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Verkehrsmagistrale
Rhein-Main-Donau

Die Vereinigung der Osterreichischen Indu-
strie verantstaltete am 17. April 1997 ge-
meinsam mit dem Hafen Rotterdam und
dem Osterrsichischen WasserstraBen- und
Schifffahrtsverein die Informationsveran-
staltung ,,Die BinnenschiffahrtsstraBe Donau
und ihr westliches Ende: der Hafen Rotter-
dam“. An dieser Tagung nahm auch der
Deutsche Wasserstra3en- und Schiffahrts-
verein teil.

Die zahlreichen Beitrége der Veranstaltung
bringen gleichermaBen grundséatzliche Aus-
sagen wie eine Fille von Einzelbetrachtun-
gen, Fakten und Informationen. Sie sind da-
her fir die Diskussion um die Bewéltigung
zukinftiger Verkehrsstrdme und deren Auf-
teilung auf die Verkehrstrager Straf3e, Bahn
und Binnenschiff von allgemeinem Interesse.
Entsprechend dem Gesamithema wird zum
einen schwerpunktméaBig auf die Wasser-
straBe Donau und die an ihr gelegenen wich-
tigen Hafen, insbesondere unter dem Blick-

winkel Osterreichs, eingegangen. Zum an-
deren geht es bei den Vortrdgen um das
westliche Ende der Verkehrsmagistrale
Rhein-Main-Donau, den Hafen Rotterdam,
und den von CCS Combined Container Ser-
vice vom Rhein aus entwickelten Container-
Linienverkehr. Dieser zweite Bereich der Vor-
tragsreihe ist so umfassend, daB3 wir fur ihn
zu einem spateren Zeitpunkt eine gesonder-
te Verdffentlichung planen.
Das vorliegende Mitteilungsblatt bringt die
die Donau unmittelbar betreffenden Beitrage
und dient damit auch der Vorbereitung auf
die im Juni dieses Jahres in Wien statt-
findenden Mitgliederversamlung des Deut-
schen WasserstraBen- und Schiffahrisver-
eins.
Denn die Beitrdge enthalten eine Reihe von
Punkten, Uber die bei dem bevorstehenden
Zusammentreffen in Wien sicher zu spre-
chen sein wird.

Die Redaktion



Angemessener Stellenwert fur
WasserstraBe Donau

Mag. Christian Domany, Vereinigung der
Osterreichischen Industrie

Die Industriellenvereinigung beschéftigt sich
schon seit vielen Jahren eingehend mit dem
Thema Donau. Aus energiepolitischer Sicht
galt das Interesse der Industrie der Nutzung
des ungeheuer groBBen energetischen Po-
tentials der Donau, aus verkehrspolitischer
Perspektive galt das starke Engagement der
Industrie der Donau als Verkehrsweg. Dabei
ist anzumerken, daf die Donau — auch histo-
risch bedingt — seit langem eine bedeutende
Rolle bei der Bewialtigung der Ost-West-Ver-
kehre Richtung Schwarzes Meer spielt.

Die Industriellenvereinigung ist aber auch
seinerzeit sehr engagiert fir die Fertigstel-
lung des Rhein-Main-Donau-Kanals einge-
treten. Ausschlaggebend dafr ist die fir ein
exportorientiertes Land nachteilige Binnen-
lage Osterreichs mit groBen Distanzen zu
den Seehéfen und dementsprechend hoher
Transportkostenbelastung fir Gater von und
nach Ubersee. Ist doch der Anteil der Trans-
portkosten zwischen Osterreich und den
Seehéfen im Verhdlinis zu den gesamten
Transportkosten nach Ubersee iiberpropor-
tional hoch

Leider ist aber die BinnenwasserstraBe Do-
nau aus Sicht der dsterreichischen Verkehrs-
politik derzeit von untergeordneter Bedeu-
tung. Nur insgesamt 5% des gesamten G-
tertransportaufkommens 1996 wurden in
Osterreich auf der Donau transportiert und
dies, obwohl die Gsterreichischen Verkehrs-
politiker immer wieder ein Bekenntnis zur
Nutzung der Donau als Verkehrsweg able-
gen. Auch Verkehrsminister Klima hat bei
seinem ersten offiziellen Auftreten in dieser
Funktion hier im Haus 1992 der Nutzung der
Donau als Verkehrsweg hdchste verkehrspo-
litische Prioritat eingerdumt. Auf sein Betrei-
ben hin hat im gleichen Jahr die Bundesre-
gierung das Binnenschiffahrts-Memorandum
verabschiedet, welches einen MaBnahmen-
katalog zur Starkung der Wasserstraf3e vor-

sah, entsprechende StrukturmaBnahmen
blieben aber bisher aus.

Die traditionellen Verkehrstrager Schiene
und StraBe sind heute vielfach nicht mehr in
der Lage, sinen reibungslosen Verkehrsab-
lauf sicherzustellen. Die Wirtschaft kennt
diese Problematik sehr genau, denn sie muf3
ja bereits die enormen Staukosten im
StraBenverkehr in ihre Kalkulation mit einbe-
ziehen.

Auch die Schwierigkeiten bei der Guterbe-
forderung auf bestimmten Bahnstrecken
(.z.B. der Westbahnstrecke) miissen bei der
logistischen Planung beriicksichtigt werden.
Noch immer aber wachst das Gitertrans-
portaufkommen. Die steigende Nachfrage
nach Transportkapazitét treibt die Transport-
kosten in die Héhe. Zusétzliche Transportka-
pazitat — und diese bietet die Binnenwasser-
straBe — kann da zu einer wesentlichen Ent-
lastung beitragen, zur Entlastung von
Schiene und StraBe und durch den verstérk-
ten Wettbewerb zwischen den Verkehrs-
trégern auch zu einer Verbilligung der Trans-
porte.

Die meisten WasserstraBen verfligen noch
tber erhebliche freie Transportkapazitéten.
Im Fall der Donau sind es immerhin 90%.
Das heif3t, die Donau ist sehr wohl in der La-
ge, StraBe und Schiene, insbesondere in
den Ost-West- bzw. Nord-Ost/Stid-West-Re-
lationen zu entlasten und kann dadurch auch
zu einer Verbesserung der Umweltsituation
beitragen.

Die Nutzung der Donau als Verkehrstrager
ist fiir Osterreichs Wirtschaft beste und lan-
ge Tradition. Eine Reihe 8sterreichischer Un-
ternehmen schéatzt schon sehr lange den
Wasserweg Donau und nutzt ihn als kosten-
glnstiges und zuverlassiges Transportmittel.
Bereits vor und wahrend des Weltkrieges hat
die Mineraldlwirtschaft die Donau fir den
Transport ihrer Giiter genutzt, ebenso die
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SMA, die sowjetische Mineralblverwaltung,
aus der 1955 die OMV - Osterreichische Mi-
neraldlverwaltung hervorging. So wurde
schwefelarmes Erddl von Osterreich nach
RuBland und im Gegenzug schwefelreiches
von Ruménien nach Osterreich auf der Do-
nau transportiert. Es war — und das ist im
Wasserverkehr besonders wichtig — ein fast
paariger Verkehr gegeben.

Neue Transportmdglichkeiten

Auch heute noch spielt die Donau im Pro-
duktenverkehr fiir die OMV sowie ihre Mitbe-
werber eine bedeutende Rolle. Auch Unter-
nehmen wie die VOEST, die Donauchemie
oder die Chemie Linz mit ihrer Dingemittel-
produktion sowie die Holz- und Futtermittel-
industrie wissen die Vorteile des Transports
auf dem Wasserweg zu schétzen. Wurden in
der Vergangenheit vorrangig Massengiiter
auf der Donau transportiert, so ertffnet nun-
mehr der Containerverkehr neue Transport-
méglichkeiten, insbesondere fiir die Befér-
derung von Stiickgut.

In jingster Zeit nehmen die Autoimporteure
verstarkt die Alternative einer Befrderung
auf dem Wasserweg in Anspruch. Selbst in
den langen Jahren unterschiedlicher politi-
scher Systeme in Europa hat der Verkehrs-
weg Donau funktioniert. Erst durch die Wir-
ren im ehemaligen Jugoslawien wurde die
internationale  Donauschiffahrt  Richtung
Osten zeitweilig unterbrochen. Dieser Ausfall
konnte aber durch den 1992 in Betrieb ge-
gangenen Main-Donau-Kanal in Richtung
Westen mehr als wettigemacht werden.

Die jiingsten Zahlen des auf der Donau be-
férderten Transportvolumens zeigen aller-
dings eine sehr unterschiedliche Entwick-
lung. Wahrend das auf der ésterreichischen
Donau beforderte Transportvolumen um
5,8%, die Transportleistung in tkm um

15,3% und die Hafenumschldge um insge-
samt 11,7% zugenommen haben, ist der
Transport auf der bayerischen Donau um
rund 5% zuriickgegangen wahrend der Um-
schlag in etwa gleichblieb.

