Hainburg fluBabwirts von Wien. Der Verf.
hat in den vergangenen Jahren gemeinsam mit Vertretern von Landschafts- und
Naturschutz gegen den Ausbau Straubing - Vilshofen gekdmpft; sein persén-
liches Engagement braucht nachfolgend nicht verschleiert zu werden. Die Pline
von Prof. Ogris sind allerdings wohl nicht der Weisheit letzter SchluB.

Der geplante Donau-Ausbau mit zwei weiteren Staustufen wird in der eben
erwihnten Pressemitteilung der RMD vom 26.2.1992 folgendermafen begriin-
det: ,Nach Eréffnung des Main-Donau-Kanals im September 1992 ... bestehen
innerhalb der 1046 km langen Strecke von Mainz bis Wien im 69 km langen
bayerischen Abschnitt von Straubing bis Vilshofen die ungilinstigsten Schiff-
fahrtsverhiltnisse. Um den Nutzen der gesamten Main-Donau-Wasserstralle
nicht in Frage zu stellen, muf} (1) dieses Reststiick alsbald (!) im Ausbaustandard
an die dbrige Strecke angeglichen werden®. Diese Pressemitteilung grenzt m. E.
schon an eine bewuBte Trrefiihrung der Offentlichkeit. Sie verschweigt namlich,
dafl der Rhein kurz unterhalb von Mainz und die Donau fluBabwirts von Wien
durchaus vergleichbar ungiinstige Fahrwasserabschnitte mit erheblichen Be-
grenzungen der Tauchtiefe bei Niedrigwasser aufweisen. Der Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen wirde also fir Schiffe, die auch den Rhein
unterhalb von Mainz und/oder die Donau unterhalb von Wien passieren wol-
len, kaum etwas bringen; sie mussen bei Niedrigwasser ohnehin auf geringere
Tauchtiefen abgeladen werden. Damit bricht die oben zitierte Argumentation
der RMD in sich zusammen.

Wie bereits erwihnt wurde und wie Karte Abb. 10 zeigt, hat die Fahrrinne
des Rheins im Bereich des Binger Lochs bei Niedrigwasser (GIW) nur eine Tiefe
von 1,90 m. Uber weite Strecken des Mittelrheins betrigt die entsprechende
Fahrwassertiefe nur 2,10 m. Diese Tiefe von 2,10 m bei GIW wird allgemein als
maximal erreichbar angesehen. Bei allen vom Rhein kommenden Schiffen ist das
Binger Loch fiir die Abladetiefe mafigeblich. Im regenreichen Jahr 1982 betrug
der Auslastungsgrad der vom Rhein kommenden Schiffe auf dem Main 72 %,
im trockenen Jahr 1976 hingegen nur 55 % (Z.f.B. 1983: 420). Ganz ihnlich sind
auch die Fahrrinnentiefen bei Niedrigwasser auf der Donau unterhalb von Pas-
sau. Fiir die Wachau wird bei Niedrigwasser (RNW) ein Wert von 1,80 m genannt
(Z.£.B. 1985: 83). Dieser bleibt immerhin stabil. Bei Hainburg unterhalb von Wien
hingegen nimmt die Fahrrinnentiefe vergleichbarer GréBenordnung (1,80 m bei
RNW) aufgrund von Sandbinken und Verschlammung jihrlich um 2-3 cm ab.
Dasselbe gilt fiir den ungarischen Donaulauf. Nach Einstellung aller Bauarbeiten
an der Staustufe Nagymaros haben sich die Schiffahrtsbedingungen dort schon
so verschlechtert, daff an durchschnittlich 120 Tagen im Jahr die Fahrwassertiefe
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von 2 mnicht mehrerreicht werden kann (Fig. 11; vgl. Z.£.B. 1990: 157 ff.; 1991: 563
ff.). Zwischen Bratislava und Gonyii sinkt die Fahrwassertiefe bei Niedrig-
wasser gelegentlich bis 1,40 m ab (Z.£.B. 1993, Nr. 5: 32).

Warum sollte man also die Donau zwischen Straubing und Vilshofen auf eine
Abladetiefe von 2,50 m bei Regulierungs-Niedrigwasser ausbauen, wenn auch
kiinftig die Binnenschiffe im Bereich des Mittelrheins sowie auf Teilstrecken des
Osterreichischen und ungarischen Donaulaufs bei Niedrigwasser noch nicht
einmal auf 2 m abgeladen werden kénnen? Ungefihr so weit lieBe sich das Fahr-
wasser der bayerischen Donau wahrscheinlich auch mit weniger aufwendigen und
kostspieligen Mafinahmen vertiefen. Und warum sollte man die Schleusen im
Abschnitt Straubing - Vilshofen mit 24 m Breite bauen, wenn die Schleusen an der
Donau fluBauf von Regensburg ohnehin nur 12 m breit sind? Ob die Donau-auf-
wirts fahrenden Schiffe und Schubverbdnde in Passau oder in Regensburg — d.h.
rund 100 km friher oder spiter — von 24 m auf 12 m Schleusenbreite umstellen
miissen, erscheint fast gleichgiiltig. Ist es da zu verantworten, fiir einen geplanten
Voll-Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen auf 24 m Schleusen-
breite und 100 m Fahrwasserbreite Steuergelder in der Groflenordnung von 2 bis
4 Mrd. DM zu investieren? Was haben Viererschubverbinde auf der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen eigentlich zu suchen, wenn sie fluBaufwirts
ab Regensburg infolge von nur 12 m breiten Schleusen und fluBabwirts in der
Wachau — und bei Hochwasser auch unterhalb von Wien — infolge zu starker
Stromung (rund 10-13 km/h) doch nicht verkehren kénnen und in Zweierschub-
verbinde aufgelost werden miissen?

