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Der Main-Donau-K anal

Eine wirtschaftsgeographische Neubewertung

CHRISTIAN GLAS

Mit der Fertigstellung des 171 Kilometer
langen Kanals tber die Européische Was-
serscheide im Jahre 1992 wurde eine rund
3.500 Kilometer zahlende durchgéngig
befahrbare Binnenwasserstrale zwischen
den Rheinanliegerstaaten und den Donau-
landern geschaffen.

Wiéhrend die verkehrliche Infrastruk-
tur in der Bundesrepublik Deutschland
infolge der Teilung Europas nach dem
Zweiten Weltkrieg tendenziell in Nord-
Sud-Richtung ausgebaut wurde, erfuhren
die West-Ost-Relationen, die bis 1945
dominierten, einen Bedeutungsverlust. VVor
dem Hintergrund der verénderten geopoli-
tischen Lage in den L&ndern Ost-, Mittel-
ost- und Siidosteuropas erwéchst hier ein
neuer verkehrspolitischer Anspruch. Durch
die Vollendung des Main-Donau-Kanals
wurde eine wichtige Liicke im européi-
schen Wasserstralennetz geschlossen und
somit der Aktionsradius der Binnenschif-
fe innerhalb Deutschlands und tber die
nationalen Grenzen hinaus erheblich er-
weitert.

Der Plan, die groRen europaischen FluRz-
systeme von Rhein und Donau Uber die
Europdische Wasserscheide hinweg mit-
einander zu verbinden, hat jedoch eine
lange Tradition. Bereits vor rund 1200
Jahren unternahm der Frankenkonig und
spatere romische Kaiser Karl der Grofie im
Jahre 793 den Versuch, eine schiffbare
Verbindung zwischen den Stromsystemen
zu schaffen. Mehr als ein Jahrtausend ver-
ging, bevor unter dem bayerischen Kénig
Ludwig I. ein weiterer Versuch gewagt
und realisiert wurde. In den Jahren 1836
bis 1846 wurde zwischen Bamberg und
Kelheim eine 172,44 Kilometer lange
kiinstliche Schiffahrtsstralle gebaut, diein
ihrer durchgehenden Funktion ein letztes
Mal im Kriegsjahr 1944 genutzt wurde.
Der 6konomische Erfolg jedoch blieb dem
Ludwig-Donau-Main-Kanal verwehrt.

Im Jahre 1960 begann dann, nach
jahrzehntelangen Ausbauarbeitenan Main
und Donau, die Aufnahme der Bautétig-
keit am Main-Donau-Kanal in seiner heu-
tigen Auspragung. Er wurde am 26. Sep-
tember 1992 offiziell in Betrieb genom-
men. Geschaffenistsomiteine européische

Grofschiffahrtsstrale mit einer Gesamt-

lange von 3500 Kilometern, die sich in

vier Wasserstral3enabschnitte gliedern 1aGt:

« indie 539 Kilometer lange Rheinstrecke
von der Miindung in die Nordsee nahe
Rotterdam bis zur Einmindung des
Mains sudlich von Mainz;

« indie 384 Kilometer lange Mainstrecke
von der Miindung in den Rhein bis zur
Einmiindung der Regnitz in den Main
nérdlich von Bamberg;

glied zwischen den Stromsystemen von
Rhein und Donau auf seinem Staatsgebiet
beheimatet, sondern daB, bezogen auf die
gesamte Streckenlange der Rhein-Main-
Donau-SchiffahrtsstralRe territorial be-
trachtet, der grofte Anteil der Wasser-
strafle innerhalb der bayerischen Grenzen
liegt. Uberboten wird dieser Wert nur vom
rund 1000 Kilometer langen ruméanischen
Donauabschnitt, der aber im wesentlichen
von seiner Funktion als GrenzfluB3 insbe-
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Abb. 1: Main-Donau-Kanal — Staustufe Riedenburg

Quelle: Luftbild Bischof & Broel

« indie 171 Kilometer lange Kanalstrecke
von der Regnitzmiindung in den Main
bis zur Einmundung der Altmihl in die
Donau bei Kelheim;

 in die 2411 Kilometer lange Donau-
strecke vom bayerischen Kelheim bis
zur Mindung der Donau bei der — un-
weitder ukrainischen Grenze gelegenen
— rumdnischen Stadt Sulina in das
Schwarze Meer (Hahn et al. 1982).
Vonder gesamten Streckenftihrung lie-

gen rund 19 % oder 677 Kilometer auf

dem Gebiet des Freistaates Bayern. Dies
hat zur Folge, daB der Freistaat nicht nur
den Main-Donau-Kanal als Verbindungs-

sondere zu Bulgarien aber auch zu Serbien
bestimmtist und somitbezogen auf seinen
Einzugsbereich in Ruménien nur eine
Uferseite umfaft.

Hierbei ist besonders hervorzuheben,
daf3 die Rhein-Main-Donau-Wasserstral3e
keinerlei Bedeutung fir Gitertransporte
mit Binnenschiffen zwischen den Nord-
seehafen Amsterdam, Rotterdam und Ant-
werpen und den Hé&fen an der unteren
Donau besitzt. Ahnlich verhalt es sich mit
den Schwarzmeerhéfen und den H&fen des
Niederrheins. Von der hdufig postulierten
Vorstellung, daf3 durch den Main-Donau-
Kanal eine fur die Binnenschiffahrt 6kono-

21



EUROPA REGIONAL 3(1995)3

|
62 A ‘aiudebo ~ . _ _ _ _ _
o ,M\%M\& @ _, w001 SL 05 sz 0
N
QD
HOI3HY31SQ 4 4 \
& \ a||a1sbe|yoswn 8goib / usjeH @ ©
54NESONY «\ s
w ajnisjeury| / 9JNISNEIS  mYm
uin
P
2 [euey s
f@%
AN i} )
& U3JOUSIIA agelisiassep\-neuoqg-uiey
J‘ Buigneng %o%o
W
\ ém_mzmﬁf \
" N o@% v @ E_o.__o“@. \
C m@& o?o@ & N\\« S
/ \ of /v%. 2\ ﬂ
*
~. wersyodi _/ Bloaquwaoallinp
N N \
¢ o 3 _ -uepegd
S W& /
S %@)\/,—_omwgﬁm i
Q) Y
N o%/ ”%@9 %% _\
Iy
%@%ﬂ/ )Ll. u:
&> =~J ~— o~
doe//. ,7«&4 f‘.«u \ 1 { \ \
P HnjuasyaQ $ —J \
NIONYTHI g o % e LY
o usbuizyy @S \¢* BIOqUAYIN
a1 & D i o
N uabuiz)y £ W - & / N
" iz N> o %o% E_w__tw\s/% o N s\o@@v
‘ oeqjano N §
Z m _ _I_ Q m_ _l_ O m n_u ngﬁ&m\wm%%‘ m%ﬂ& 9@/@ 4 .\‘y%@& WoM 7@& uepy e
Q QP QY
r # EANRL P S T &
| R ﬂv £ P W
- & 9 o ‘ 5 S uepe & NS
) “ %%o ) /\%%m & 4971 Bunq r@v_ utey e
=~ TN q G ¢ SR Y usyeyosy T Havan
. — R AR ¥ e V.78 HOVENH40 o
& uspupweY § \
\ §¥ unjuiamyog S w\.,,// @\@ o @’A @m@'A @
\ ¢ - — uey e
* neuey @
y \ e 3 LHNINYYS
DN M N ~ \
[ W, \
‘\ _.J/ PPN \ ~ “ \\u /../ 3 Uassa _|_
? /\)ﬂ\\l N\ | = /J \II(L—
. ~ ~ < /~ v / e
\ /.7. * N \v r{\‘ @ /l \\
. uesyoeg (v usbuliny] A _
\-\‘ ~_ .y [ \