Was aber sind nun die Griinde, daf3 der Ver-
kehrsweg Donau Richtung Westen trotz sei-
ner unbestreitbaren Vorziige (kostengiinstig,
umweltfreundlich, freie Kapazitdten) und der
durch den Bau des Rhein-Main-Donau-Ka-
nals gegebenen Anbindung an das westeu-
ropaische WasserstraBennetz mit seinen
rund 1.000 km Lange und an Rotterdam,
den gréBten Seehafen der Welt, von der
Wirtschaft nicht verstiarkt angenommen
wird? Es liegt an den sogenannten Bottle-
necks, an Engpéssen der WasserstraB3en-
verbindungen, die die Konkurrenzfahigkeit
dieser gegeniiber anderen Verkehrstragern
wesentlich beeintréchtigen. Um wettbe-
werbsféhig zu sein, miissen die Schwach-
stellen beseitigt werden. In diesem Fall trifft
es auf die bayerische Donaustrecke zwi-
schen Vilshofen und Straubing zu. Untiefen
verhindern dort die fir eine Wettbewerbs-
fahigkeit der WasserstraBe Donau notwendi-
ge ganzjahrige Befahrbarkeit.

Die Européische Union hat im vergangenen
Jahr in den Gemeinschaftlichen Leitlinien far
den Aufbau eines transeuropéischen Ver-
kehrsnetzes, den TEN, die Rhein-Main-Do-
nau-Wasserstra3e als eine europdische
Hauptverkehrsachse eingestuft und eine Be-
seitigung der Schwachstellen fiir dringend
notwendig erachtet. Vor kurzem wurde Wien
zum Sitz der TEN-Organisation gewahit, ei-
ne Chance, die es zu nutzen gilt. Die Lan-
desgruppen Wien, Niederdsterreich und
Burgenland der Industriellenvereinigung ha-
ben jingst das Projekt ,Der mitteleuropai-
sche Zentralraum* gestartet, dessen Ziel die
Nutzung der zu erwartenden Osterweiterung
der EU fir einen entsprechenden Wachs-



tumsschub in der Zentralregion Wien-Brati-
slava ist. In diesem Projekt kommt auch der
WasserstraBe Donau und 'deren Anbindung
an das Hinterland durch die Donau-Héfen ei-
ne ganz wesentliche Rolle zu. Es liegt daher
auch im Osterreichischen Interesse, wenn
die Probleme an der bayerischen Donau-
strecke ehestmdéglich einer zweckmé&Rigen
Ldésung zugefuhrt werden. Mit der Aufschie-
bung der Entscheidung flir eine Beseitigung
der Schwachstellen in Bayern wird nicht nur
wertvolle Zeit vertan, es werden auch Struk-
turen geschaffen, die spéter vielleicht nicht
mehr revidiert werden kénnen. Dem System
der Wasserstra3e wird geschadet und aus
dsterreichischer Sicht auch der Gsterreichi-
schen Wirtschaft.

Am westlichen Ende der européischen Ver-
kehrsmagistrale Donau-Rhein sind mit dem

Hafen Rotterdam, der Uber die weltgroBten
Hafenkapazititen verfiigt, optimale Voraus-
setzungen gegeben, l'Jberseetransporte SO-
wohl export- als auch importseitig zu bewél-
tigen. Daher freut es mich ganz besonders,
bei der heutigen Veranstaltung den Hafense-
nator von Rotterdam, Herrn Van den Muij-
senberg sowie Herrn Denis, den Chef des
CCS Combined Container Service zwischen
Donau und Rotterdam, als auch den fiir die
Binnenschiffahrt Verantwortlichen im Bun-
desverkehrsministerium in Bonn, Herrn Mini-
sterialdirektor Kraft, begriiBen zu kdnnen.
Mit der positiven Haltung von Herrn Bundes-
minister Einem zur WasserstraBe Donau
wird es sicherlich gelingen, die Vorausset-
zungen zu schaffen, damit der Verkehrstré-
ger kiinftig jenen Stellenwert einnimmt, der
ihm eigentlich zukommen sollte.
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Verkehrsweg Donau im oster-
reichischen Verkehrskonzept

Dr. Viktor Siegl,
Bundesministerium fiir Verkehr,
Forschung und Wissenschaft

Ich ibernehme selbstverstandlich sehr gerne
die ehrenvolle Aufgabe, in Vertretung von
Herrn Bundesminister Dr. Einem das Erdff-
nungsreferat zum Thema ,Verkehrsweg Do-
nau im Rahmen des é&sterreichischen Ver-
kehrskonzeptes” zu halten und méchte diese
gunstige Gelegenheit dazu nutzen, die Vor-
stellungen des Verkehrsressorts zur Rolle der
WasserstraBe und zu der weiteren Vorgangs-
weise betreffend den Donauausbau néherzu-
bringen.

Wenn wir die Funktion des Verkehrsweges
Donau im Rahmen des d&sterreichischen
Verkehrskonzeptes betrachten, so ist die
Grundlage fiir ein &sterreichisches Schiff-
fahrtskonzept vor rund fiinf Jahren durch das
von der Bundesregierung verabschiedete
sBinnenschiffahrtsmemorandum 1992° ge-
schaffen worden. Der korrekte Titel dieses
Programms, ,Memorandum (ber den ver-
kehrspolitischen Stellenwert der Oster-
reichischen Binnenschiffahrt und MaBnah-
men zur Férderung des Giterverkehrs auf
der Donau” nimmt dessen Inhalt an sich vor-
weg.

Dieses Memorandum hatte vor allem auch
zum Ziel, das Osterreichische Gesamtver-
kehrskonzept fir die Binnenschiffahrt zu kon-
kretisieren und einen seiner Leitsatze zu ver-
wirklichen, der da lautet: ,Rationalisierungs-
reserven bestehender Verkehrssysteme sind
auszuschdpfen, bevor zusatzliche Infrastruk-
tur in Anspruch genommen wird."

Da die Donau fiir Osterreich bekanntlich jener
Verkehrsweg ist, der die gréBten Kapazitéts-
reserven aufweist, kann es damals wie heute
nur Ziel einer zukunftsorientierten Vekehrspo-
litik sein, das Potential des Verkehrssystems
Binnenschiffahrt durch Verlagerungen von
den Landverkehrstrégern, insbesondere aber
durch eine stéarkere Beteiligung an den kiinftig
zu erwartenden erheblichen Verkehrszu-
wéchsen zu nutzen.

Die angesprochenen Verlagerungen zur Bin-
nenschiffahrt wiirden selbstverstandlich auch
fir den Umweltbereich bedeutende Vorteile
mit sich bringen; so geht beispielsweise von
einem Binnenschiff — aufgrund des niedrigen
Energieverbrauchs pro tkm — nur ein Drittel je-
ner CO*-Emissionen aus, die ein LKW-Trans-
port hervorruft. Erfahrungsgemas findet auch
der Binnenschiffsverkehr wegen seiner gerin-
gen direkten Auswirkungen auf die Umweltsi-
tuation im Veerhaltnis zu den Landverkehrstra-
gern eine weit hdhere Akzeptanz der Bevdl-
kerung.

Das wichtigste Ziel des Binnenschiffahrtsme-
morandums wurde eindeutig festgelegt: ,Die
Donau muB ein verlaBlicher Verkehrsweg
werden; die Donau ist weiter auszubauen.”
Die technische Grundlage fiir die Erreichung
dieses Zieles — wie auch flr die Errichtung ei-
nes Nationalparks Donau-Auen unterhalb von
Wien — ist die Stabilisierung der Donausohle.
Jede Lésung einer Sohlstabilisierung muB im
Endausbau jedenfalls eine bei Regulierungs-
niederwasser ausreichende Wassertiefe fiir
Schiffe mit 2,70 m Tiefgang garantieren.

Ausreichende Wassertiefe konsensfahig

Eben diese Zielvorstellung wurde auch im
Rahmen der Untersuchungen zur Schaffung
des Nationalparks Donau-Auen als konsens-
fahig bestétigt: Sie hat daher im sogenannten
Art. 15a B-VG-Vertrag zwischen dem Bund
und den betroffenen Landern Wien und Nie-
derdsterreich Eingang gefunden, der ganz
klar festschreibt, daf ,die Funktion der inter-
nationalen Wasserstra3e Donau fiir einen un-
gehinderten Betrieb der Schiffahrt sicherzu-
stellen” ist. Unbeschadet der jeweiligen Natio-
nalparkvorschriften werden damit die erfor-
derlichen RegulierungsmaBnahmen zur Ver-
besserung der Fahrwasserverhélinisse, und
zwar bis zur erwdhnten Schiffs-Abladetiefe



von 2,70 m bei Regulierungsniederwasser,
fur die Zukunft ermdglicht.