Unabhingig von allen Appellen der Naturschutzverbinde ergibt sich damit aus
wirtschaftlichen Uberlegungen fiir den geplanten Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen die Forderung nach Umstellung und Reduzierung der
bisherigen Planungsvorgabe

— von unnétigen 24 m Schleusenbreite auf bescheidenere 12 m Schleusenbreite

—~ von unnétigen 100 m Fahrwasserbreite fiir Viererschubverbinde auf realisti-
sche 50-60 m Fahrwasserbreite fiir Zweierschubverbinde

— von 2,50 m Abladetiefe bei Niedrigwasser auf eine Abladetiefe von 1,85 m
iiber Lockermaterial und 1,95 m iiber Felsengrund bei RNW, wie sie auch die
Donaukommission 1962 fiir den Streckenabschnitt zwischen Kachlet und
Regensburg vorsah. Das entspricht einer Fahrwassertiefe von 2,0 m bzw.
2,1 m RNW,

Die Forderung nach einem bescheideneren, kostensparenden und 6kologisch
vertraglicheren Ausbau der Strecke Straubing - Vilshofen wird besonders dringlich,
wenn man in Rechnung stellt, dal die im Etat des Bundesverkehrsministeriums
vorgesehenen Finanzmittel zur Instandhaltung und zum Ausbau des deutschen
Wasserstraffennerzes auflerordentlich knapp bemessen sind. In den Jahren vor der
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Wiedervereinigung standen hierfiir nur Summen in der GroBenordnung von 500
bis 600 Mio. DM pro Jahr zur Verfligung. Diese reichten kaum aus, um auch nur
die jdhrlichen Substanzverluste am westdeutschen Wasserstralennetz auszu-
gleichen. Hohe Investitionen fiir den Ausbau der Strecke Straubing - Vilshofen
wiirden also bedeuten, daB sich der Zustand der bereits in Betrieb befindlichen
deutschen WasserstraBen weiter verschlechtert, dafl unbedingt erforderliche Er-
haltungsinvestitionen unterbleiben, daB Anlagevermégen im Wert von unge-
fahr 50 Mrd. DM verwahrlost und verfillt.

Bei der Berechnung des verkehrswirtschaftlichen Nutzens von Investitionen
in WasserstraBen kommt es ganz entscheidend auf die Verkehrsleistung dieser
Binnenschiffahrtswege an; tber diese informiert die Karte Abb. 5 anschaulich und
liberzeugend. Wenn die WasserstraBe A ein zehnmal hoheres Gliteraufkommen
hat als die Wasserstraie B, dann ist der volkswirtschaftliche Nutzen jeder zur
Verbesserung des Fahrwassers investierten Mark bei A zehnmal héher als bei B.
Mit Recht schreibt deshalb die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung tber den
volkswirtschaftlichen Nutzen des von ihr geforderten Rheinausbaus: ,Jahrlich
werden 45 Millionen Tonnen Giiter auf dem Mittelrhein bei einer mittleren
Transportweite von 600 km befordert. Fiir diese riesige Transportleistung entsteht
durch den Ausbau ein entsprechend groBer volkswirtschaftlicher Nutzen von
durchschnittlich 50 Millionen DM pro Jahr (Z.£.B. 1990: 161).

Auf der bayerischen Donau werden kiinftig vielleicht einmal 5-6 Millionen
Tonnen Giiter transportiert. Damit betrdgt der volkswirtschaftliche Nutzen von
staatlichen Investitionen fiir StrombaumaBnahmen hier allenfalls ein Zehntel des
am Mittelrhein zu erzielenden Nutzens. Neben dem Mittelrhein gibt es aber im
westdeutschen WasserstraBennetz noch mindestens acht weitere GroBprojekte
mit ausnechmend glinstigen Werten der gesamtwirtschaftlichen Rentabilitit.
Alle acht zusammengenommen wiirden Investitionskosten in Hoéhe von etwa
600 Mio. DM erfordern. Dem stiinde aber ein gesamtwirtschaftlicher Nutzen in
Hoéhe von 2,2 Mrd. DM gegeniiber (Z.f.B. 1987: 6). Oder, ein weiteres Beispiel:
Eine Ausbaggerung der Rheinstrecke unterhalb von Duisburg um etwa 30 cm
wiirde einmalige Kosten in Hohe von etwa 200 Mio. DM erfordern. Im Zeitraum
von fiinf Jahren konnten dadurch aber bereits etwa 350 Mio. DM an Kleinwas-
serzuschldgen eingespart werden (H.B. 30.11.76). AuBerdem werden fiir den
Anschlufl Berlins und Sachsens an das westdeutsche Wasserstralennetz im
Programm , Aufbau Ost™ weitere 4 Mrd. DM benotigt. In diese Projekte sollten die
auBerordentlich knappen Finanzmittel der Bundeswasserstrafenverwaltung
flieBen, nicht in das volkswirtschaftlich unsinnige Projekt eines iiberdimensio-
nierten Donau-Ausbaus zwischen Straubing und Vilshofen mit 6kologisch kata-
strophalen Konsequenzen (vgl. auch Z.f.B. 1987: 4 {ff.; 1991: 864 ff.).
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6 Wissenschaftstheoretische Randbemerkungen:
Die Handlungsstrategien der beteiligten Akteure