Quelle: Wasser- und Schiffahrtsdirektion Mitte, ergénzt

Abb. 2: Main-Donau-Wasserstralie
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misch bedeutsame Verbindung zwischen
der Nordsee und dem Schwarzen Meer
geschaffenwurde, giltesfolglich erstrecht
Abstand zu nehmen. Bei Glitertransporten
zwischen diesen Regionen ist die Bin-

Wasserstral3en sind neben Stral3en, Schie-
nenwegen und Rohrleitungen Teil des bo-
dengebundenen Verkehrswegenetzes der
Bundesrepublik Deutschland. Obgleich
ungleich weitmaschiger als Schiene und

Main-Donau-WasserstraBe Hohenplan
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Abb. 3: Hohenplan des Main-Donau-Kanals
Quelle: Wasserwirtschaft 10/92

nenschiffahrt gegentber der Seeschiffahrt
weder in Bezug auf die Transportkosten
noch in Bezug auf die Transportdauer
konkurrenzfahig. Die Funktion der nun
durchgéngig befahrbaren Rhein-Main-
Donau-Wasserstralle besteht vielmehr in
den Interaktionsmdglichkeiten fur die
mitteleuropéischen Verdichtungsraume
einschliellich der Benelux-Lénder, fur
Gutertransporte mittels Binnenschiffen
entlang dieser Magistrale und insbeson-
dere fiir Osterreich in der Wasserstralen-
verbindung zur Nordsee. Hier schlieftsich
die Fragean, welche raumwirksame Bedeu-
tung dem Main-Donau-Kanal, der Rhein-
Main-Donau-GrofschiffahrtstraRe und
BinnenwasserstralBenim Allgemeinen bei-
zumessen ist.

Zur Raumwirksamkeit von Binnen-
wasserstralen

Die Bedeutung, die Binnenwasserstrafien
in der Literatur beziglich ihrer Wirkung
auf den Raum zugeschrieben wird, ist er-
heblich. So bezeichnet beispielsweise
Press (1956) Wasserstralen als Grundla-
ge jeder Raumordnung. PReDOHL (1964)
beschreibt sie als das urspriingliche raum-
bildende Element.

Strale, bildet das WasserstraRensystem
dennoch ein zusammenhé&ngendes Netz,
das die Seehafen mit den Binnenhafen
sowie bedeutende Industriezentren mit-
einander verbindet.

Mit der deutschen Wiedervereinigung
hat das Netz der Bundeswasserstraien mit
einer bisherigen Lange von 4.900 Kilome-
tern eine Erweiterung um rund 2.400 Kilo-
meter auf eine Gesamtlange von etwas
mehrals 7.300 Kilometern erfahren. Hier-
von entfallen etwa 6.500 km auf Binnen-
schiffahrtsstraen und rund 800 km auf
SeeschiffahrtsstraBen. Bei den Bundes-
wasserstraen werden dabei im wesentli-
chen von der Natur gegebene — jedoch
zumeist von Menschenhand schiffbar ge-
machte — Flusse (75 %) genutzt, nur rund
25 % sind Kanale zur Vervollstandigung
des WasserstraRennetzes (Bundesminister
fiir Verkehr 1992).

EinVergleichder Wegelangender Ver-
kehrstrager zeigt, dall das Netz der Bin-
nenschiffahrtsstralen gegeniiber den
Schienenwegen und StralBen sehrklein ist.
Klammert man den Anteil der Seeschiff-
fahrtstraBen an den Bundeswasserstra3en
aus, so verfiigen die deutschen Binnen-
schiffahrtsstraen nur etwa tber 1 % der

Lange des Strallennetzes bzw. etwa 15 %
des Schienennetzes.

Betrachtet man das Binnenwasserstra-
Rensysteminder Bundesrepublik Deutsch-
land in seiner Gesamtheit, so erkennt man
trotz der Weitmaschigkeit des Netzes, dal
62 der 83 GroRstadte direktan den Wasser-
weg angeschlossen sind. In den alten Bun-
deslandern betrifft dies 54 und in den
neuen Bundesléndern 8 GroRstadte. Den-
noch dirfen diese Zahlen nicht daruber
hinwegtauschen, dal die Binnenschiffahrt
in der Bundesrepublik Deutschland auf-
grund eben jener Weitmaschigkeit des
Verkehrsnetzes nur in auflerst geringem
Umfang zur flachenhaften ErschlieBung
des Raumes geeignet ist. Die spezifischen
Vorteile der Wasserstraen kommen folg-
lichvorallemim Masseng(iterfernverkehr
zwischen aufkommensstarken Knoten-
punkten zur Geltung.

Beziglich der ErschlieBungsfunktion
des Raumes durch WasserstraRen ist aber
insbesondere auf nationale Disparitaten
zu verweisen. Polaritaten in der Europai-
schen Union bilden in diesem Fall das
binnenschiffahrtsarme Suditalien und die
Niederlande. Letztere verfligen Uber ein
fein verzweigtes WasserstralRennetz von
erheblicher flachenerschlieRender Funk-
tion.

Zu betonen ist in diesem Zusammen-
hang, dall Wasserstraen im allgemeinen
nicht nur unter verkehrsfunktionalen As-
pekten Betrachtung finden durfen, son-
dern daf es sich um Verkehrstrager han-
delt, die Giber ein groRes Maf’ an Multifunk-
tionalitat verfligen. ForsTer (1963) ordnet
den Wasserstrallen neben der Bedeutung
als Verkehrstrager weitere Aufgaben so-
wohl als Wasserspender fur Landwirt-
schaft, Industrie und zur Trinkwasserver-
sorgung als auch zur Ableitung von Ab-
wadssern sowie zur Gewinnung von elek-
trischer Energie aus Wasserkraft zu. Ent-
nimmt man der Aufzéhlung Forsters ex-
emplarisch die Bedeutung von Wasser-
stralen flr die Gewinnung von elektri-
scher Energie, so ist eine Erlauterung hilf-
reich. Entscheidend ist, daR in der Bundes-
republik Deutschland Laufwasserkraft-
werke vielfach im Zusammenhang mit ei-
ner Stauregelung fur den Schiffsverkehr
errichtet wurden. Zu den in dieser Form
staugeregelten Bundeswasserstralen mit
Wasserkraftnutzung zéhlen Weser, Ober-
rhein, Neckar, Main, Mosel, Saar und
Donau miteiner installierten Leistung von
gegenwdértig etwa 750 Megawatt. ,,Damit
wird mit Wasserkraft etwa so viel Energie
produziert wie alle Transporte auf dem
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Wasser verbrauchen — einzigartig fir ei-
nen Verkehrstréger* (Bundesminister fur
Verkehr 1992, S.12).

Bedeutung der Binnenschiffahrtin
der Bundesrepublik Deutschland
Gegenwartig belduft sich der Anteil der
Binnenschiffahrt an der in Tonnenkilo-
metern zu messenden binnenléndischen
Guterverkehrsleistung in der Bundes-
republik Deutschland auf rund 18 %, wo-
bei der Anteil in den alten Bundeslandern
23 % und inden neuen Bundesléandern nur
3 % betragt (GrosL 1992).

Wechselt man den Blickwinkel von ei-
ner ex-post hin zu einer ex-ante Betrach-
tung, so bietet der Bundesverkehrswege-
plan mit seinen Prognosen zur kiinftigen
Verkehrsentwicklung eine mogliche
Orientierungshilfe. Angesichts der deut-
schen Wiedervereinigung, des Falls des
Eisernen Vorhangs und nichtzuletzt des
Européischen Binnenmarktes geht die
Bundesregierung von einem verscharften
Druck auf die Verkehrsinfrastruktur aus.
So gehtdie Prognose, die dem Bundesver-
kehrswegeplan 1992 (Bundesminister fur
Verkehr 1992) zugrunde liegt, davon aus,
daR sich die inlandische Guterverkehrs-
leistung (t/km) vom Basisjahr 1988 zum
Jahr 2010 bei der Eisenbahn um 55 %, bei
der Binnenschiffahrt um 84 % und bei der
StralRe (ohne Nahverkehr) um 95 % er-
hoht. Zusammenfassend lait sich sagen,
daf3 den Erwartungen des Bundesverkehrs-
ministerium zufolge die Binnenschiffahrt
in einem erheblichen Umfang an der zu
erwartenden Guterverkehrslawine parti-
zipieren kann bzw. partizipieren soll.