Immer wieder — ob in Gesprachen mit der
Presse oder sogar in parlamentarischen An-
fragen — wird man mit der (naheliegenden)
Frage konfrontiert, wieso denn die mehrfach
genannten 2,70 m fir die Donau unerlaBlich
seien, wohingegen doch am Rhein mit einer
Tiefe von 2,10 m das Auslangen gefunden
werde. An dieser Stelle muB man sich die
grundsétzlichen Unterschiede zwischen den
beiden FluBsystemen vor Augen halten: So
hat die Donau aufgrund der naturgegebenen
Schwankungen im Oberlauf eines Flusses ei-
ne ganz andere AbfluBcharakteristik als der
Rhein, der in seinem der Schiffahrt dienenden
Bereich den Unterlauf eines Flusses darstellt
und zudem (ber eine gesicherte Mindestwas-
serzufihrung durch den Bodensee verfagt.
Daher ist es fiir den Wasserweg Rhein még-
lich, bei einer Schiffsabladetiefe von 2,10 m
die Fahrzeuge im Jahresschnitt zu 93% aus-
zulasten, wéhrend fir die Donau leider ganz
andere Bedingungen gelten. So sind fir den
dsterreichischen Donauabschnitt Fahrten mit
einer langen Reisedauer bis zu zehn Tagen
typisch, doch ist eine verldBliche Vorhersage
des Wasserstandes nur bis zu einem Zeit-
raum von vier Tagen méglich. Da die Ree-
dereien und.Schiffsflihrer vor ihrer Abfahrt ei-
nen Sicherheitsspielraum einkalkulieren miis-
sen, um langwierige und kostenintensive Um-
ladungen zu vermeiden, ergibt sich fiir die
Wasserstraf3e Donau, wie etwa die Erfahrun-
gen aus dem Westverkehr zeigen, nur eine
durchschnittliche" Auslastung der Fahrzeuge
von rund 50%)!

Wegen dieses entscheidenden Nachteils
werden auf der Donau gegenwdrtig beinahe
ausschlielich Massenguttransporte durch-
gefuhrt; wirde hingegen die genannte Abla-
detiefe von 2,70 m realisiert, so kénnten auch
hoéherwertige Gitergruppen pinktlich und

verlaBlich transportiert werden. Unter derart
optimalen Transportbedingungen, die durch
die langen Tansportstrecken und das glinsti-
ge System der Schubschiffahrt noch verstarkt
werden, kann ein gebrochener Verkehr ent-
wickelt werden, der nahezu flachendeckende
Wirkung entfaltet. Dies deshalb, weil die Ko-
stenvorteile des Binnenschiffahrtsanteils in
dieser Transportkette die Kosten eines zu-
satzlichen Umschlages und eines Vor- bzw.
Nachlaufes durchaus kompensieren wirden.
Der wirtschaftliche Nutzen, der durch einen
zweckmaBigen Donauausbau auf der Strecke
unterhalb von Wien zu erzielen wére, kann in
Anbetracht der zu erwartenden Verkehrszu-
wéchse mit einem Barwert von rund 35 Mrd.
6S angesetzt werden.

Schwachstellen beseitigen

Da aber auch eine WasserstraBenverbindung
stets nur so leistungsféhig sein kann wie ihr
schwéchstes Glied, muB3 darauf hingewiesen
werden, daf3 — abgesehen von der Strecke
zwischen Wien und der Staatsgrenze zur Slo-
wakei — noch weitere Schwachstellen an der
Oberen Donau bestehen: Dies sind in Bayern
der problematische Abschnitt zwischen
Straubing und Vilshofen, weiters in Osterreich
die- Wachau sowie die ungarische Donau-
strecke oberhalb von Budapest. Eine Sanie-
rung dieser vier ,bottle necks” an der Oberen
Donau kann daher keinesfalls durch isolierte
innerstaatliche MafBnahmen erfolgen, son-
dern nur in abgestimmter, gemeinsamer Vor-
gangsweise der betroffenen Donauanrainer-
staaten. Zu diesem Zweck werden — voraus-
sichtlich schon im ersten Halbjahr 1997 — die
bestehenden Kontakte auf Ressortebene in-
tensiviert werden. Dies wird auch der Herr
Bundesminister anlaBlich seines nachst-
wdchigen Besuches bei seinem ungarischen
Amtskollegen wieder als &sterreichische Vor-
stellung erneuern.

10
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Der Wiener Hafen und die Zu-
sammenarbeit mit den Hafen
an der Nordsee

Dr. Ronaid Schrems,
Wiener Hafengesellschaften

Vor nicht allzu langer Zeit hat man in Wien
ironisch von einem Wein-Osterreich und ei-
nem Bier-Osterreich, von einem Garten-
Osterreich und einem Blumenkistl-Oster-
reich gesprochen. Es hatte — ich erinnere an
die damalige Diskussion um die Ansiedlung
der Vereinten Nationen und das Volksbegeh-
ren um das Konferenzzentrum — Ende der
70er anfangs der 80er Jahre im Feuilleton
das spéttische Wort vom ,Wien am Gebirge”
Konjunktur. Die Donau war zu dieser Zeit ein
Verkehrsweg des COMECON, dessen Be-
nutzung durch die Belgrader Donaukonven-
tion 1948 als Teil der Stalinschen ,pax sovie-
tica“ geregelt wurde. Als Dienstleister der
staatlichen Schwerindustrie hatten die natio-
nalen Schiffahrisgesellschaften die bilatera-
len Massengutverkehre abzuwickeln, die Ta-
rife waren durch das Bratislavaer Abkommen
vorgegeben. Die DDSG war ein stolzes
Flaggschiff der &sterreichischen Wirtschaft,
die Osterreichischen Schiffswerften in Linz
und Kornneuburg hatten volle Auftrags-
blcher. In Wien waren 1975 knapp 60.000
LKW zugelassen, nicht einmal 50% der heu-
tigen Anzahl. An der dsterreichischen Donau
wurden 7 Mio t an Gltern umgeschlagen,
hiervon allein Uber 4 Mio t im Voest-Hafen in
Linz. Dieses Umschlagsvolumen ist bis Ende
der 80er Jahre in etwa gleichgeblieben.

Der Rhein hingegen war und ist mit seinen
Nebenflissen und Kanalen das wirtschaft-
lich bedeutendste Binnenschiffahrtsgebiet
der Welt, in dessen Einzugsgebiet rund 1/5
des Welthandels abgewickelt wird. Private
Reedereien und Partikulierbetriebe transpor-
tieren mit rund 10.000 Schiffseinheiten tber
300 Mio. t Verkehrsaufkommen. Mit den vier
groBen Seehéfen Rotterdam, Hamburg, Bre-
men und Antwerpen hat das Rheingebiet
Zugang zu den Weltmeeren. Das logistische
Einzugsgebiet der Donau umfaBt mit
800.000 km2 1/12 der Flache Europas, ist

damit 4 x so grof3 wie die Rheinregion, aller-
dings werden auf der Donau nicht ganz 100
Mio. t Verkehrsaufkommen transportiert.
Diese Rahmenbedingungen machen ver-
standlich, daf3 jeder, der an der Donau wirt-
schafilich tétig war, jahrzehntelang einen
sehnsuchtsvollen Blick gegen den Westen
gerichtet hat.
An der Wende der 80er und 90er Jahre ist es
nun zu einem historischen Zusammentreffen
von 3 Entwicklungen gekommen, die im Hin-
blick auf die Binnenschiffahrt nicht gesondert
betrachtet werden sollten und deren Syner-
gie sich auf die Entwicklung der Binnenschiff-
fahrt in Europa maf3geblich ausgewirkt hat:
e die Fertigstellung und Erdffnung des
Rhein-Main-Donau-Kanals im Jahre 1992
o die politische und wirtschaftliche Offnung
Osteuropas
e die Liberalisierungsbeschiiisse der Eu-
ropdischen Gemeinschaft, die Verwirkli-
chung des Europdischen Wirtschaftsrau-
mes sowie der Beitritt Osterreichs zur Eu-
ropéischen Union.