Der Freistaat Bayern hat im vergangenen Jahrzehnt gegen erheblichen Biirger-
protest drei GroBprojekte offentlicher Infrastruktur durchgezogen: den neuen
Flughafen im Erdinger Moos, die neue Staatskanzlei auf dem Geldnde des ehe-
maligen Minchener Armeemuseums und den Main-Donau-Kanal zwischen Niirn-
berg und Kelheim. Solche GroBprojekte nach dem Rezept von Hempel-Oppen-
heim aus allgemein giiltigen Theorien oder allgemeinen Gesetzen heraus erkldren
zu wollen, wire ein aussichtsloses Unterfangen; Gesetze und Theorien solcher
Art gibt es einfach nicht. Wie alle anderen komplexen kulturgeographischen
Sachverhalte lassen sich auch aufwendige und spektakulire GroBprojekte staat-
licher Bauherren nur erkliren, indem man von menschlichem Handeln und den
dahinter stehenden Zielsetzungen ausgeht und nach dem ,,wozu“ einer Hand-
lung fragt — also nach deren Sinn und Bedeutung, nach Zweck, Absicht, Leit-
vorstellung, Begriindung oder Motivationszusammenhang. Ich erklire geogra-
phische Sachverhalte — rdumliche Strukturen und Prozesse oder vom Menschen
geschaffene und gestaltete Umwelt —, indem ich sie als Ergebnis sinnbezogenen
und zielgerichteten Handelns, Miteinanderhandelns oder Gegeneinanderhandelns
interpretiere. Menschliches Handeln und soziale Interaktion aber erkldre ich da-
durch, daB ich sie in den tbergreifenden Kontext von handlungsleitenden Begriin-
dungszusammenhdngen und Sinnordnungen hineinstelle.

Fiir die GroBschiftfahrtsstraBe Rhein-Main-Donau ergeben sich daraus zwei
Erklarungsansitze, die eng miteinander verflochten sind: Zum einen wiren die
Zweckbestimmungen, Sinngebungen und Begriindungen aufzuzeigen, mit denen
die Akteure den Bau und den damit verbundenen finanziellen Aufwand von
vielen Milliarden DM rechtfertigen. Zum anderen aber wire nach den Akteuren
selbst zu fragen, die die erforderlichen Handlungsimpulse geben und die den Bau
auch gegen starke Widerstinde vorantreiben.

Zwischen den ersten Planungen der Wasserstrafle und der Fertigstellung sind
mehr als einhundert Jahre, zwischen Baubeginn und Fertigstellung mehr als sieb-
zig Jahre verstrichen. Wihrenddessen haben sich die politischen, die wirtschaft-
lichen und die technischen Rahmenbedingungen fir den Giiterverkehr und die
Binnenschiffahrt in Europa grundlegend geédndert. Wir werden sehen, dall dement-
sprechend die handlungsbegriindenden Sinngebungen des Kanalbaus und die
handlungsleitenden Strategien immer wieder umformuliert oder neu konzipiert
wurden; auch die Akteure, die den Bau jeweils energisch vorantrieben, haben
gewechselt. Ganz offensichtlich entwickelt ein grofles raumausgreifendes Bau-
vorhaben, das sich tber viele Jahrzehnte hinweg erstreckt, eine vom urspriing-
lichen AnlaB losgeloste Figendynamik: Wenn e$ einmal lingere Zeit gelaufen ist,
schreitet es wie eine einmal in Bewegung gesetzte trige Masse immer weiter voran;
es wird als Aufgabe automatisch und unreflektiert fortgeschrieben und ist kaum
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mehr zu stoppen. Um eine solche Persistenz aufgrund immanenter Trigheit zu
rechtfertigen, werden nétigenfalls in sekundirer Rationalisierung neue oder er-
ginzende Begriindungen nachgeschoben.

6.1 Die Zielsetzungen und Rechtfertigungen des Kanalbaus im Wandel
der Jahrzehnte

Am Anfang der GroBschiffahrtsstral3e Rhein-Main-Donau standen Aand-
feste wirtschaftliche Uberlegungen; sie zielten zunichst einmal nur auf den
Ausbau von Main und Regnitz zu leistungsfihigen Wasserstralen: In der zwei-
ten Hilfte des 19. Jahrhunderts wurde der Rhein zu einer der wichtigsten und am
meisten befahrenen Binnenschiffahrtsstraen der Welt. Massengtiter mit Dampf-
schiffen und Schleppkihnen auf dem Fluf} zu befordern war billiger als auf der
Eisenbahn; Industriestandorte und stidtische Ballungszentren, die am schiff-
baren Wasser gelegen waren, profitierten dementsprechend von niedrigen Trans-
portkosten.

Nach der Regulierung des untersten Mains konnte schon 1886 der Hafen
Frankfurt ertéffnet werden. Niirnberg, das grofle und damals sehr dynamische
Industriezentrum Nordbayerns, hatte gréBtes Interesse daran, dem Vorbild Frank-
furts folgend mit einer Binnenschiffahrtsstrafle an die Rheinschiene, das Ruhrge-
biet und die Rheinmindungshifen angeschlossen zu werden. So wurde schon
vor mehr als einhundert Jahren, 1892, unter dem Vorsitz des Niirnberger Ober-
biirgermeisters ein ,,Verein fur Hebung der FluB3- und Kanalschiffahrt in Bayern®
gegriindet; dieser tritt noch heute als ,,Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein -
Rhein-Main-Donau® sehr aktiv fiir Ausbau und Fertigstellung der Grof3-
schiffahrtsstrafle ein.