Einfllisse von Binnenwasserstrafien
auf Raumstrukturen
Seitens der Fachwissenschaft besteht weit-
gehend Einigkeit dariiber, dal von Bin-
nenwasserstrafien raumwirksame Impulse
ausgehen. So schreiben beispielsweise
Reske (1980), LautH (1974) sowie die
Industrie- und Handelskammern von Am-
sterdam und Rotterdam (1974) Binnen-
wasserstralen eine standortbildende Kraft
zU. ScHrolFF (1984) und die Wirtschafts-
kommision fur Europa (1970) ordnen
Wasserstral3en raumerschlieRende, raum-
gestaltende und raumfillende Wirkungen
bei. Im Zusammenhang mit dem Main-
Donau-Kanal postuliert Piesexy (1984)
sogar eineindustrie- und verkehrspolitische
Katalysatorwirkung, die von Wasserstra-
Ren ausgehen.

Regionale Differenzierungen bei der
Beurteilung der Einflie von Binnen-
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wasserstraen auf den Raum sind insbe-
sondere bei der von Pieseky angesproche-
nen industriepolitischen Katalysatorwir-
kung von entscheidender Bedeutung. So
lassen sich denn unter Bezugnahme auf
das bundesdeutsche Wasserstraliennetz
exemplarisch Streckenabschnitte an der
Mittelweser, der Mosel, dem unteren Dort-
mund-Ems-Kanal und dem Main-Donau-
Kanal nennen, die keinerlei Industrali-
sierung aufweisen. Am Main-Donau-Ka-
nal sticht diesbeziglich der Streckenab-
schnitt zwischen den Schleusen Leerstet-
ten und Berching hervor.

Diese relative Einigkeit der Fachvertre-
ter in der Diskussion bezuglich der Raum-
wirksamkeit von Binnenwasserstralien
verliert sich aber, sobald es darum geht,
eben jene Einflusse und Wirkungen zu
konkretisieren. Gegenstand der Diskus-
sion ist dabei insbesondere die Frage, ob
von Binnenwasserstrallen eine zentrali-
sierende oder dezentralisierende Wirkung
auf den Raum ausgeht. Exemplarisch sol-
leneinige der sich polarisierenden Meinun-
genund Argumente gegeniibergestellt wer-
den.

ScHrolrr (1984) geht trotz der Tatsa-
che, dal durch leistungsfahige Wasser-
straBen erschlossene Raume im allge-
meinen dichter besiedelt sind als die tbri-
gen Landschaften und daf3 es in Form von
GroRhéafen zu allgemeinen Knotenbildun-
gen kommt, von einer dezentralisierenden
Wirkung von Binnenwasserstralen als
wesentlichem Kriterium rdumlicher Ord-
nung aus. Zentrales Argument ist hierbei,
daf3, bedingt durch die wirtschaftsférdern-
de Kraft von Wasserstralien, abseits der
groBen industriellen Kerngebiete neue
Industriegebiete entstehen, die in enger
Verbindung miteinander aber auch zu den
industriellen Agglomerationsraumen blei-
ben. An kunstlichen Wasserstralen und
kanalisierten Flissen entstehen auRerhalb
der GroBhafen neue kleinere Umschlag-
platze mit entsprechend dezentralisieren-
der Wirkung.

Auch ForsTer (1963, S. 200) geht da-
von aus, daB Wasserstra3en ,,... einen er-
heblichen Beitrag zum teilweisen Aus-
gleich der einseitigen Ballungen in den
grofRen Industriegebieten leisten, also de-
zentralisierend wirken. VoicT (1973) ver-
weist darauf, dall sich an den meisten
schiffbaren Flissen und den wichtigsten
Eisenbahnlinien Industriestandorte for-
men, oft eng aneinandergereiht, unabhén-
gig von Verwaltungsgrenzen und ahnli-
chen wirtschaftlichen und sozialen Struk-
turen. Wenige Kilometer vom Verkehrs-

weg entfernt beginnt oft ein rein landwirt-
schaftlich geprégtes Gebiet.

Als Gegenpol in dieser Diskussion
wurden exemplarisch PREDOHL und FRoH-
NER ausgewahlt. PRepOHL (1964) als Ver-
treter der These, dall Wasserstraen Kon-
zentrationen im Raum fordern, argumen-
tiert mit der — verglichen mit den Ver-
kehrstragern StralRe und Schiene — gerin-
gen Netzbildungsfahigkeit von Wasser-
straBen und der daraus resultierenden
schwachen Verteilungsfunktion. FROHNER
(1958) riickt hingegen den Umstand, dal3
Héfen in der Regel die Tendenz haben,
Industrien anzuziehen, in den Mittelpunkt
seiner These zugunsten einer zentrali-
sierenden Wirkung von Binnenwasser-
stralenim Raum. Unterzieht man die The-
sen von PRepoHL und FRoOHNER einer Kriti-
schen Bewertung, so gilt es anzumerken,
dal
e vor dem Hintergrund multimodaler

Transportketten der geringen Netzbil-

dungsfahigkeit von Wasserstraen und

der daraus resultierenden schwachen

Verteilungsfunktion der Binnenschiff-

fahrt eine abnehmende Bedeutung bei-

zumessen ist und
e durch die Eréffnung neuer Binnenha-
fen, wie dies an der bayerischen Donau

im Jahre 1978 in Kelheim und 1982 in

Passau-Schalding geschehen ist sowie

in Straubing-Sand 1996 bevorsteht, ver-

meidbaren rdumlichen Konzentrationen
entgegengewirkt werden kann.

Einzugsbereiche von Binnenwasser-
stral3en

Das Spektrum der in der Literatur zu die-
ser Thematik anzutreffenden Meinungen
ist breit. Auf der einen Seite stehen Befir-
worter der These, dal’ es moéglich sei, den
Einzugsbereich von Wasserstralen quasi
wie ein Band entlang der Wasserstrale
darzustellen. Dieser modellhaften Vorstel-
lung bedienten sich beispielsweise von
GRrAR MANN, BAUER, ForsTeER, das IFO-
Institut und das Bayerische Staatsministe-
rium fir Wirtschaft und Verkehr. Von
GRAR MANN (1925) nenntindiesem Zusam-
menhang eine Entfernung von rund 200
Kilometern zu beiden Seiten der Wasser-
strale. Ebensoargumentiert Bauer im Jah-
re 1938, der jedoch diesen Wert durch die
AuBerung relativiert, daB der Einzugs-
bereich in Abhéngigkeit des Einflusses
konkurrierender Verkehrstrager durchaus
variieren kann. 1970 wurde in einem Gut-
achten des IFO-Institutes, das vom Baye-
rische Staatsministerium fur Wirtschaft
und Verkehr in Auftrag gegeben wurde,
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der Einzugsbereichals jene Zone beschrie-
ben, “...die sich auf einer Breite von rund
50 km zu beiden Seiten der WasserstraRe
erstreckt” (Bayerisches Staatsministerium
fir Wirtschaft und Verkehr 1970, S.18).
EinWertwohlgemerkt, derauch inaktuel-
len Publikationen des Staatsministeriums
beibehalten wurde. Der der Main-Donau-
Wasserstralle insgesamt zuzurechnende
Einzugsbereich umfalit unter Zugrunde-
legung dieses Modells rund die Halfte der
Flache des Freistaates Bayern (LANG 1992).