Anstieg der Verkehrsleistungen
prognostiziert

Diese Verdnderungen waren in den letzten 5
Jahren AnlaB einer Vielzahl von Schéatzun-
gen von Transportstrdmen. Ich mdchte hier
gar keine Zahlen nennen, sondern nur 2
Grundtendenzen festhalten, tiber die in allen
mir bekannten Untersuchungen und Progno-
sen Einigkeit herrscht:
¢ die verwirklichte Liberalisierung des Han-
delsverkehrs im Bereich der Européischen
Union flhrt zwingend zu einer starken
Steigerung der Verkehrsleistung (der Ton-
nen-km), das heiBt bei einem gemeinsa-
men Markt werden Waren zentraler produ-
ziert und feiner veréstelt distribuiert. DaB



ein Supermarkt im Zillertal dasselbe groBe
Angebot aufzuweisen hat wie einer in der
Wiener Innenstadt, gibt Zeugnis von die-
ser Entwicklung.

e die Handels- und Verkehrsstréme zwi-
schen den EU-Staaten und den ehemali-
gen COMECON-Staaten sind noch unter-
entwickelt, das hei3t der Warenaustausch
zwischen diesen Regionen wird in Zukunft
steigen und sich mittelfristig westeuro-
paischen Verhéltnissen anndhern. Dies
bedeutet in diesen Verkehrsrelationen
auch einen starken Anstieg des Verkehrs-
volumens (der transportieren Tonnagen).

¢ beide Entwicklungen kulminieren in den
Grenzregionen des ehemaligen Eisernen
Vorhangs, wo nicht nur der ansteigende
Ziel- und Quellverkehr der Region zu be-
wadltigen ist, sondern auch die Transitver-
kehre des dahinterliegenden Wirtschafts-
raumes. In Osterreich wird man sich in Zu-
kunft also nicht nur Gber die Transitstréme
zwischen ltalien und Deutschland, son-
dern auch z.B. ber die Bewéltigung der
Transitverkehre zwischen ltalien und Polen
oder RuBland den Kopf zerbrechen miis-
sen. Es ist klar, daB nun auch Kommunen
und Regionen, die an den West-Ost-Ver-
kehrsachsen des Kontinents liegen, die
Verlagerung dieser Verkehrsstréme von
der StraBe auf die Schiene — oder wo vor-
handen auf die WasserstraBe — einfor-
dern.

Hafen Wien an der Nahtstelle zwischen
Ost und West

Wien ist nun auf einige Zeit der erste oder
letzte Donauhafen der Europaischen Union
und besitzt durch seine Lage an der wirt-
schaftlichen Nahtstelle des Kontinents be-
sondere Bedeutung fiir die groBen Seehéfen

an der Nordsee, die um die Rolle des eu-
ropdischen ,main-ports” bei den wichtigen
Geschéftsfeldern wetteifern.
Aus diesem Grund und aus den vorher ge-
nannten Grinden ist es im letzten Jahr zu ei-
ner Intensivierung der Geschéftskontakte
zwischen den Hafengiganten an der Nord-
see und uns, dem Wiener Hafen, gekom-
men.
Weiche Aspekte und Argumente haben bei
diesen Gespréchen der letzten Zeit eine Rol-
le gespielt?
Ein Blick auf die Landkarte zeigt, daR die Do-
nau der einzige européische Binnenwasser-
weg ist, der in West-Ost-Richtung verlauft. In
ihrem Einzugsgebiet befinden sich Markte
mit einem gigantischen Nachholbedarf. Al-
lein der Raum Wien/Briinn/Budapest/Graz
umfaBt mehr als 9 Mio. Menschen. Von der
Kapazitat her gesehen, ist die Donau nach
der Wolga der zweitgré3te Wasserweg Euro-
pas und ihre Kapazitaten sind heute erst zu
einem Bruchteil ausgeschépft. 1996 wurden
9,3 Mio. t auf der Osterreichischen Donau
transportiert, das mégliche Volumen liegt bei
rund 100 Mio. t.
Die Wirtschaftsuniversitdt Wien hat gemein-
sam mit dem Forschungsinstitut Seibersdorf
vor drei Jahren die gesamte Logistikschiene
Siidost untersucht und erwartet ein Ver-
kehrsaufkommen in dieser Destination von
120 Mio. t, davon 37 Mio. t auf dem Wasser.
Dies allerdings unter der Voraussetzung,
daB zwischen Rotterdam und Constanta ei-
ne durchgehende Abladetiefe von 2,80 m
garantiert ist. Andernfalls sind an der éster-
reichischen Donaustrecke bis zum Jahre
2015 lediglich 13 Mio. t zu erwarten. Die Dif-
ferenz dieser beiden Schatzungen entspricht
in etwa dem Verkehrsvolumen der Brenner-
route.
» Vor diesem Hintergrund ist es unmittelbar
nach der Eréffnung des Rhein-Main-Do-
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nau-Kanals zu einer Aufnahme von regel-
maBigen Containerliniendiensten  zwi-
schen Wien, den d&sterreichischen Do-
nauhéfen und den Hafen Rotterdam und
Antwerpen gekommen.

Die deutschen Autospediteure Menke und
Harms, ersterer in Kooperation mit der
Osterreichischen Spedition Lagermax, ha-
ben Automobiltransporte von Regensburg
bzw. Kelheim bis nach Wien, Bratislava
und Budapest begonnen. Sowohl Harms
als auch Menke haben groBe Betriebs-
standorte in den Nordseehéfen wie an den
Binnenhéafen am Rhein, biindeln dort so-
wohl Seeimporte als auch europdische
Produktionsmengen, bilden paarige Ver-
kehre auf der Bahn bis zur Donau und dis-
tribuieren die Fahrzeuge mittels Binnen-
schiff von Bayern bis nach Ungarn.

Wien als groBter offentlicher Hafen Oster-
reichs, als EU-Eingangshafen an der Do-
nau und gréBter Containerbinnenhafen
Europas hat mit dem weligréBten Hafen
Rotterdam, der im Containergeschéft in
Europa die Nummer 1 mit 1996 erstmals
Gber 5 Mio. TEU (Containereinheiten) ist,
einen Kooperationsvertrag am 7. Februar
dieses Jahres geschlossen. Dieser Vertrag
hat die Position des Hafens Wien als Um-
schlagplatz fiir Osteuropa, als Heimatha-
fen flr westeuropdische Partikuliere im
Einsatz in den osteuropéaischen L&ndern
sowie den Aufbau von paarigen Verkehren
zum Inhalt.

Mit dem Seehafen Hamburg verbindet den
Wiener Hafen die Ganzzugverbindung des
Nordsee-Container-Expre3, der im ver-
gangenen Jahr knapp 40.000 TEU trans-
portiert hat.

Das Projekt eines Binnenwasserweges
Donau-Oder-Elbe wird vom Wiener Hafen
weiter betrieben, in den néchsten Wochen
erfolgt hierzu eine Gesellschaftsgriindung

in Prag. Die Verwirklichung dieses wohl in-
teressantesten européischen Wasser-
straBenprojektes wiirde eine Verbindung
zwischen Wien und Hamburg herstellen,
die um 2 Tage kirzer ist als der Rhein-
Main-Donau-Kanal nach Rotterdam.

Zukunftsanforderungen

All diese Entwicklungen haben den sehn-
suchtsvollen Blick nach Westen noch nicht
ganz befriedigt. Es ist noch viel Arbeit zu tun
bzw. noch die eine oder andere Bitte an die
Verkehrspolitik auf nationaler wie auf inter-
nationaler Ebene zu richten. Welche Erwar-
tungen, Hoffnungen und Forderungen sind
heute bereits aus dem Verhélinis des Wiener
Hafens zu den Nordseehéfen zu erkennen?
¢ Der in den Niederlanden und Deutschland
Gbliche Transportanteil des Binnenschiffes
von (ber 30%, der wasserorientierte
Frachtenmarkt sowie die privatrechtlich or-
ganisiserte Binnenschiffahrt auf dem
Rhein haben auch im Donauraum entspre-
chende Impulse gesetzt. Kurz- und mittel-
fristig ist eine Entwicklung in konzentri-
schen Kreisen, das heiBt eine schrittweise
ErschlieBung des Frachtenmarktes do-
nauabwarts zu erwarten.

Hinsichtlich der heute schon auf der Do-
nau transportierten und in Zukunft zu er-
wartenden Glterarten braucht man kein
Orakel von Delphi: Es ist kaum anzuneh-
men, daB auf der Donau in Hinkunft ande-
re Gter als auf dem seit (iber 100 Jahren
wirtschaftlich bestens genutzten Rhein
sinnvoll transportiert werden kénnen. Ein
Blick auf die Gitergruppen des Rheins
zeigt, da3 80% der transportierten Tonna-
gen auf Baustoffe, Mineralélerzeugnisse,
Kohle und Erz entfallen. Der Rest setzt
sich aus landwirtschaflichen Produkten
und Chemie sowie den bereits etablierten



Container- und Autoverkehren zusammen.
In diesen aufgezahlten Branchen wird
auch der Akquisitionsbedarf der an der
Donau tétigen Speditionen und Schiffahrts-
unternehmen liegen.