Bis zum Ersten Weltkrieg stand die bayerische Abgeordnetenkammer aber
allen Kanalprojekten ablehnend gegentiber. Aus der Sicht der beschaulichen Resi-
denzstadt Miinchen erschien zu viel wirtschaftliche Dynamik in Nordbayern ver-
déchtig. So konnte erst im Jahre 1921 ein Staatsvertrag zwischen dem damaligen
Deutschen Reich und dem Freistaat Bayern zum Bau einer Main-Donau-Wasser-
stralle abgeschlossen werden; sie sollte einen kostengiinstigen Transport von
Massengiitern nach Franken und Stidostbayern ermoglichen. Die im gleichen Jahr
gegriindete ,,Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft”, deren Kapital seit 1936 ganz
im Staatsbesitz liegt, wurde mit der Durchfithrung des Baus beauftragt. Infla-
tion, Weltwirtschaftskrise, Naziherrschaft, Krieg und Nachkriegszeit lieen die
Arbeiten allerdings nur langsam vorankommen. Am FluBlauf des Mains konnte der
Abschnitt Frankfurt-Aschaffenburg-Wiirzburg erst im Jahre 1942 und der Strecken-
abschnitt Wiirzburg-Bamberg erst 1962 erdffnet werden.

* Noch damals, um 1960 herum, wurde der Anschiuf Niirnbergs an die Rhein-
schiene als vorrangiges Planungsziel angesehen. Im bayerischen Regierungs-
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programm fir die Legislaturperiode 1958-62 heifit es: .Entscheidende Bedeu-
tung fiir die Wirtschaft des ganzen Landes kommt dem raschen Ausbau der
GroBschiffahrtsstrale tiber Bamberg hinaus mit dem ersten Ziel Nimberg zu™.
Im Jahre 1958/59 verdffentlichte der ,Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau™ ein Gutachten, das sich nur mit der Bauwiirdigkeit der Strecke
Bamberg-Nirnberg befalite; diese wird als ,,das Herzstiick der GroBschiffahrts-
straffe” bezeichnet. Im Vorwort zu jenem Gutachten werden als die beiden Haupt-
ziele des Vereins herausgestellt: ,,als wirtschaftliches Nahziel den Anschlufl
Niirnbergs und des nordbayerischen Raumes an Rhein und Ruhr, und als poli-
tisches Fernziel die Verbindung der Stromgebiete des Rheins und der Donau”
(Dt. Kanal- und Schiffahrtsverein 1958/59: 5-7). Diese Differenzierung erschien
schon deshalb ratsam, weil das Nahziel allseits unbestritten war, das Fernziel
hingegen kontrovers diskutiert wurde. So stellte der Bayerische Oberste Rech-
nungshof schon 1966 fest: ,,Ein wirtschaftliches Bediirfnis fiir den Weiterbau
der Schiffahrtsstrafie iiber Niirnberg hinaus ist nicht feststellbar® (Zeit 4.2.83).

* Als nach dem Ersten Weltkrieg mit dem Ausbau des Mains oberhalb von
Frankfurt begonnen wurde, da lieBen Inflation und Weltwirtschaftskrise aller-
dings keinerlei Handlungsspielrdume zur Realisierung iibergeordneter regional-
politischer Konzeptionen frei. Es ging einzig und allein um die Frage, wer bereit
und in der Lage sei, die Bauarbeiten zu finanzieren. Die Banken verlangten hand-
feste und gesicherte Rentabilitdtsberechnungen, und diese konnten sich nur auf die
Nutzung der Wasserkraft stitzen. In den zwanziger Jahren herrschte eine starke
Nachfrage nach elektrischer Energie; sie wurde dementsprechend gut bezahlt, da
Steinkohle nach dem Verlust der ostoberschlesischen Reviere und der Besetzung
des Saargebiets knapp und teuer war. In einem einstimmigen Gutachten bestitig-
ten die Firmen AEG, Bergmann, Brown-Bovery und Siemens die Rentabilitdt der
Wasserkraftnutzung an den Staustufen des Mains; aufgrund dieses Testats waren
die Banken dann zur Mit-Finanzierung bereit. Vorrangiges Ziel des Main-Aus-
baus wurde fiir zwel Jahrzehnte der Bau von Wasserkraftwerken; im Jahre 1935
»stellte das Bayernwerk selbst den Antrag, die restlichen 7 Mainstufen vor Wiirz-
burg wegen des allgemeinen groBen Kraftbedarfs auszubauen® (WEISSLEDER
1944: 96 ff., 102).

# Nach dem ,,Anschluf* Osterreichs an das Reich im Jahre 1938 wurde im
Rahmen der nationalsozialistischen Wirtschaftsraumplanung eine neue Begriin-
dung fiir die Verbindung der Stromsysteme von Rhein und Donau genannt: Der
Rhein-Main-Donau-Kanal sollte zur Leitschiene fiir eine Kombinatswirtschaft
zwischen der Schwerindustrie des Ruhrgebiets und derjenigen Oberdsterreichs
und der Steiermark werden. In nordwestlicher Richtung sollten die Schiffe auf der
Wasserstralle steirisches Eisenerz zu den Hiitten an der Ruhr bringen, und als
Riickfracht in stidostlicher Richtung wire dann Ruhrkoks zu den Werken der
Schwerindustrie bei Linz gegangen. Die Frachtraten hitten sich dabei in einem
tragbaren Rahmen halten lassen, da die Schiffe in beiden Richtungen des Pendel-
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verkehrs voll beladen und ausgelastet gewesen wéren. Diese Pldne sind nicht
nur durch den Zusammenbruch des Grofideutschen Reiches im Jahre 1945 obso-
let geworden; auch die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Montanin-
dustrie lassen eine Kombinatswirtschaft nicht mehr zu: Bei den heutigen Kosten-
relationen ist das steirische Eisenerz mit seinem geringen FE-Gehalt (etwa 45 %
nach Réstung des Eisenspats) sowohl fiir die Hiitten in Osterreich als auch fiir
diejenigen an der Ruhr voéllig uninteressant geworden.