Rutz, der sich im Jahre 1960 mit den
Umlandbeziehungen von Wasserstralen
befalite, bediente sich bei der Darstellung
des Einzugsbereiches von Wasserstralien
der Methode des Frachtenvergleiches. Die
dabei vollzogene Differenzierung nachei-
nem innerenund einem &uBeren Einzugsbe-
reich der Wasserstralle bezieht nicht nur
den Frachtenvergleich mitkonkurrierenden
Verkehrstragern (innerer Einzugsbereich),
sondern auch den Frachtenvergleich mit
anderen Wasserstrallen (duferer Einzugs-
bereich) mitin die Berechnungen ein. Am
Beispiel von Getreideimporten weist Rutz
nach, daB es sich bei dem Einzugsbereich
einer Wasserstra3e keineswegs um einen
immer statischen Faktor handeln muB. In
Abhangigkeit raumspezifischer Gegeben-
heiten und der Konkurrenzsituation ge-
genuber der Bahn variiert der innere Ein-
zugsbereich der Oberweser zwischen 27
und 60 Kilometern an beiden Uferseiten
(RuTtz 1960).

Entscheidend ist dabei, dal? die theo-
retisch abgeleiteten Grenzen der Einzugs-
bereiche flieRend sind, d.h. daf nicht von
absoluten Grenzen, sondern eher von
Grenzraumen auszugehen ist. Diese Fest-
stellung markiert den Ubergang hin zu
einem anderen Teil des Meinungsspek-
trums beziglich der rdumlichen Erstrek-
kung der Einzugsbereiche von Wasser-
straen. Dabei l6st man sich von der
modellhaften Vorstellung eines oftmals
gleichférmigen Bandes entlang der Was-
serstral3e, begriindet durch die Kritik, dal
diese Darstellungsform den individuellen
Gegebenheiten des Raumes nur unzu-
reichend entspricht.

Eine im Jahre 1919 vom Tarifamt der
Bayerischen Staatseisenbahnen rechts des
Rheins verdffentlichte Untersuchung tiber
die verkehrswirtschaftliche Bedeutung des
Main-Donau-Kanals kam zu dem Schluf3,
dal’ das Einzugsgebiet einer Wasserstralle
fur jedes Gut mittels Frachtenvergleich
zum Verkehrstrager Schiene individuell
berechnet werden mul3. Ohne Einbezie-
hung von Guterart und Transportentfer-

nung in die Frachtenvergleichsrechnung
ist die Darstellung von Einzugsbereichen
nicht zuldssig.

Nicht nur Anderungen der Raumstruk-
turen gestalten es somit schwierig. Ein-
zugsbereiche von Wasserstra3en pauschal
abzugrenzen, sondern auch Aspekte wie
die GroRe des einzelnen Transportauftra-
ges, Konzernverflechtungen sowie Absatz-
und Lagerdispositionen der einzelnen
Unternehmen spielen gemal MAUSHARDT
(1966) eine bedeutende Rolle. Er kommt
in seiner Untersuchung Gber die Neckar-
kanalisierung und ihre raumwirtschaft-
lichen Auswirkungen zu dem SchluB, da
es kaum moglich ist, das EinfluRgebiet
von Wasserstrallen genau festzulegen.

Isoliert man aus dem Funktionsbindel
von WasserstraBen die verkehrsfunktio-
nalen Aspekte, so gilt es, von der bildhaf-
ten Darstellung eines Einzugsbereiches
in Form eines entfernungsmaRig fix defi-
nierten Bandes auf beiden Seiten der
WasserstraBe grundséatzlich einmal Ab-
stand zu nehmen. Entscheidend dafir ist,
daf die jeweilige Bedeutung von Hafen
héchst unterschiedlich sein kann.
ScumiTT (1980) formuliert dazu sehr
deutlich, daB die Verkehrsbedeutung der
Verkehrswege ohne ihre Stationen gleich
Null ist. Was niitzt einer am Flu3 gelege-
nen Stadt ein vorbeifahrendes Frachtschiff
oder ein sie durcheilender Giiter- oder
Lastzug? Fir den Giterverkehr ist damit
Art und Umfang der Guterstréme von der
Kaimauer eines Hafens zu den Betrieben
im Hafen, in der Hafenstadt, im Umland
der Hafenstadt oder an weiter entfernte
Orte relevant.

Somit bildet sich anhand der Wirkun-
gen von Hafenstandorten auf ihr Umland
eine weitere Mdoglichkeit, den Einzugs-
bereich einer WasserstraRe zu definieren.
ScHmiITT (1980) errechnete mit Hilfe einer
Frachtenvergleichsmethode zwischen
Bahnund Binnenschiffeinen durchschnitt-
lichen Einzugs- und Ausstrahlungsbereich
von maximal 75 km um den Hafenstand-
ort. Das Bayerische Staatsministerium fir
Wirtschaft und Verkehr (1976) legt fur
den EinfluBbereich von Binnenhéfen ei-
nen Radius von 50-100 km zugrunde. Die-
se GroRenordnung wird inetwaauch durch
ein Gutachten des Miinchner IFO-Institutes
aus dem Jahre 1989 bestétigt. Dabei wird
in einer Untersuchung iber die wirtschaft-
lichen Impulse der Rhein-Main-Donau-
WasserstralBe auf die niederbayerischen
Regionen Donau-Wald und Landshut von
einem Radius von 50 km um die einzelnen
Hafen ausgegangen.

Auch BoceL (1968) verwendet diesen Wert
als Basis seiner Berechnungen, indem er
den gewichteten Durchschnitt fur die
Reichweite der Binnenh&fen von der
Hafenmauer im Zu- und Abtransport mit
Landverkehrsmittel auf circa 50 km
schatzt. Aufgrund differierender dkono-
mischer Strukturen im Hafenumland, ver-
schiedener infrastruktureller Anbindung
und Ausstattung der Hafenstandorte und
unterschiedlicher Umschlagsmengen, die
die individuelle Verkehrsbedeutung der
jeweiligen Hafen widerspiegeln, ist aber
zuunterstellen, daf3 eine pauschale Defini-
tion von Einzugsbereichen den spezifi-
schen Gegebenheiten im Raum nicht ge-
recht werden kann.

Entsprechend &Rt sich resiimieren, dal3
die Definition des radumlichen Einzugsbe-
reiches einer Wasserstral3e quasi wie ein
Band von konstanter Breite entlang der
Wasserstralle bestenfalls modelltheore-
tischen Charakter haben kann. Der Wirk-
lichkeit zweifellos ndher kommt die The-
se, dal die Einzugsbereiche der Hafen-
standorte die Grundlage fiir die Festle-
gung der Einzugsbereiche von Binnen-
wasserstraen bilden mussen. Kumuliert
man die Einzugsbereiche der Hafenstand-
orte entlang der Wasserstral3e, so ergibt
sich darausder giiterverkehrliche Einzugs-
bereich der Wasserstrale selbst. Zusétz-
lichanzumerkenisthierbei aber, daB, eben-
so wie bei der These eines fixen Bandes zu
beiden Seiten der WasserstraRe, auch bei
dem Einzugsbereich von Hafenstandorten
nichtvon einem einheitlichen Wert auszu-
gehen ist. Vielmehr mussen, differenziert
nach Hauptgiitergruppenanhand der land-
seitigen Transportverflechtungen, die in-
dividuellen Einzugsbereiche der jeweili-
gen Hafenstandorte gesondert erfal3t wer-
den. Richtet man sein Augenmerk nun-
mehr im Detail auf dem Main-Donau-
Kanal, so ist es unumgéanglich, die regio-
nalen Gegebenheiten sowie den Trassen-
verlauf kurz zu skizzieren.