Dringend erforderlich ist selbstverstand-
lich die Herstellung der VerlaBlichkeit der
Donau als Transportweg wie es die Wirt-
schaft auf dem Rhein gewohnt ist: Hierzu
zdhlen nicht nur die derzeit laufenden
Bemihungen der Donaukommission, die
rechtlichen und nautischen Standards mit
der Rhein-Zentralkommission abzustim-
men, sondern auch die Forderung nach ei-
nem Ausbau der nautischen Schwachstel-
len in Bayern, Osterreich und Ungarn.
Ganz entscheidend fiir eine volkswirt-
schaftlich sinnvolle Verkehrspolitik ist die
Forderung, neben funktionierenden Bin-
nenwasserstraf3en, deren Schleusen und
Hafen mit Steuermitteln aufgebaut wur-
den, nicht mit ebensolchen Steuermitteln
parallel teure Bahnmagistralen zu errich-
ten, auf denen dann von den Bahnbetrie-
ben mit geférderten Dumping-Preisen die
Tarife der Schiffahrt unterfahren werden.
Auch alle Bemiihungen der Européischen
Union und der nationalen Verkehrspolitik in
Richtung kombinierter Verkehr werden nur
dann glaubhaft, wenn die Bahn mit ihrem
Container- und Wechselaufbautenge-
schéft bereit ist, gemeinsam mit den Hafen
neue Kombiterminals an Hafenstandorten
zu errichten und zu betreiben. Dringend
notwendig wére (berdies sin gemeinsam
akkordiertes Marketingkonzept zwischen
den Verkehrstragern, welches von einem
sinnvollen Miteinander gepragt ist und
nicht von einem Gegeneinander, wie es
derzeit in Osterreich leider der Fall ist.

¢ Als letzte und fast méchte ich sagen ent-
scheidende Rahmenbedingung ist eine
gezielte Betriebsansiedlungspolitik in H&-
fen und an WasserstraBen zu fordern. Hier
gibt es leider im Bereich der Donauanlie-
gerstaaten bedeutend weniger strategisch
richtige Entscheidungen als in Deutsch-
land oder den Niederlanden, wo nahezu
alle groBen Industrieunternehmen (ber
Werkshéfen verfligen. Insbesondere fir
die Entschérfung der Transitverkehrspro-
blematik, aber auch zur Wahrnehmung
der Chancen der City-Logistik in den an
der Donau liegenden Metropolen ist die
Ansiedlung von neuen Betrieben an Ha-
fenstandorten zu forcieren.
SchluBendlich mochte ich auf das ,Wien der
der Donau® im Gegensatz zum ,Wien am
Gebirge” meines Anfangsstatements zurlick-
kommen.
Ich glaube und hoffe, daB3 es auch in Mittel-
europa gelingt, einen Herzensbezug der
Menschen zum Wasser herzustellen, wie er
in den Niederlanden, den Hanse-Stadten,
aber auch im Rheingebiet gegeben ist. Ne-
ben allen geschéfilichen Chancen bietet die
Donau aber auch eine ldee des Austau-
sches, der Verstdndigung zwischen Men-
schen an, die wir in jedem Falle in der Zu-
kunft nutzen sollten. Um dies zu erreichen,
sollte bei der dritten gesamteuropéischen
Verkehrsministerkonferenz in Helsinki end-
lich auch das Thema Binnenschiffahrt be-
handelt werden. Osterreich hat im Jahre
1998 als Vorsitzender im Europdischen Rat
die Chance, die politisch und wirtschaftlich
notwendige Stabilisierung des Donau-Bal-
kanraumes einzubringen, bei der die ge-
meinsame Lebensader Donau sicher eine
hervorragende Rolle spielen wird.
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Ennshafen im Aufwind

Dkfm. Heinz Hagen, Ennshafen Entwick-
lungs- und Betriebsgesellschaft m.b.H.

Der Donauhafen Enns-Ennsdorf ist der jling-
ste &ffentliche Hafen an der Donau in Oster-
reich. Neben den etablierten traditionellen
Hafen Wien, Krems und Linz gibt es in Enns
seit knapp 5 Jahren einen zielfihrenden Be-
trieb. Insbesondere die Offnung des Main-
Donau-Kanals hat wichtige Impulse fiir eine
erfolgreiche Entwicklung gegeben und heu-
te, im 5. Betriebsjahr, zeigt sich, daB der Ha-
fen jene Akzeptanzschwelle Uberschritten
hat, die fiir die Ennshafen Entwicklungs- und
Betriebsgesellschaft mbH (EHG) und die am
Hafen bereits angesiedelten Betriebe positi-
ve Zukunftsaussichten erwarten lassen. Den
entscheidenden Grund dafiir sehen wir dar-
in, daB im Ennshafen zum Unterschied von
den dbrigen 3 Donauhafen der Umschlag
und hafenspezifische Dienstleistungen
primdr von im Hafen angesiedelten Um-
schlagsbetrieben angeboten werden und die
EHG nur subsidér fir vom Markt geforderte
und im Hafen sonst nicht vorhandene
Dienstleistungen auftritt. Im abgelaufenen
Jahr hat der Wasserumschlag im Hafen
knapp die 200.000 t Marke erreicht. 1995
waren es noch 80.000 t. Der Landumschlag
durch Dritte lag bereits bei 800.000 t. Fiir das
Jahr 97 wird ein Wasserumschlag von
300.000 t prognostiziert. Der Ennshafen hat
mit seinem derzeitigen Ausbau den Umfang
eines voll funktionsféhigen Hafens erreicht,
der im heurigen Jahr durch den Versand von
Containern und den Einbezug in die Linien-
schiffahrt erganzt wurde.

Als Hafen, dessen Kapazitdt nur zu einem
geringen Teil genutzt wird, sind wir bemiht,
neue Geschaftsfelder sowohl im Bezug auf
ein Produkt als auch im Bezug auf eine
Branche zu finden und diese durch die An-
siedlung entsprechender Betriebe zu reali-
sieren. Neben dem traditionellen Massen-
gutbereich haben wir insbesondere in letzter
Zeit bei Stlickgutern Initiativen gesetzt. An-

hand von konkreten Geschéfisablaufen, die
meistens auch eine Verlagerung der Trans-
porte von der StraBe auf das Wasser zur Fol-
ge haben, geben wir Spediteuren und
Selbstverladern Denkanstd3e, ihre derzeiti-
gen Transportketten zu Gberprufen und neue
unter EinschluB3 des Wasserweges zu liber-
legen. Insbesondere fiir langere Distanzen
und.vor allem, wenn die Giter in andere
Kontinente gehen, zeigt die Erfahrung, daf
der Transport mit dem Binnenschiff entschei-
dende Vorteile hat. So hat aufgrund eines
neuen Versandvorschlages eines Spediteurs
der Versand von Containern von Ennshafen
nach Hong Kong unter Einbeziehung des
Wasserweges in Europa eine Kosteneins-
parung pro Container von knapp OS
1.000,— gebracht. im lbrigen zeigen auch
die zunehmenden Anfragen von Spediteu-
ren, daB — gegentber der vor rund 2 Jahren
im Rahmen einer Studie festgestellten ab-
wartenden Haltung bei vielen Spediteuren —
mancher nunmehr neue Interessen zeigt
und sich dem Giitertransport Gber das Bin-
nenwasserstraBennetz verstarkt widmet.
Diese Initiativen ergeben nicht immer erfolg-
reiche Abschilisse, aber wie hei3t es in ei-
nem bekannten Werbeslogan ,Nicht immer,
aber immer oOfter”. Wenn ich die Ideen, die
zur Gestaltung von neuen Transportketten
fuhrten, vorstelle, méchte ich mich auf die
Ergebnisse jingster Studien und Erkenntnis-
se aus den laufenden Geschéften beziehen.
Zunachst kann festgestellt werden, daB3 un-
sere Gesprachspartner, insbesondere Spe-
diteure, ber merkbar mehr Interesse, mehr
Wissen und mehr Informationen verfliigen
als noch vor 2 Jahren. Dies sehe ich als ei-
nen Verdienst der Wasserkombi an, die dem
gestiegenen  Informationsbediirfnis  ent-
spricht und mit ihren Initiativen zur pinkt-
lichen Ankunft auch zu einer Vertrauensstei-
gerung fur den Schiffahrtstransport ent-



scheidend beigetragen hat. Auch die Plan-
barkeit der Schiffstransporte auf der Donau
in Richtung ARA-Hé&fen (Amsterdam-Rotter-
dam-Antwerpen) und die damit gegebene
gesicherte Fahrzeit haben eine Attraktivitats-
erhéhung fiir das Schiff gebracht. An der ge-
nerellen Klimaverbesserung hat aber auch
die laufende Informationstétigkeit offent-
licher Stellen und der Gsterreichischen
Hafen entscheidenden Anteil. Es gelingt da-
mit offensichtlich, die oftmalig schlechten Er-
fahrungen aus den 80er Jahren durch die
aktuelle Entwicklung zum Teil abzubauen.
Auch nicht unerwéhnt sollen die Initiativen
der nationalen und auslandischen Schiff-
fahrtslinien sein, die im besonderen MaBe
bemiiht waren, den Giitertransport auf der
Donau in Analogie zum Rhein, wenn auch
auf vorerst bescheidenerem Niveau, zu in-
stallieren. Alle diese Aktivititen haben jene
Rahmenbedingungen geschaffen, die das
Transportvolumen auf der Donau in den letz-
ten Jahren kontinuierlich ansteigen lieBen.