* Als im Jahre 1970 der Ausbau der Wasserstrae bis Niirnberg in greifbare
Nihe geriickt war, begann eine engagierte Diskussion beziiglich des Weiterbaus.
Die Kanalstrecke Nurnberg-Kelheim iiber die Wasserscheide der Frinkischen Alb
hinweg war ja besonders aufwendig und teuer; die Berechnungen der volkswirt-
schaftlichen Rentabilitdt des Bauaufwands ergaben dementsprechend tiefrote
Zahlen. In dieser Situation hat eine Neuorientierung der amtlichen Planungsziele
dem Streckenabschnitt Hilpoltstein-Kelheim eine zusitzliche, ganz neue Funktion
zugewiesen: Der Kanal soll an den Staustufen mit groflen Pumpwerken versehen
werden und zur Wasseriiberleitung aus dem Donau- in das Regnitzgebiet dienen.
Damit glaubte man, das GroBprojekt doch noch wirtschaftlich rechtfertigen zu
konnen.

Der mittelfrinkische Ballungsraum gehort zu den niederschlagsirmsten Ge-
bieten Deutschlands. Er wird von keinem groBeren FluBl oder gar Strom gequert,
und die tiberwiegend sandigen Boden haben ein nur geringes Speicherungs-
vermdgen fiir Wasser. So mufl schon seit vielen Jahren Trinkwasser aus dem
Donauraum nach Mittelfranken iibergeleitet werden, um den steigenden Wasser-
bedarf vor allem in den Sommermonaten zu decken. Mit Hilfe der Kanaltrasse
Hilpoltstein-Kelheim konnen zusitzliche Mengen von Brauchwasser aus Siid-
bayern nach Franken gepumpt werden. Die Planungen rechnen mit jahrlich etwa
250 bis 350 Mio. m* Wasser, die tber die Scheitelhaltung des Kanals hinweg
der Regnitz zugefiihrt werden sollen.

* Als Kuriosum muf} ein weiteres Planungsziel genannt werden, das in den
siebziger und zu Beginn der achtziger Jahre in die Diskussion gebracht wurde:
der , Freizeitwert des Kanals. Ein Ordinarius fur Volkswirtschaftslehre der Nirn-
berger Wi-So-Fakultiit behauptete, dafl bis zum Jahre 2000 der Kanal auf-
grund der ,,zu erwartenden Naherholungs-Nachfrage™ einen Freizeitwert von meh-
reren Millarden DM erbringen werde. Der jdhrliche Freizeitwert des Kanals Bam-
berg-Kelheim belaufe sich auf 140 Mio. DM; dazu kidmen jihrlich 40 Mio. DM
fiir die ausgebauten Strecken von Donau und Main (H.B. 10.5.73)! Wir haben
schon darauf hingewiesen, daB vor allem die Kanalstrecke im Altmiihltal zu
einem beliebten Ziel des Naherholungsverkehrs geworden ist. Das kann man
aber allenfalls als einen erfreulichen Nebeneffekt der GrofBschiffahrtsstrae anse-
hen; zur Rechtfertigung des Kanalbaus kann der , Freizeitwert™ sicherlich nicht
herhalten.
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* Seit der Er6ffnung der GroBschiffahrtsstraBe im September 1992 zeichnet
sich nun ein letztes, ziemlich iiberraschendes Planungs- und Projektziel ab: Die
Rhein-Main-Donau AG hat sich nach Fertigstellung des Kanals nicht aufge-
16st, sondern sie sucht jetzt nach weiteren Projekten und Bauvorhaben: Ausbau
des Donaulaufs zwischen Straubing und Vilshofen, Beteiligung am Straflenbau in
den neuen Bundesldndern, Bau von Kraftwerken an noch unausgebauten FluB-
abschnitten in Stidbayern sowie eines Pumpspeicherwerkes. Ziel dieser Aktivi-
titen sind letztlich der Fortbestand des Unternehmens ,,Rhein-Main-Donau AG®,
Arbeitsplatzerhaltung fiir mehr als 1000 tiberwiegend hoch qualifizierte Beschif-
tigte und Sicherung relativ hoher Beziige fiir die Manager und leitenden Ange-
stellten. Mit welchen Bau- und Planungsauftrigen ein solches Ziel erreicht wird,
ist allenfalls noch nachrangig von Belang. Wenn sich ein Unternehmen aber Auf-
gaben sucht, die nicht um ihrer selbst willen sinnvoll und vertretbar erscheinen,
sondern die nur der Existenzsicherung eben dieses Unternehmens dienen, dann
werden die Rechtfertigungen und Begriindungen fiir die Durchfithrung der entspre-
chenden Projekte fragwiirdig.

Zu Recht weist auch der Bayerische Oberste Rechnungshof in seinem Bericht
(1993) darauf hin, daff es nicht Angelegenheit der RMD sein diirfe, iiber ihr
Weiterbestehen und ihre kiinftigen Aufgaben zu befinden; das sei vielmehr Auf-
gabe der Anteilseigner Bund und Freistaat Bayern. ,,Die vom ORH schon 1986
angeregte Entscheidung der Gesellschafter tiber die kiinftige unternehmerische
Konzeption der RMD steht noch immer aus. ... Es mifite von den Gesellschaf-
tern die Frage beantwortet werden, ob sich ein 6ffentliches Unternehmen bei Weg-
fall alter Aufgaben neue Geschiftsfelder suchen soll, damit es in der alten Grofe
weiterbestehen kann. ... Wegen der besonderen Stellung der RMD kann diese
Grundsatzfrage nicht dem Vorstand iberlassen bleiben, der aus seinem Selbst-
verstindnis heraus betriebswirtschaftlichen Uberlegungen auf Wachstum den
Vorrang einrdumen wird™ (1993: 6, 29).