Raumplanerische Aspekte des Main-
Donau-Kanals

Nachdem Ende der fiinfziger Jahre die
erste Phase des Mainausbaus abgeschlos-
sen war, wurde 1960 mit dem Bau des
Main-Donau-Kanals begonnen. Bei der
Trassenfihrung muBten angesichts der
topographischen Besonderheiten des Ge-
landes, durch das der Kanal fuihren sollte,
mehrere Alternativen diskutiert und ge-
priift werden. MoosBRUGGER (1988) be-
schreibt unter Bezugnahme auf den Karls-
grabenund den Ludwig-Donau-Main-Ka-
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nal diese Suche nach der optimalen Trasse
fir die Verbindung vom Rhein zur Donau
als eine die Kanalidee Giber mehr als ein
Jahrtausend begleitende Aufgabe. Erstim
Jahre 1963 einigte man sich beim Main-
Donau-Kanal verbindlichauf die nunmehr
verwirklichte Trasse.

Der Weg von Bamberg nach Niirnberg
war durch das Regnitztal vorgegeben. Eine
umfangreiche Kanalisierung der Regnitz
hatte jedoch den Bau vieler Staustufen
erfordert, die aber mit den notwendigen
Schleusungsvorgangen den VerkehrsfluR
der Binnenschiffe in zu groRem Mal3e ge-
bremst hétten. Man entschied sich fiir den
Ausbau der Regnitz bis zum sudlichen
Stadtrand von Bamberg; von dort fihrt die
Wasserstral3e in einem Regnitz-Seitenka-
nal Uber Erlangen und Fiirth bis zum Ha-
fen von Nirnberg (Abb. 5). Fir den Strek-
kenabschnitt von Nirnberg bis zur Donau
bei Kelheim erwies sich die sogenannte
Beilngrieser Linie am glinstigsten, da die-
ser Weg, betrachtet man ihn aus stdlicher
Richtung, geradezu von den topographi-
schen Gegebenheiten der Region vorge-
zeichnet ist. Das Altmiihltal, das Ottma-
ringer Trockental und das Sulztal haben so
tiefe Furchen in den Jura geschnitten, dal
keine bessere Trasse gefunden werden
konnte (WeckerLE 1992).

Allerdings muR jede Trasse den Fréanki-
schen Jura tberwinden, der in dieser Re-
giondie Europdische Hauptwasserscheide
bildet. Ausgehend von Bamberg (230 m .
NN) und Kelheim (338 m U. NN) erreicht
der Kanal an der Scheitelhaltung bei Hil-
poltstein mit 406 Metern iber dem Mee-
resspiegel seinen héchsten Punkt, der zu-
gleich der hochste Punkt des deutschen,
aber auch des europdischen Wasserstra-
Rensystems ist (WeckerLe 1992). Ange-
sichts dieser gewaltigen Hohenunterschie-
de muften Losungen gefunden werden,
die finanziell vertretbar waren, die zudem
Zeitverluste der Binnenschiffe durch
Schleusungen auf ein Minimum reduzie-
ren und sich bestmdglich in das Land-
schaftsbild integrieren.

Fir den 171 km langen Kanal wurden
insgesamt 16 Schleusen errichtet. Die
Innenabmessungen aller 16 Schleusen be-
tragen 12 min der Breite und 190 min der
Lange, so dal} beispielweise zwei Guter-
motorschiffe von 90 m Lénge und 1500 t
Tragféhigkeit oder ein zweigliedriger
Schubverband mit einer L&nge von 185 m
und einer Tragféhigkeit von 3300 t ge-
schleust werden kénnen. Um den Bedarf
an Betriebswasser mdglichst niedrig zu
halten, wurden die Schleusen mit Aus-
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Abb. 4: Main-Donau-Kanal — Schleuse Bachhausen
Quelle: Luftbild Bischof & Broel

nahme der drei FluBschleusen als Spar-
schleusen mit bis zu drei terrassenférmig
angeordneten — neben den Schleusen pla-
zierten — Sparbeken ausgeftihrt (Rhein-
Main-Donau AG 1992; Abb. 4). Gegen-
Uber konventionellen Schleusen verrin-
gert sich die bei einem Schleusungsvor-
gang ablaufende Wassermenge um rund
60 %. Grund fur diese Mafinahme ist, dall
der Kanal zwischen der Abzweigung aus
der Regnitz bei Hausen und der Einmin-
dung in die Altmihl bei Dietfurt tber
keine nennenswerten nattrlichen Zuflis-
se verflgt. Deshalb muf das gesamte Be-
triebswasser fur die Schleusungsvorgange
mit Hilfe von Pumpwerken von der Donau
zur Scheitelhaltung beférdert werden (Sei-
DEL 1992). Ein positiver Effekt dieser Kon-

struktion istauch in der Kiirze des Schleu-
sungsvorgangs zu sehen. Innerhalb von
16 Minutenwird aufgrund der raschen Zu-
fuhrung des Betriebswassers die maxima-
len Hohendifferenz von 25 m iberwunden.

Das Kanalbett wurde miteinem Trapez-
querschnittvon 55 mWasserspiegelbreite,
einer Sohlenbreite von 31 m, 4 m Was-
sertiefe und einer im Verhaltnis 1:3 ge-
neigten Béschung konstruiert. Die Vermei-
dung von Schéden an der Uferbdschung
durch Schraubenstrahl und Bugwelle ist
auch einwesentlicher Grund fiir die Fahrge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf dem
Main-Donau-Kanal. GemaR der Schiff-
fahrtspolizeilichen Verordnung gilt fir
Schiffe, die bis zu einer Tiefe von 1,30 m
abgeladensind, eine Geschwindigkeitsbe-

EUROPA REGIONAL 3(1995)3



schréankung von 13 km/h, bei Schiffen mit
einer Abladetiefe von mehrals1,30meine
Begrenzung auf 11 km/h (SeipeL 1992).
Neben den zeitraubenden 16 Schleu-
sungsvorgangenwirktsich dieses zweifel-
los notwendige Tempolimit zusatzlich ne-
gativ auf die Transportdauer aus.

Bau- und Betriebskosten des Kanals
Die Gesamtkosten des Main-Donau-Ka-
nals zwischen den Stédten Bamberg und
Kelheim betrugen gemal den Verlautba-
rungen der Rhein-Main-Donau AG rund
4,7 Mrd. DM. Bezogen auf die Lange der
Kanaltrasse ergibt sich dadurch ein
durchschnittlicher Kostenanteil von etwa
27,5 Mio. DM pro Kanalkilometer. Um
eine bessere Einordnung von Betrdgen
dieser GroRenordnung zu ermdglichen, er-
scheint es sinnvoll, dieser Zahl Referenz-
werte anderer Infrastrukturinvestitionen
gegentberzustellen. In Abhéngigkeitvom
Gelénde und vom Boden belaufen sich die
Kosten furr den Bau einer 6-spurigen Auto-
bahn gegenwértig auf 10-20 Mio. DM pro
Kilometer. Die Kosten der Bundesbahn-
neubaustrecke Wiirzburg-Hannover lagen
sogar bei durchschnittlich 35,7 Mio. DM
pro Streckenkilometer, wobei hier anzu-
merken ist, dal die topographischen Ge-
gebenheiten der Mittelgebirgsstrecke in
Verbindung mit der angestrebten Hoch-
geschwindigkeitstauglichkeit stark verteu-
ernd wirkten (SeipeL 1992).

Ergénzt werden missen die bereits an-
gefallenen Baukosten um die jahrlichen
Kosten fiir Betrieb und Unterhalt des Ka-
nals. Das Bundesverkehrsministerium be-
ziffert diese auf 160.000 DM je km und
Jahr (HeTTLER 1992). Hochgerechnet auf
den 171 km langen Main-Donau-Kanal
ergabe dies pro Jahr Ausgaben inder Hohe
von etwa 27 Mio. DM.