Entscheidungskriterien

In einer Studie zur Elastizitat der Nachfrage
zwischen den Transportalternativen wurden
preis- und leistungsrelevante Merkmale un-
tersucht und dabei festgestellt, daB das ge-
wichtigste Argument von Versendern bzw.
Spediteuren fiir die Entscheidung — welches
Verkehrsmedium gewdhlt wird — mit 94% Zu-
verlassigkeit des Verkehrstragers war. Mit
90% Erwahnungen wurde der Preis erst an
zweiter Stelle genannt. Bemerkenswert an
dieser Studie war auch die Aussage, daR nur
57% der Befragten die Laufzeit als entschei-
dend ansahen.

Bei der Zuverlassigkeit spricht — bedingt
durch die kurze Laufzeit — sehr viel fiir den
LKW-Transport, doch wird diese durch Risi-
ken wie Staus, Unfalle, aber auch Wartezei-

ten an den Grenzen und legistische Fahrver-
bote beeintréchtigt. Fir die Binnenschiffahrt
gibt es weder Staus, kaum Wartezeiten und
kein Fahrverbot. Selbst fiir Probleme bei
Hoch- und Niederwasser bzw. in Zeiten der
Eisbildung hat die &sterreichische Wasser-
kombi ein Angebot, um diese Risiken zu mi-
nimieren. Der Schiffstransport gilt auch all-
gemein als pdnkilich und wird selbst bei
Just-in-time“-Transporten genutzt. Damit
entspricht der Gitertransport mit dem Schiff
in hohem Mafe dieser Anforderung.

Bei einem Preisvergleich zwischen LKW-
und Schiffstransport sollte sich gemaB theo-
retischer Ansétze ein eindeutiger Vorteil fiir
das Binnenschiff ergeben.

Insbesondere hat die Schiffahrt bei langen
Strecken und im Massengut Vorteile.

Beim Stiickgut spricht fur die Binnenschiff-
fahrt, wenn es gelingt Sendungen zu biin-
deln und wenn GroBe, aber auch Gewicht
der Sendung bestimmende Merkmale sind.
Im téglichen Geschaft sieht das oftmals an-
ders aus und nur eine spezielle Kalkulation
jedes einzelnen Geschéafts kann die Vorteil-
haftigkeit der Binnenschiffahrt zeigen. Dar-
Uber hinaus bestehen schon derzeit bei ei-
ner Nutzung des Binnenschiffes — so wie bei
den Transporten mit der Bahn — interessante
fiskalische und ordnungspolitische MaBnah-
men, die dazu beitragen sollen, den
StraBenverkehr an der Quelle auf die Schie-
ne bzw. das Schiff zu verlagern. Stichworte
wie gemeinschaftliche Leistungen, Rickver-
gitungen der KFZ-Steuer bzw. der StraBen-
benitzungsabgabe geben beim kombinier-
ten Verkehr interessante Preisvorteile. Diese
sind im Informationsblatt der &sterreichi-
schen verkehrswissenschaftlichen Gesell-
schaft Aktuell Nr. 1 aus dem Jahre 1997 ver-
offentlicht.

In einer jlngst erschienenen Studie (der
Transcare) wird der Zusammenhang zwi-
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schen Fahrzeit und einer erwarteten Preisre-
duktion untersucht. Als Ergebnis wird festge-
stellt, daB pro Tag langerer Transportdauer
der Transportpreis um bis zu 5% reduziert
werden muB. Bei den Destinationen zu den
ARA-Hafen bedeutet dies gegeniber einer
Transportdauer von 2-3 Tagen beim LKW
und 6-7 Tagen beim Schiff rund 15-20 %.
Ein bemerkenswertes Containergeschéft
wird derzeit (iber den Ennshafen organisiert.
In einem Gespréch teilte uns ein Unterneh-
mer mit, daB er laufend Probleme mit zu
schweren Containern habe und auch gerne
die Beladung der Container nicht im Seeha-
fen, sondern im eigenen Unternehmen
durchfiihren wirde. Hier konnte gemeinsam
mit einem Spediteur den Wiinschen entspro-
chen werden, d.h. der Container im Werk be-
laden und zum Ennshafen transportiert wer-
den. Dies ist méglich, da in einem solchen
Fall das Gewichtslimit von normal 38 t zu-
ziglich einem Nutzlastausgleich gilt, wo-
durch ein Gewichtslimit von 42 t plus 5% ge-
geben ist.

Ergédnzende Serviceleistungen

Manchem Versender bereitete der geringe
Informationsstand bezlglich seines Contai-
ners wahrend des Transportes Sorge. Unbe-
gleitete Sendungen haben den Nachteil, da
wahrend ihrer Laufzeit kaum Informationen
verfiigbar sind. Dadurch sind oft Probleme
im Terminal und im Truckerbereich zu spéat
erkennbar und verspéatet zu beseitigen. Der
LKW mit seinen Mobilfunk- bzw. Satelliten-
kommunikationseinrichtungen ist sicher her-
vorragend ausgeriistet und erlaubt laufend
direkte Kontaktaufnahme. Aber auch das
Containerschiff verfiigt Gber eine ebenso ef-
fiziente Kommunikationsanlage und zusétz-
lich sind Gber die Hafenorganisationen Infor-
mationen mdoglich. Auch die zwischen den

Héafen bestehenden Geschafts- und Interes-
senskontakte sind eine Gewdhr, daf3 beste
Betreuung gesichert ist.

Ausschlaggebend fiir die Entscheidung fur
eine Transportvariante sind oftmals auch die
mit dem Transport verbundenen ergénzen-
den Serviceleistungen. Neben der gerade
erwdhnten kommunikativen Betreuung
kann ein Schiffstransport (ber das breitge-
facherte Angebot der Hafen verfligen. Ne-
ben Verpackung, dem Stauen und Strippen,
der Verzollung und der Kommissionierung
sind hier insbesondere die Sicherheitsbe-
darfnisse — vor allem fir dstliche Destinatio-
nen — im groBen Maf3e in einem Hafen ge-
wéhrleistet.

Ein Argument, das in den letzten Jahren be-
sonders an Bedeutung gewonnen hat und
ebenfalls neue Giter auf die Donau ge-
bracht hat, ist die Okologie. Interessant ist,
daB dieser Vorteil nunmehr auch in der Wer-
bung besonders hervorgehoben wird und
man den okologischen Transport mit dem
Schiff als Verkaufsargument hervorhebt.

In der Tat ist dies ein Beitrag, um die von
Osterreich geplante Reduktion des CO?-
Ausstof3es bis zum Jahr 2005 um mind. 25%
zu erreichen. Denn eine Verlagerung von
Transporten von Verkehrstragern mit relativ
hohen zu relativ geringen externen Kosten
ist dazu eine effiziente Strategie. Verkehrs-
politik, Wirtschaft und Wissenschaft sind auf-
gerufen nach Lésungen zu suchen, um ins-
besondere einen Kompromif3 zwischen den
Mobilitatserfordernissen und einer tragbaren
wirtschaftlichen Entwicklung zu finden. Der
Transport auf der Donau zwischen Oster-
reich und den ARA-Héfen mit seinen hohen
Kapazititsreserven und den glinstigen wirt-
schaftlichen und &kologischen Rahmenbe-
dingungen wird dazu ein entscheidender
Beitrag sein und zu einer Verlagerung von
Gtertransporten von der StraBe auf die Do-
nau fiihren.



Der Hafen Krems und die
Transitfunktion der Donau
zwischen Ost und West

Hubert ilierka,
Mierka Donauhafen Krems
Gesellschaft mbH & Co. KG

Die historische Entwicklung der Stadt Krems
ist ein Musterbeispiel fiir das Verhaltnis von
logistischer Standortqualitdt zu wirtschaftli-
cher Prosperitat.

Im Mittelaiter war Krems ein bedeutendes
Handelszentrum und grindete seinen
Reichtum als Schnittstelle Donauverkehr zur
BernsteinstraBe. Der Reichtum der Stadt
wuchs mit der Verknlipfung des Verkehrs-
weges Donau mit der Handelsroute nach Ve-
nedig.