6.2 Die den Kanalbau vorantreibenden Gruppierungen

In den einhundert Jahren zwischen 1892 und heute haben sich im wesent-
lichen drei Gruppierungen einflufireicher Personlichkeiten mit Nachdruck und
Erfolg um den Bau bzw. den Weiterbau der GroBschiffahrtsstraie Rhein-Main-
Donau bemiiht; sie haben — zu je unterschiedlicher Zeit — Handlungsimpulse gege-
ben und sich auch durch starke Widerstinde nicht beirren lassen. Es sind dies
in zeitlicher Abfolge der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau €.V, die Bayerische Staatsregierung sowie die Rhein-Main-Donau Aktien-
gesellschaft. Die Handlungsmotive und die Wirkungsbereiche dieser drei Akteure
unterscheiden sich aber erheblich voneinander.
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6.2.1 Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e.V.

Wie bereits erwihnt, wurde der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-
Main-Donau e.V. im Jahre 1892 gegriindet. Griindungsmitglieder waren damals
29 Stidte und Gemeinden, 13 Handelskammern, 186 Industrie- und Handels-
betriebe sowie etwa 100 Einzelpersonlichkeiten. Sie kamen iiberwiegend aus
Franken, und sie erwarteten als Nah- und Mittelziel von der WasserstraBle giin-
stige Frachtraten fiir die Wirtschaft Mainfrankens und des mittelfrinkischen Bal-
lungsraums. Dementsprechend ist der Sitz des in Niirnberg gegriindeten Vereins
immer in Niirnberg geblieben, und mit zwei Ausnahmen war immer ein Nim-
berger Oberbiirgermeister Erster Vorsitzender des Vereins.

In einer Festschrift des Vereins zu seinem hundertjidhrigen Bestehen wird iiber
dessen Titigkeit ausfiihrlich berichtet (Hauck 1992). Immer wieder haben hier
Idealismus, wirtschaftlicher Sachverstand, politisches Gesptir und Uberzeugungs-
kraft zusammengewirkt, um fiir die Idee der Grofschiffahrtsstrafie zu werben und
den Bau voranzutreiben. Gelegentlich schwingt auch ein bilchen Romantik mit;
die Bayern haben ja fiir die Schiffahrt schon immer mehr iibrig gehabt als die
Bewohner der norddeutschen Kiistenldnder. Vor allem die Niirnberger Oberbiir-
germeister Dr. von Schuh (Vorsitz 1892-1917), Dr. Luppe (Vorsitz zwischen den
Weltkriegen) und Dr. Urschlechter (Vorsitz 1958-1992) haben sich sehr aktiv
und mit Erfolg fir die Wasserstralle eingesetzt. Nachdem die Bayerische Ab-
geordnetenkammer in den Jahren 1893, 1895 und 1897 drei Antrdge des Vereins
zum Bau der GroBschiffahrtsstrae abgelehnt hatte, erarbeitete der Verein in
der Folgezeit mehrere Denkschriften iiber Trassenfithrung, Bautechnik und wirt-
schaftliche Auswirkungen. Das hat die Bayerische Abgeordnetenkammer umge-
stimmt, und sie hat dann im Jahre 1917 ein positives Votum zum Bau der Schiff-
fahrtsstrafie abgegeben.

Und noch ein zweites Mal mulite der Verein gegen erhebliche Widerstinde
massiv flir das Wasserstraenprojekt eintreten: als in den Jahren 1975 bis 1982
in der Offentlichkeit sehr kontrovers diskutiert wurde, ob nach der Fertigstellung
der Strecke bis Niirnberg ein Weiterbau {iber die Wasserscheide der Frinkischen
Alb hinweg wirtschaftlich zu verantworten sei. Der Verein hat wieder Gutachten
in Auftrag gegeben und in den Medien sehr engagiert flir die Vollendung der
Main-Donau-Verbindung geworben. Seit der Eréffnung der GroBschiffahrts-
straffe im Jahre 1992 wird es nun allerdings recht schwierig, Aufgaben zu benen-
nen, die ein Weiterbestehen des Vereins rechtfertigen kénnten. Die Fertigstellung
des Kanals wird jetzt nicht mehr, wie in fritheren Verdffentlichungen, als ,,politi-
sches Fernziel”“ bezeichnet, sondern als ,eine erste Etappe des Kanalvereins®.
»Dieser Erfolg verpflichtet, das Erreichte zu sichern und weiterzuentwickeln®
(Z.£B. 1992: 184). Man will sich kiinftig schwerpunktmiflig mit Aufgaben der
Offentlichkeitsarbeit befassen.
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6.2.2 Die Bayerische Staatsregierung

Die bayerische Staatsregierung stand dem Projekt eines Rhein-Main-Donau-
Kanals seit den ersten Initiativen des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver-
eins 1893-1897 wohlwollend gegeniiber; sie hat aber bis nach dem Zweiten
Weltkrieg den Bau des Kanals nicht selbst energisch vorangetricben. Noch in
der Regierungserklirung fiir die Legislaturperiode 1958-62 wird zwar dem wei-
teren Ausbau des Kanals ,.entscheidende Bedeutung® zuerkannt. Der damalige
Ministerprasident Dr. Hanns Seidel schreibt aber erlduternd: ,,Die Forderung nach
ciner beschleunigten Fortfthrung der GroBschiffahrtsstrale ... wird daher im-
mer dringender an die Staatsregierung herangetragen™ (Deutscher Kanal- und
Schiffahrtsverein 1958/59: 5). Die Forderung kam also von anderer Seite; die
Regierung schloB sich ihr nur an.