Demgegeniber stehen die Einnahmen
aus Kanalgebiihren, die der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sud mit Sitzin Wiirz-
burg und ihren Wasser- und Schiffahrts-
amternfir die Benutzung des Kanals durch
die Schiffahrt zuflieRen. Anzumerken ist
indiesem Zusammenhang, dal3 inder Bun-
desrepublik Deutschland die meisten stau-
geregelten Flusse sowie die Kanéle abga-
bepflichtig sind. Der Rhein hingegen, die
Donau, die Elbe, die Oder sowie die Mun-
dungsstrecken von Weser und Ems sind
abgabefrei. Die Abgabenam Main und am
Main-Donau-Kanal belaufen sich je nach
Art der Warengattung zwischen 0,4 und
1,98 Pfenning pro Tonnenkilometer. Fir
ein vollbeladenes Motorguterschiff mit
einer Tragfahigkeit von 1.500 Tonnen ist

also fiur die gesamte 171 Kilometer lange
Kanalstrecke zwischen 1020 DM bei einer
Ladung von Kies und Eisenerz und
5079 DM beim Transport von Mineraldl
zu entrichten (STrAssNER 1993). Entschei-
dend dabei ist, dal3 bei der Frachtschiffahrt
die Abgaben ausschlief3lich fur die befor-
derte Ladung erhoben wird. Die Schiffe
selbst unterliegen keiner Abgabepflicht.
Dies hat zur Folge, dal’ bei Leerfahrten
keine Geblhrenanfallen. VVor dem Hinter-
grund der verkehrspolitisch so wichtigen
Bemiihungen um eine Reduzierung des
Leerfahrtenanteilsauf Straf3e, Schiene und
Wasserweg erscheintdiese VVorgehenswei-
se kontraproduktiv. Bei Fahrgastschiffen
wird demgegeniiber zur Ermittlung der
Befahrungsabgabe der entsprechende Ta-
rifsatz mit den jeweils zugelassenen Fahr-
gast- oder Bettenpldtzen und den zu-
rickgelegten Kilometern multipliziert.

Prognosen des Frachtaufkommens im
Wandel — Ergebnisse der ersten
beiden Betriebsjahre

Bezuglich der Prognosen tiber das Guter-
verkehrsaufkommen auf dem Kanal ergab
sich in den vergangenen Jahrzehnten ein
wechselvolles Bild. Einige Prognosen im
Wandel der Zeit werden beispielhaft her-
ausgegriffen, um an ihnen differierende
Positionen und Erwartungen gegeniiber
diesem Projekt unter sich verdndernden
Rahmenbedingungen zu illustrieren.

Bereits im Jahre 1917 wagte der konig-
liche Kommerzienrat Friedrich Carl Zahn
im Auftrag der Handelskammer Nirnberg
eine Schatzung von einem Anfangsver-
kehr — bei einem damals noch unméglich
festzulegenden Zeitpunkt der Fertigstel-
lung — von rund 5 Mio. t per anno.

Das Tarifamt der Bayerischen Staatsei-
senbahnen rechts des Rheines mit Sitz in
Minchen prognostizierte im Jahre 1919
ebenfalls eine jahrliche Giitermenge von
5 Mio. tin der Anlaufphase und eine még-
liche Verdoppelung auf rund 10 Mio. t
nach einem Zeitraumvon 10 Jahren. Diese
relative Konstanz bezuglich des Prognose-
rahmens blieb bis in die flinfziger Jahre
erhalten. Krees legt seiner Untersuchung
Uber die Bauwirdigkeit des Main-Donau-
Kanals aus dem Jahre 1953 einen jahr-
lichen Schiffsverkehrvon 7 Mio. tiber die
Rhein-Donau-Wasserscheide zugrunde.
Dabei differenziert er das Gesamtgliter-
aufkommen Richtung Donau auf 5 Mio. t
und Richtung Rhein auf 2 Mio. t.

Anfang der siebziger Jahre begann fur
etwa zwei Dekaden eine Phase grofter
Dynamik in bezug auf das zu schatzende

Transportaufkommen (ber den Kanal. In
diesem Zusammenhang ist zu betonen,
daf’ das Transportaufkommen zumeist das
zentrale Argument in der politischen und
Okonomischen Diskussion Uber die Bau-
wirdigkeit dieser Wasserstallenverbin-
dung bildete. Eine im Jahre 1970 in deut-
scher Sprache verodffentlichte Untersu-
chung der Wirtschaftskommission fiir
Europa uber die wirtschaftliche Bedeutung
der Rhein-Main-Donau-Verbindung pro-
gnostizierte ein Giteraufkommenvon 15,5
Mio. t nach einer achtjéhrigen Anlaufpha-
se.

Im gleichen Jahr veréffentlichte das
Bayerische Staatsministerium fur Wirt-
schaftund Verkehr eine Untersuchung des
Ifo-Institutes mit einem geschétzten jahr-
lichen Transportaufkommenvon 20 Mio. t
nach einer Anlaufphase von 5 Jahren,
wobei kritisch anzumerken ist, dal3 ein
Guterverkehrsaufkommen von 20 Mio. t
durch die von der SchleusengroéRe vor-
gegebenen Kapazitatsgrenze des Kanals,
iberhaupt nicht realisierbar ist. Nominell,
dal heit bei einer Vollauslastung der
Schleusen, liegt die theoretische Kapa-
zitatsgrenze des Main-Donau-Kanals bei
18 Mio. Jahrestonnen. Faktisch belduftsie
sichauf 14 Mio. Tonnenp.a., daes betriebs-
technisch nicht méglich ist, die Schleusen
rund um die Uhr auf ihrer ganzen Lénge
auszulasten.

Gleichsamineiner Amplitude fielenim
folgenden Jahrzehnt, nichtzuletzt induziert
durch einen 6kologischen Leitbildwandel
in der Bevdlkerung und einer damit erheb-
lich wachsenden Skepsis gegeniiber ver-
kehrlichen Grof3projekten, einer starker
an den Forderungen der Bundesbhahn
orientierten Verkehrspolitik und einer
konjunkturellen Schwéche Ende der sieb-
ziger Jahre, die Prognosewerte des Giter-
verkehrsaufkommens bis auf 2,7 Mio. t
per anno (1981), um sich zum Jahresende
1982 wieder sukzessive zu steigern. WIRTH
(1988, S.74) kommentierte die Entwick-
lung wie folgt: ,,Zwischen 1970 und 1982
werden nun aber die Schatzungen tiber das
zu erwartende Verkehrsaufkommen nach
unten revidiert: Der bayerische Wirt-
schaftsminister Anton Jaumann rechnete
noch 1975 mit 14 Mio. t, 1982 sprachen
dann er und sein Kabinettskollege Fi-
nanzminister Max Streibl nur noch von 8
bis 10 Mio. t. Im Jahre 1983 schlief3lich
bewegten sich die amtlichen Verlaut-
barungen dieser beiden Ministerien zwi-
schen 4 und 7 Mio. t Verkehrsaufkommen
aufdem Kanal.“ Ebensorevidierte das Ifo-
Institut die Ergebnisse seiner Studie aus
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Abb. 5: Main-Donau-Kanal — Niirnberger Hafen

Quelle: Luftbild Bischof & Broel

dem Jahre 1970 (20 Mio. t) im Jahre 1982
auf ein geschétztes Verkehrsaufkommen
von 5,5 Mio. t. Noch geringer fielen die
Schétzungen des Deutschen Instituts fur
Wirtschaftsforschung aus, die im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums 1976 mit
3,7 Mio. t und 1982 mit 2,7 bis 3 Mio. t
kalkulierten. Das Schlufilicht bildete im
Jahre 1981 die Essener Planco-Consulting
GmbH mit einer prognostizierten Giiter-
menge von 2,7 Mio. t. Ein Wert wohlge-
merkt, der bereits im Jahre 1987 auf dem
damals mit einer Sackgasse vergleichba-
ren Teilstiick Bamberg-Niirnberg tatsach-
lich erreicht wurde.