Andererseits filhrte die Ablehnung der Bahn-
faohrung entlang der Donau (ber Krems
durch den damaligen Birgermeister zu ei-
nem Niedergang der Wirtschaftsqualitét im
letzten Jahrhundert.

Anfang der 20er Jahre unseres Jahrhun-
derts besann sich die Stadt Krems ihrer
standortmaBigen Starken und entwickelte
ein Hafenprojekt. Dieses wurde mit dem Bau
des Hafens der Stadt Krems und der Griin-
dung des Unternehmens Mierka Donau-
hafen Krems in den Jahren 1938 bis 1940
realisiert. Seit dieser Zeit arbeiten die Stadt
Krems und das Privatunternehmen Mierka
Donauhafen Krems nun nahezu 60 Jahre
partnerschaftlich an der Entwicklung dieses
Hafens zu einem leistungsstarken Giiterver-
kehrszentrum. So verbinden sich in Krems
die Vorteile einer &ffentlichen Anlage mit
dem eines privatwirtschaftlichen Service.
Das Giterverkehrszentrum Donauhafen
Krems bietet dabei ein multifunktionales
Dienstleistungspaket an:

e Hafenumschlag — Mit neuestem Kran-
equipment werden Schiff, Waggon und
LKW verkniipft.

e Lager — Mit knapp 10.000 m? Lagerhallen
und 30.000 m? Freilagerflache bietet Mier-
ka Donauhafen Krems produktbezogene
Lagertechnik mit EDV-Direktanbindung an
die Kunden.

e Rohstofflager — Eine 10.000 m® Spezial-
einrichtung versorgt verschiedenste Indu-
striebetriebe mit Rohstoffen.

Befrachtung — Der Standort von Mierka

Donauhafen Krems eignet sich ideal fiir

die Verknipfung von Rhein- und Donau-

schiffahrt. Befrachtungsservice flir Schiff,

Bahn und LKW wird angeboten.

» Containerterminal — Direktverkniipfung
von Wasser, Schiene und StraBe, Depotla-
gerung, Stuffen, Strippen, Reparatur, Han-
del und Vermistung.

¢ Getreideterminal — Silolagerung 20.000 t,
Bearbeitung, Gesunderhaltung aller Ge-
treidesorten, Rhein-Main-Donau Export
und Import.

e Verpackung — Duangemittelterminal mit

vollautomatischer Form, Fill and Seal

Sackierung.

Sammeln, Kommissionieren, Verteilen —

Verzollung, Zollamtsplatz, Zollager, Tran-

sitfunktion Ost-West Europa.

Grundsétzlich bezieht sich das Einzugsge-

biet des Hafens auf folgende Strukturen:

e Regionalfunktion — Direktversorgung und
Entsorgung von Industriebetrieben im di-
rekten Einzugsgebiet (ca. 50 km).

o Verteilfunktion — Zentrallagerfunktion flir
den gréBeren Wirtschaftsraum (ca. 150 km
Radius).

o Transitfunktion — Diese nimmt bei den

Osterreichischen Donauhéfen aufgrund ih-

rer geopolitischen Qualitét eine besondere

Rolle ein. Die dsterreichischen Donauha-

fen befinden sich in der Mitte der 3.500 km

langen Rhein-Main-Donau-WasserstraBe
und zeichnen sich durch einen besonde-
ren geographischen und geopolitischen

Standort aus:

Schnittstelle zwischen Ost und West — Die

osterreichischen Héfen sind sozusagen

die &stlichsten der EU, andererseits an der
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Schnittstelle zu den neuen Reformi&ndern
Osteuropas.

¢ Schnittstelle zwischen Rhein und Donau -
Die Schiffahrtsstrukturen auf Rhein und
Donau sind nicht kompatibel. Unterschied-
liche nautische Bedingungen fihren zu
unterschiedlichen  Schiffahrtsstrukturen.
Im Rhein-Donau-Verkehr ist es deshalb oft
am wirtschaftlichsten Rhein- und Donau-
schiffe zu verknGpfen.

Mit welchem Mengenpotential kann bei die-

ser Transitfunktion gerechnet werden?

1993/94 hat die Interessengemeinschaft

Donau mit maBgeblicher Unterstitzung der

Osterreichischen Nationalbank die Studie ,In-

novationsimpulse Logistikschiene Donau“ an

das Forschungszentrum Seibersdorf verge-
ben, welches sich wiederum des Instituts fir

Wirtschafts- und Sozialkunde bediente. Die-

ses Projekt beim Institut fiir Wirtschafts- und

Sozialkunde leitete Herr Prof. Fischer, der das

Mengenpotential fir die wirtschaftliche Ent-

wicklung und den Giteraustausch innerhalb

der Lander auf der Rhein-Main-Donau-Was-
serstra3e analysierte:

e Das AuBenhandelsvolumen wird far das
Jahr 2000 mit 656,80 Mrd. US $ und flr
2015 mit 1.266,40 Mrd. US $ geschatzt.

e Vom Gesamtverkehr prognostiziert Fi-
scher ein Potential fiir die Wasserstra3e
Rhein-Main-Donau zwischen 7,92 Mio. t
(pessimistische Prognose Jahr 2000) bis
72,43 Mio. t (optimistische Prognose Jahr
2015).

Demnach kann die WasserstraBe Rhein-

Main-Donau gerade aus der Ost-West-Ent-

wicklung und den neuen Strukturen in den

Léndern Osteuropas maf3gebliche Impulse

und Chancen fir sich entwickeln.

Andererseits ist es unabdingbar, daB Schiff-

fahrt und Héfen der Verladerschaft ein

Dienstleistungspaket anbieten, welches den

Bedirfnissen der Kunden entspricht.

Voraussetzungen fiir den Markterfolg

Die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe kann
sich dann langfristig erfolgreich sich am
Markt plazieren und damit auch wesentlich
zur Lésung der gesamteuropdischen Ver-
kehrsprobieme beitragen, wenn folgende In-
novationsimpulse in die Tat umgesetzt wer-
den:

o VerlédBlichkeit — Die durchgehende Be-
fahrbarkeit der Rhein-Main-Donau-Was-
serstraBe muB3 durch die vertraglich fixier-
ten AusbaumaBnahmen gesichert werden.

e Piinktlichkeit — Nicht die Schnelligkeit,
sondern die zeitliche VerlaBlichkeit der
Schiffsabfahrten und -ankinfte sind we-
sentliche Kundenanforderung.

¢ Wirtschaftlichkeit — Man erwartet vom
energiesparenden und personell rationell
arbeitenden Binnenschiff Frachtkosten-
vorteile im Vergleich zu anderen Verkehrs-
tragern.

¢ Containerverkehr Richtung ARA (Am-
sterdam — Rotterdam — Antwerpen) und
Schwarzes Meer — Die containerisierbare
Produktpalette nimmt st&ndig zu. Der Con-
tainertransport steigt europaweit stark an.
Das Binnenschiff beweist sich im Westver-
kehr Richtung ARA als verlaBliche Trans-
portalternative fir den Transport von Con-
tainern. Der Aufbau auch von Linienver-
kehren Richtung Schwarzes Meer
{Constanta) ist auch fur die Handelsbezie-
hung Richtung Nah- und Mittelost ein we-
sentliches neues Produkt.

o FertigungsstraBe RMD fir Produktion
und Handel — Die Rhein-Main-Donau-
WasserstraBe mit der Verknlipfung von
Léndern mit hoher Rohstoffintensitat und
giinstigen Arbeitskosten mit jenen Lan-
dern, die héchste Produktivitdt und Tech-
nologie bieten, regt zum Nachdenken Uber



strategische Produktionsprozesse von
Ost nach West mit jeweils hoheren Ferti-
gungsstufen entlang dieser WasserstraBe
an.

Sammelgutschiffahrt — Um den Fracht-
kostenvorteil des Binnenschiffs auch Kun-
den mit kleineren Mengeneinheiten zu
bieten, sollten die Maoglichkeiten, bei
Mehrkammernschiffen  unterschiedliche
Produkte zu transportieren, verstarkt tiber-
legt werden, bis hin zur Sammelgutschiff-
fahrt.

Systemiiberschreitende  Vernetzung
Schiff, Bahn, LKW — Die Giterverkehrs-
prognosen einerseits und die begrenzten
Transportkapazitaten auf Schiene und
StraBe andererseits, flihren zu realisti-
schen Befiirchtungen der nicht mehr
Machbarkeit von Verkehrsentwicklungen.
Andererseits gibt es keine Wirtschaftsent-
wicklung ohne Verkehrswachstum. Ein ge-
samtlogistisches Denken, in dem Schiff,
Bahn und LKW kombiniert nach den jewei-
ligen Stérken des einzelnen Verkehrstra-
gers im Rahmen einer europdischen Ge-
samtlogistik vernetzt werden, konnte die
Ldsung der drohenden Verkehrsproblema-
tik bieten.