Das dndertsicherstmitdendreibayerischen Ministerprisidenten Dr. k. c¢. Alfons
Goppel (1962-1978), Dr. h. c. Franz Joseph Strau3 (1978-1988) und Dr.
h. ¢. Max Streibl (1988-1993). Ziel von Alfons Goppel war es, Bayern in einen
modernen Industriestaat mit innovativen Technologien und dynamischem Wirt-
schaftswachstum umzuwandeln. Als Blirgermeister von Aschaffenburg in den
Jahren 1952-1957 hatte er die Vorteile einer leistungsfdhigen Wasserstraen-
verbindung kennengelernt; der Kanal war fiir ihn ein wichtiger Baustein fir ein
fortschrittliches Bayern. Insbesondere in den Jahren 1966 bis 1978 hat er als
bayerischer Ministerprisident und als Aufsichtsratsvorsitzender der RMD im-
mer wieder engagiert und mit Erfolg fiir den Weiterbau des Kanals plddiert und
die Kanalgegner kritisiert — gelegentlich auch in ungerechtfertigter Polemik.

Noch massiver setzte sich dann Franz Joseph Strauf} als Ministerprésident
for den Kanal ein. Fiir thn war der Kanal ein Symbol staatlicher Macht und
politischen Durchsetzungsvermégens, eine weithin sichtbare, eindrucksvolle
LLandmarke®”, ein monumentales Zeichen von Prestige und Leistungswillen der
Staatsregierung — gewissermalen Fanal, Denkmal, Siegeszeichen. Als in den Jah-
ren 1978 bis 1983 der Weiterbau des Kanals tiber Niirnberg hinaus in Frage ge-
stellt wurde und die damalige sozialliberale Koalition den Bau abbrechen wollte,
hat er sich mit dem ganzen Gewicht seiner Personlichkeit, des Freistaats und der
CSU 1in oft grob populistischer, gelegentlich auch sehr anfechtbarer Argumen-
tation flir die Wasserstrafie eingesetzt. Seinem hartnidckigen Einsatz ist es zuzu-
schreiben, da3 im Frithjahr 1983 die politische Entscheidung fiir den Weiterbau
fiel.

Wihrend der Amtszeit von Max Streibl als Ministerprisident war dann schon
Dr. Konrad Weckerle als Vorstandsvorsitzender der RMD tédtig. Wie gleich noch
zu zeigen sein wird, hat letzterer viele Initiativen, Entscheidungen und &ffent-
liche Verlautbarungen zugunsten des Kanals an sich gezogen. Max Streibl er-
schien fast wie ein braver Gefolgsmann, der alles absegnete, was ihm beziiglich
des Kanals unterbreitet wurde. Bel den Feierlichkeiten anldBlich der Eroffnung
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der WasserstraBBe trat er dann in der Rolle des Landesvaters auf — in einem
Schauspiel, das offensichtlich im wesentlichen von der RMD inszeniert worden
war.

6.2.3 Die Rhein-Main-Donau Aktiengesellschaft

Die RMD wurde Ende 1921 als gemischtwirtschaftliche Aktiengesellschaft
gegrindet. Sie hat den Status eines mit hoheitlichen Befugnissen betrauten
Unternehmens mit den Aufgaben Wasserstralenbau und Energieerzeugung.
Sie wurde zur gemeinniitzigen Vereinigung erklirt, erhielt erhebliche Steuerver-
glinstigungen zuerkannt (bezliglich Koérperschafts-, Gewerbe- und Vermdégens-
steuer), und sie wurde von vielen Abgaben und Zahlungen befreit (keine Kon-
zessionsabgaben fiir Wasserkraftnutzung; unentgeltliche Ubertragung von
Grundstiicken, grundstiicksihnlichen Rechten und Dienstbarkeiten usw.; vgl.
Bayer. Oberster Rechnungshof 1993: 6). Nachdem die Stadt Niirnberg 1989 ihren
Anteil von 5 % abgetreten hatte, befanden sich die Aktien der RMD zu zwei Drit-
teln im Besitz der Bundesrepublik und zu einem Drittel im Besitz des Freistaats
Bayern. Diese beiden Aktionire haben ihre Anteile zum 1.1.1995 verkauft, und
zwar die qualifizierte Mehrheit von 77,5 % an die Bayernwerk AG, Miinchen.

Bis in die achtziger Jahre hinein hat sich die RMD im wesentlichen als ein
planendes und ausfithrendes Unternehmen verstanden, das auftrags- und wei-
sungsgebunden arbeitet; nur gelegentlich trat sie, vor allem bei den jdhrlichen
Hauptversammlungen der Aktiengesellschaft, an die Offentlichkeit. Auch dort
beschriankte sich aber der Vorstand meist auf einen sachlichen Bericht iiber
Baufortschritt, Geschiftsablauf und Bilanzen; die wirtschafts- und verkehrspoli-
tischen Perspektiven wurden bei solchen Anldssen von den im Aufsichtsrat vertre-
tenen Mitgliedern des bayerischen Kabinetts vorgetragen. Einige Vorstands-
vorsitzende der RMD (z.B. Dr. Friedrich Eder, 1974-1987) waren vorher als
ausgepichte Finanzexperten (Ministerialdirektor) in einem der Miinchener Mini-
sterien titig gewesen, ehe sie auf die deutlich besser dotierte Position bei der
RMD berufen wurden; sie waren dementsprechend mit allen Méglichkeiten, die
Finanzierung des Kanals sicherzustellen, bestens vertraut. Andere (z.B. Dr.
Heinz Fuchs, 1951-1974) waren hochangesechene Bauingenicure mit allseits an-
erkannter wissenschaftlicher Kompetenz im Verkehrswasserbau und Kraftwerks-
bau (Ehrendoktor TH Berlin, Ehrensenator TH Miinchen).