Eine Zielsetzung dieser Chronik ist es,
den Zusammenhang von Studienergebnis-
sen und Auftraggebern vor dem Hinter-
grund kontroverser politischer Meinungs-
bildung zu beleuchten. Wahrend im Jahre
1979 die groRte Gltermenge in der Ge-
schichte der deutschen Binnenschiffahrt
transportiert wurde, wurden gleichzeitig
die Prognosewerte fur den Main-Donau-
Kanal im Wandel verkehrspolitischer Leit-
bilder minimiert. Die inshesondere zwi-
schen den Jahren 1978 und 1982 intensiv
diskutierte Frage beziglicheinesals ,,qua-
lifizierte Beendigung“ titulierten Baustops
oder dem Weiterbau des Kanalprojekts
polarisierte das Parteienfeld, das sich als
Argumentationshilfen nur zu gern der
jeweiligen Verkehrsprognosen bediente.
Entsprechend notwendig erscheint es, die-
se Gutachten im politischen Kontext zu
interpretieren.
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Der Fall des Eisernen VVorhangs flhrte zu
einer erneuten Dynamik in der Prognose-
tatigkeit bezuglich des zukunftigen Ver-
kehrsaufkommens auf dem Main-Donau-
Kanal. Zweifellos wirklichkeitsnah um-
schrieb der Vorstandsvorsitzende der
Rhein-Main-Donau-AG Konrad Wecker-
le im Frihjahr 1992 auf einer Experten-
konferenz der Suidosteuropa-Gesellschaft
in Sofia die Schwierigkeiten, die sich bei
einer Schétzung des kiinftigen Trans-
portaufkommens auf dem Kanal ergeben.
»Natlrlich muf maneingestehen, daR man
prazise Voraussagen uber das kinftige
Frachtaufkommen nicht machenkann. Die
politischen Umwalzungen in Ost- und Stid-
osteuropa, deren Zeugen wir sind, lassen
jedocheine Belebung der wirtschaftlichen
Téatigkeiterwarten. (...) Die Folgenfiir den
Verkehrauf Donau, Kanal, Mainund Rhein
sind Uberhaupt noch nicht abzusehen.*
Trotz der erheblichen Prognoseunsi-
cherheiten, die das gesamte Kanalprojekt
schon immer begleiten, unternahmen In-
stitutionen und Einzelpersonen den Ver-
such, bisherige Prognosen unter dem Hin-
tergrund gednderter Rahmenbedingungen
fortzuschreiben. Die Konferenz der Euro-
paischen Verkehrsminister (1990) hielt
nach ihrer Einschéatzung ein Transportvo-
lumen von 5-7 Mio. t fir realistisch. Das
Vorstandsmitglied der Bayerischen Lloyd
AG Hans Mayer schatzte im Jahre 1990
die zu erwartende Transportmenge auf 6
bis 8 Mio. t jahrlich. Noch optimistischer
zeigten sich im Jahre 1991 die Erwartun-

gen des Bayerischen Staatsministeriums
fiir Wirtschaftund Verkehr. ,,Aus heutiger
Sicht wird mit einem Transportaufkom-
men zwischen 8 und 10 Mio. t pro Jahr
gerechnet, sobald die Anfangsschwierig-
keiten der Reformen in Osteuropa Uber-
wunden sind und sich die Wirtschaft auf
den neuen Verkehrsweg eingestellt hat*
(Bayerisches Staatsministerium fir Wirt-
schaftund Verkehr 1991, S.5). Heinz Hor-
MANN (1992), Vorstandsmitglied der Main-
Schiffahrtsgenossenschafte.G., gehteben-
so davon aus, daf sich das Verkehrs-
aufkommen auf dem Main-Donau-Kanal
zukilnftig in einem Tonnagebereich von
8-10 Mio. t einpendeln wird.

Stellt man nun dieser Vielzahl von Pro-
gnosen das gegenwartige Verkehrsauf-
kommen gegenber, so ergeben sich teil-
weise erhebliche Diskrepanzen zur aktu-
ellen Situation der Anlaufphase. 4,2 Mio. t
Guter wurden auf dem Main-Donau-Ka-
nal im ersten Betriebsjahr beférdert.
1,8 Mio. t davon sind Neuverkehre, das
heit Transporte auf Relationen, die vor
der Kanaleréffnung nicht moéglich waren.
Beispielhaft waren in diesem Zusammen-
hang Verkehre zwischenden Niederlanden
und Osterreich oder zwischen Duisburg
und Regensburg zu nennen.

Auch die Betrachtung des ersten Ka-
lenderjahrs nach Kanaleréffnung doku-
mentiert diese positive Entwicklung in
nachhaltiger Form. Im Jahr 1993 wurden
auf dem Main-Donau-Kanal 5,065 Mio. t
(Vorjahr 2,954 Mio. t) Giiter befordert.
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Am nordwestlichen Eingang des Main-
Donau-Kanals bei Bamberg (gemessen an
der Schleuse Viereth) wurden 3,0 Mio. tin
Richtung Stidenund 1,8 Mio. tin Richtung
Norden, insgesamt also 4,8 Mio. t gezahlt
(PAuL 1994).

Die Schleuse Kelheim passierten im
Wechselverkehr mit der Donau 3930 Gii-
terschiffe mit 2,434 Mio. t Ladung. Davon
wurden gemaR den Angaben der Wasser-
und Schiffahrtsdirektion Suid 1,430 Mio. t
in Richtung Donau und 1,004 Mio. t in
Richtung des Rheinstromgebietes ver-
schifft. Die durchschnittliche Auslastung
der beladenen Giiterschiffe betrug an der
Schleuse Kelheim in Richtung Donau
67,3 % (Vorjahr 64,5 %) sowie in Rich-
tung Rhein 57,8 % (Vorjahr 62,2 %).

Im zweiten Kalenderjahr der durch-
gangigen Befahrbarkeit der Wasserstra-
Re steigerte sich das Frachtaufkommen,
das auf dem Kanal bewegt wurde, auf
rund 6 Mio. t.

Auswirkungen des Main-Donau-
Kanals als Guterverkehrstrager auf
die Wirtschafts- und Verkehrs-
entwicklung im Raum

Legt man die These zugrunde, daB sich die
raumwirksamen Impulse des Giterver-
kehrstragers Main-Donau-Kanal bzw. die
verkehrswirtschaftliche Gestaltungskraft
einer Wasserstralle im allgemeinen nur
dann dokumentieren [&Rt, wenn in Hafen
Ladung geldscht oder geladen wird, so ist
esgerade ausbayerischer Sichtinteressant
zu untersuchen, ob und in welcher Form
die bayerischen Héfen entlang der Rhein-
Main-Donau-GroRschiffahrtstral3e von der
Eroffnung der Stidrampe des Main-Do-
nau-Kanals und somit von der durchgén-
gigen Befahrbarkeit dieses Verkehrswe-
ges profitiert haben.

Die vollzogene Untersuchung, deren
detailierte Darstellung hier jedoch zu um-
fangreich ware, ist durch eine raumliche
Gliederung der Main-Donau-Wasserstra-
Re in drei Segmente gepragt. Neben den
Guterhafen am Main-Donau-Kanal, die
im Mittelpunkt der Betrachtung stehen,
wurden auch in den &éffentlichen Binnen-
héfen an Main und Donau Befragungen
durchgefihrt. Insgesamtwurden dabeivon
20 Hafenstandortent auf dem bayerischen
Staatsgebiet Daten erhoben und ausge-
wertet.

Falit man die erarbeiteten Einzelergeb-
nisse der Streckenabschnitte Main, Main-
Donau-Kanal und Donau zusammen, so
wird deutlich, daB sich die 6ffentlichen
Binnenhdfen in Bayern in einem hochst

unterschiedlichen Mal3e auf die Vollen-
dung des Main-Donau-Kanals eingestellt
haben.