Erst mit Dr. Konrad Weckerle steht seit 1987 eine Personlichkeit vollig
anderen Zuschnitts an der Spitze der RMD. Seine Erfahrungen mit der Binnen-
schiffahrt sammelte er von 1977 bis 1988 als Vorstandsmitglied der Bayerischen
Lloyd AG, Regensburg. Politisch verwurzelt ist er aber in der Christlich-Sozialen
Union, der in Bayern dominierenden Partei. Aufgrund vielféltiger personlicher
Beziehungen verfiigt er tiber groBen Einfluf nicht nur im Rahmen seiner Partei,
sondern auch bei den parteizugehorigen Ministerialbeamten und Kabinetts-
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mitgliedern (Tab. 14). Unabhingig davon betreibt er eine sehr aktive und erfolg-
reiche Offentlichkeitsarbeit, die bei den Medien gut ankommt, selbst wenn die
Sachverhalte einseitig oder stark gefirbt oder sogar demagogisch dargestellt werden.

Dieses Instrumentarium wird von Konrad Weckerle konsequent und ziel-
strebig im Interesse der RMD eingesetzt. Seit dem Tod von Franz Joseph Straufl
im Jahre 1988 ist er zum wichtigsten und effektivsten Akteur fiir den Ausbau der
Grofischiffahrtsstraie geworden. Dabei agiert er weitgehend selbstindig und un-
abhingig von seinen Arbeitgebern, den Aktiondren der RMD (Bundesrepublik und
Freistaat). Unter seiner Leitung wurde die RMD zu einem der Unternehmen, von
denen das Handelsblatt (16.8.94) schreibt: ,,Fast alle ... Betriebe haben sich zwar
weitgehend verselbstindigt, befinden sich jedoch weiter in Staatsbesitz. Eine
bessere Kombination ist fiir die ... Direktoren dieser Unternehmen gar nicht denk-
bar, um nach eigenem Gutdiinken zu schalten und zu walten. Unbequeme Anteils-

Tabelle 14: Dr. Konrad Weckerle — besoldete Positionen und Ehreniimter

Vorsitzender des Vorstands von
Rhein-Main-Donau AG
Obere Donau Kraftwerke AG
Donau-Wasserkraft AG
Mittlere Donau Kraftwerke AG
Bildungswerk der Bayerischen Wirtschaft

Vorsitzender des Aufsichisrats von
Donaukraftwerk Jochenstein AG
Mainkraftwerk Schweinfurt GmbH

Stellv. Vorsitzender des Aufsichtsrats von
Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und Bau-GmbH

Mirglied des Aufsichtsrats von
Donau-Lloyd-MatGmbH
MAN Nutzfahrzeuge AG
Bulgar-Lloyd GmbH

Mitglied des Beirats von
Bayerische Vereinsbank Miinchen
Landesbeirat Bayern der Dresdner Bank
Bayerische Versicherungsbank AG

Mitglied des Bezirksvorstands der CSU Oberpfalz

Prasidiumsmitglied des Wirtschaftsbeirats der CSU Bayern

Sprecher des Vorstands der Informationszentrale der Bayer. Wirtschafte.V.
Mitglied des Vorstands des Verbands Bayerischer Elektrizititswerke e.V.

Mitglied des Verkehrsausschusses der IHK fiir Miinchen und Oberbayern

Beisitzer des Priisidiums der Stidosteuropa-Gesellschaft

Vorstandsmitglied des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau

Quelle: Wer ist wer? Das deutsche Who's Who, 32. Ausgabe 1993/94

67 99



Eugen Wirth

eigner kommen ihnen nicht in die Quere, offentliche Aufsicht existiert nicht”.
Ob und wieweit die Aktiondre nach der Privatisicrung der RMD die Ziigel endlich
etwas stirker anzichen, muf die Zukunft zeigen.

7 Summary

The ,,Rhein-Main-Donau* Waterway - a Chance for South-East Europe?
A Critical Assessment and Perspectives for the Future.

At the opening celebrations of the Rhine-Main-Danube waterway link in
1992 those responsible spoke elatedly of the ,fulfilment of one of man’s oldest
dreams®. With these words, they expressed that from that moment on the economic
gap between southeastern Europe and central Europe would be closed and they
prophesied a major growth in cargo traffic. The Austrian economists and experts
agreed.

However, this article gives a critical view of some of the disadvantages of an
inland waterway system between the North Sea and the Black Sea. It goes without
saying that the opportunities for growth in general inland waterway shipping in
future years are tremendous. This is, however, only true for the modern efficient
shipping on the Rhine and Danube. The canal between Bamberg and Kelheim/
Regensburg was, even when opened, one of the waterways of yesteryear whose size
would never cope with the requirements of future inland waterway traffic. A lock
width on only 12 meters and a clearance of only 6 meters under bridges means that
the canal is unpassable for larger vessels.

In celebration speeches, the dream of the Rhine-Main-Danube canal as a central
and extraordinary important link between the peoples of mid and western Europe
on the one hand and with south-east Europe on the other, - like ,,backbone® of
Europe - can still be heard. The Rhine system and Danube system, not withstanding
the canal link opened in 1992, will, however, continue to be an independent inner
waterway network mainly directed to the traffic to and from each other’s estuary.
The new direction and liberalisation of the economy in the countries of central
eastern Europe and southeastern Europe can be taken as a promise that much of
the current unnecessary bureaucratic, administrative, political and technical harass-
ment and obstruction of Danube shipping will cease, at least in the mid-term. This
will boost the connections between the countries that border the Danube via Black
Sea with international trade and the world economy. It will only make sense in
exceptional cases to make the long weary journey with smaller vessels along the
European waterway network in search of contact with the international trade in this
sense. The Rhine-Main-Danube ,,Europakanal® may be regarded as simply the rear
door or emergency exit for the south-eastern waterway network of the Danube.
As long as the Serbian section of the Danube remains politically blocked off, Austria,
Slovakia, and Hungary can use the canal.
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