Wihrend die Hafen am bayerischen
Main bis dato nur in sehr geringem Um-
fang von dem neuen VVerkehrsweg profitie-
ren konnten, auch die Hafen an der Nord-
rampe des Kanals zum Teil nur lberra-
schend geringe Guterverkehrsverflech-
tungen mit Hafen an der Donau aufbauten,
wurden insbesondere im Donauhafen Kel-
heim intensiv die Mdglichkeiten genutzt,
die sich durch die durchgangige Befahr-
barkeit des Main-Donau-Kanals ergaben.
Dabei l&Rt sich resiimieren, daf die baye-
rischen Mainh&fen 1993 zum Teil noch
keinen, im Hochstfall aber nur 3 % ihres
jeweiligen wasserseitigen Umschlags mit
Héfen an der Donau vollzogen. Bei den
Héfen an der Nordrampe des Main-Do-
nau-Kanals bewegt sich der Anteil zwi-
schen 0 und respektablen 16 %. Bedeu-
tend intensiver nutzten hingegen einige
bayerische Donauhéafen das ékonomische
Potential des Kanals. Herausragend ist
dabei das Ergebnis des Kelheimer Hafens.
Rund 65 % seines Umschlagsaufkommens
werden mit Hafen im Rheinstromgebiet
abgewickelt. Durch diese rasche Orientie-
rung an den veranderten Gegebenheiten
gelang es, das Kelheimer Umschlagsauf-
kommen im Jahr 1993 gegeniiber dem
Vorjahr um 112 % zu erhohen. Als Ge-
meinsamkeitzeichnet die bayerischen Bin-
nenhéfen — unabhangig von ihrer Lage an
Main, Kanal oder Donau — aus, daft Dun-
gemittel und Eisenerz beim Verkehr iber
die Europdische Wasserscheide die hau-
figsten und tonnageintensivsten Um-
schlagsgditer sind.

Bei der Erfassung der landseitigen
Einzugsbereiche der Hafenstandorte er-
gab sich, daB die haufig postulierte Dar-
stellung einesim Radius 50 km messenden
Einzugsbereiches um den Hafenstandort
den realen Gegebenheiten im Raum zu-
meist nicht gerecht werden kann. Fafit
man dabei die Ergebnisse der Héfen an
Main, Main-Donau-Kanal und Donau zu-
sammen, so ergibt sich ein &ulerst hetero-
genes Bild, das von einem Einzugsbereich
von nur wenigen Kilometern bis hin zu
Distanzenvon iber 150 Kilometernreicht.

Ausblick

Sowohl verkehrs- als auch umweltpoli-
tisch ist in der Bundesrepublik Deutsch-
land eine Steigerung des Anteils der Bin-
nenschiffahrtam Modal-Splitwiinschens-
wert. Dennoch mul} — ohne einschneiden-
de politische MalRnahmen — vor undiffe-

renzierten Hoffnungen auf eine Renais-

sance der Binnenschiffahrt gewarnt wer-

den. Bezogen auf die Wachstumschancen
seines Verkehrsaufkommens stelltsich die

Perspektive des Main-Donau-Kanals im

Vergleich zu anderen bundesdeutschen

Binnenwasserstralen jedoch ulRerst posi-

tiv dar. So wurde der Main-Donau-Kanal

in den ersten beiden Jahren seiner durch-
géngigen Befahrbarkeit von der Guter-
und Personenschiffahrt sehr gut ange-
nommen. Konkret ist fir das Kalenderjahr
1994 mit einem Frachtaufkommen von
rund 6 Mio. tund einem Passagieraufkom-
menvon etwa 150.000 Fahrgasten zu rech-
nen. Entsprechend wirklichkeitsfremd
muten demzufolge viele der Verkehrspro-
gnosen an, die wéhrend der politischen
Diskussion uber eine sogenannte ,,Quali-
fizierte Beendigung” des Kanalprojektes
in den Jahren 1976-1982 erstellt wurden
und das kiinftige Verkehrsaufkommen auf
rund 3 Mio. Jahrestonnen bezifferten.
Wegender zeitlichen Parallele zwischen
dem Fall des Eisernen Vorhangs und der
Eréffnung der kiinstlichen Wasserstral3e
laktder Main-Donau-Kanal langfristig ein
noch weit gréReres, bisher aber kaum ge-
nutztes Potential erkennen. Als Hemmnis-
se fiir ein bisher suboptimales Verkehrs-
aufkommen sind exemplarisch zu nennen:

« die mitdem Burgerkrieg im ehemaligen
Jugoslawien einhergehenden Einschran-
kungen des Donauverkehrs,

* die 6konomischen Probleme des Trans-
formationsprozesses der friilheren RGW-
Staaten,

« dietechnischenund politischen Schwie-
rigkeiten mit denen das slowakisch-
ungarische Donaukraftwerk Gabcikovo
behaftet ist und

« dieinakzeptablen Schiffahrtsverhéltnis-
se auf der niederbayerischen Donau im
Streckenabschnitt Straubing-Vilshofen.

Unterstellt man, dal bis zur Jahrtausend-

wende einige dieser Einfllisse gemildert

oder gar behobenssind, erscheintein Trans-
portaufkommen von 8-10 Mio. Jahreston-
nen aufdem Main-Donau-Kanal alsdurch-
aus realistisch. Dies impliziert die Forde-

" ErfaBt wurden dabei alle 6ffentlichen Binnenhéafen in
Bayern. Ergénzend zu den 18 offentlichen Binnenhafen
in Bayern, in denen gegenwartig Schiffsgut umgeschlagen
wird, wurde der Untersuchungsrahmen um zwei Hafen
erweitert. An der Donau ist dies der zuklnftige Hafen
Straubing-Sand, der 1996 in Betrieb genommen wird.
Am Main-Donau-Kanal hingegen wurde die Lande Frauen-
aurach wegen ihrer herausragenden Bedeutung fir das
Verkehrsaufkommen auf dem Kanal als einziger privater
Hafen in die Untersuchung mit eingebunden.
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rung, daR die Mehrzahl der bayerischen
Binnenhafen weit intensiver als bisher
geschehenvon den Mdglichkeiten, die mit
der Kanaleroffnung einhergehen, Ge-
brauch machen. Wéhrend beispielsweise
im Donauhafen Kelheim bereits 1993 rund
65 % der umgeschlagenen Guter entweder
tiber den Main-Donau-Kanal inden nieder-
bayerischen Hafen oder von Kehlheim ins
Rheinstromgebiet transportiert wurden,
bauten die H&fen Marktbreit, Kitzingen,
Erlangen, Roth und Passau wéhrend des
Erhebungszeitraumes keine Schiffsver-
bindungen tber die Européische Wasser-
scheide hinwegauf. HiermuB unverziglich
eine Neuorientierung erfolgen.

Fraglich ist, ob langfristig der Betrieb
aller bayerischen Héfen gesichert werden
kann. Eine zu groRe Anzahl einander um
Guterumschlag konkurrierenden Héafen
miinden im Zweifelsfall in Auflassungen,
wie dies bereits in Wipfeld geschehen ist.
Eine mogliche Hilfestellung zur Abfede-
rung dieses Konkurrenzdruckes bildeteine
konsequente Spezialisierung von kleine-
ren Hafenstandorten auf einzelne Um-
schlagsgliter. Aus der Sicht des Jahres
1995 sollte mit Ausnahme der BaumaR-
nahmen am kiinftigen Donauhafen Strau-
bing-Sand im Freistaat Bayern auf die
Planung und den Bau weiterer &ffentlicher
Guterhafen verzichtet werden. Vielmehr
ist es Aufgabe der kommenden Jahre, das
bestehende Kontingent an Hafen gezielt
zu strukturieren und zu modernisieren.
Flankiert werden missen diese MalRnah-
men durch eine verstarkte Kooperation
der bayerischen Hafen bei der Verbesse-
rung ihres Leistungsangebotes und dessen
Vermarktung. Die Ausarbeitung eines be-
reits im Staatsministerium fur Wirtschaft
und Verkehr projizierten Hafenplans bie-
tet dabei eine sinnvolle Hilfestellung.
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