Binnenhéfen als Giiterverkehrszentren
— Diese Entwicklung kann nur dann im
Sinne einer gesamteuropéischen Logistik
voll zum Tragen kommen, wenn die Hafen
auch als vernetzte Informationsschnitt-
stellen filir den européischen Warenver-
kehr dienen.

Donauseeverkehr nach Nah- und Mit-
telost — Diese Transportalternative fiir Ex-
porte und Importe von/nach Mitteleuropa
zu/ von den Landern in Nah- und Mittelost
waren in den 70er und 80er Jahren eine
hochattraktive Transportschiene. Nach Be-
endigung der Jugoslawienkrise soll dieser
Weg wieder reaktiviert werden. Die positi-
ven Entwicklungen in den Héafen an der
Schwarzmeerkiiste |zmail (Ukraine) und
Constanta (Ruménien) bieten gut einge-
richtete Briickenfunktionen.
Uberseeverkehre iiber die ARA-Héfen —
Die mitteleuropéischen Industriebetriebe
haben den eminenten Standortnachteil,
nicht tiber einen eigenen Seehafen zu ver-
flgen. Dieser Standortnachteil kann durch
die Rhei-Main-Donau-WasserstraBe ver-
mindert und der ARA-SeehafenanschiuB
Uber die WasserstraBe ginstig erreicht
werden.
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Donau-Ausbau: Unverzichtbar
fiir Verkehrsverlagerung auf
das Binnenschiff

Ergebnisse von Untersuchungen im Rah-
men der Vorarbeiten fiir den Nationalpark
Donau-Auen und ergdnzender Studien
fiir die Oberste Schiffahrisbehérde (OSB)

Dkfm. Dr. Heinz Petzman,
ARGE Regionale Verkehrsplanung +
Transportwirtschaft Wien (AVT)

Entsprechend den Zielsetzungen der 15a-
Vereinbarung (1990) war bei der Machbar-
keitspriifung bzw. Planung eines National-
parks Donau-Auen ,die Funktion und Erhal-
tung der internationalen Wasserstraf3e Do-
nau einschlieBlich des Unterlaufes der
March fur einen ungehinderten Betrieb der
Schiffahrt ...zu gewahrleisten”.

Diesem Ziel wurde mit einer umfangreichen
Studie ,Schiffahrt” in der zweiten Planungs-
phase 1995 Rechnung getragen. Darin wer-
den die maBgeblichen nautischen Parame-
ter und deren Zusammenwirken aufgezeigt
sowie eine Abschétzung der Verlagerungs-
potentiale auf die WasserstraBe in Abhan-
gigkeit von den AusbaumaBnahmen vorge-
nommen. Eine Weiterfihrung und Ergén-
zung der Studien erfolgte im Auftrag der
Obersten Schiffahrtsbehdérde (BMWYV) 1996.
Parallel zur Schiffahrtsstudie wurde zur Ver-
besserung der Gewésserdynamik, zur Erhal-
tung der Freien FlieBstrecke und zur Siche-
rung auenspezifischer Standortbedingungen
das FluBbauliche Gesamtkonzept ausge-
arbeitet. Dieses MaBnahmenpaket umfaft
u.a. eine

« Niederwasserregulierung, um die Spiegel-
lagen der Donau fritheren Verhéltnissen
anzugleichen und die erforderlichen Fahr-
wassertiefen sicherzustellen. Untersucht
wurden Varianten von 27 und 32 dm hy-
draulischer Ausbautiefe

o Sohlstabilisierung durch Zugabe von
Rundkornmaterial mit einer KorngrdfBe
von 6 — 13 cm (Bildung einer stabilen
Deckschicht: Sohlrollierung).

Naturversuche in der Donau haben jedoch
gezeigt, daB eine durchgehende Sohlrollie-
rung mit Grobkornmaterial von 6 — 13 cm
Durchmesser mit der Schiffahrt nicht verein-
bar ist. Daher muf3 feineres Material verwen-
det werden.

Alternativ zur Sohlstabilisierung durch Deck-
schichtbildung besteht die grundsétzliche
Moglichkeit, die Sohle durch laufende Zuga-
be von Schotter mit einer den natlrlichen
Vorkommen entsprechenden KorngréfBe
(Permanente Geschiebezugabe) zu stabili-
sieren.

Die MaBnahmen zur Errichtung des Kraft-
werkes Freudenau vergréBern den zeitlichen
Handlungsspielraum fr die Sohlsicherung.
Die technisch-6konomische Optimierung der
Sohlstabilisierung unter 6kologischen Ge-
sichtspunkten und die letzilich zu wéhlende
Methode unter Beriicksichtigung der Bedr-
nisse der Schiffahrt erscheint aufgrund aktu-
eller Untersuchungsergebnisse machbar.
Wichtiges Ergebnis ist der Nachweis der
Notwendigkeit, die Fahrwassertiefen so zu
gestalten, daB auch im Bergverkehr mit sei-
ner schlechten Prognostizierbarkeit der
Wasserstdnde die Ausnitzung der vollen
Kapazitat der eingesetzten Schiffe ermdg-
licht wird (,homogene Fahrwasserverhalt-
nisse”).

Es wird gezeigt, daB sich die tatsachlich ge-
fahrenen Abladetiefen (Schiffstiefgang) nach
»1auchnormen® (Ermittlungsformeln der Ab-
ladetiefe} richten miissen, die auf den empi-
risch niedrigsten Tageswasserstdnden fir
den jeweiligen Monat basieren, sich jedoch
nicht an hydrografischen Mittelwerten und
schon gar nicht am aktuellen Tageswasser-
stand orientieren diirfen. Die Vorausschat-
zung der moglichen Abladetiefe muf3 einen
Sicherheitsspielraum bzw. zusétzlich die
zeitliche Entfernung des Schiffes zur Seicht-
stelle beriicksichtigen, damit nicht vor dem
kritischen Bereich geleichtert werden muf!
Aus dieser dynamischen Sicht ist die Zahl
der Tage mit eingeschrénkter Abladetiefe fur
den Verkehr ,zu Berg® (der nicht mit den
Fahrwassergegebenheiten ,mitschwimmen®
kann) somit wesentlich héher als sie sich bei



einer Umrechnung aus den Dauerstands-
linien der Fahrwassertiefen ergeben wiirde.
Es wurden des weiteren die Situation der
ubrigen Streckenabschnitte mit unglnstiger
Niederwasserfihrung analysiert (Straubing-
Vilshofen, Wachau, Palkovicovo-Budapest)
und im Hinblick auf die Auswirkungen fiir die
unterschiedlichen Transportrelationen im
Donau-Main-Rhein-System dargelegt.
Die Studie kommt zu dem Schiu3, daBB ent-
gegen der gelegentlich geduBerten Auffas-
sung, der Ausbau der Oberen Donau kdnne
auf 25 dm bei Regulierungs-Niederwasser
(RNW) beschrankt bleiben, weil auch im Un-
terlauf von Rhein und Donau bei RNW nicht
mit gréBeren Fahrwassertiefen zu rechnen
sei, der Ausbau der Donau éstlich von Wien
auf eine gréBere Fahrwassertiefe bei RNW
vorzunehmen ist.

Zwei Grinde sind dafiir ausschlaggebend:

e Der Oberlauf eines Flusses ist gegeniiber
dem Unterlauf durch eine véllig anders
strukturierte Dauerstandslinie mit I&nge-
ren Niederwasserperioden gekennzsich-
net. Nimmt man far Ober- und Unterlauf
einen gleichen Ausbaustandard von z.B.
25dm bei RNW an, so ist eine Abladetiefe
von 27 dm im Unterlauf wahrend 325 Ta-
gen im Jahr, im Oberlauf jedoch nur
wéhrend 200 Tagen im Jahr méglich.

» Eine Wasserstandsvorhersage Uber einen
Zeitraum von bis zu 14 Tagen, entspre-
chend einer Dispositionszeit in der Berg-
relation Ismail — Linz, kann nicht erstellt
werden. Dies umso weniger als sich an der
Oberen Donau die Zeit der Niederwasser-
fihrung auf mehrere Ereignisse im Jahr
verteilt. Bei den derzeitigen Ausbauver-
haltnissen der Donau 6stlich von Wien und
der beschricbenen ,Dynamischen Be-
trachtungsweise” sind Abladetiefen von
20dm sogar wadhrend 70% des Jahres
nicht moglich.

Ergebnisse Prognose

Auf der Basis der Analyse der nautischen
Parameter und Annahmen Uber den zukiinf-
tigen Donauausbau wurde mit weiterer Fol-
ge ein Modell des Verkehrsaufkommens der
WasserstraBe Donau entwickelt und in Vari-
anten duchgerechnet.
Vorangestellt wird den Prognosevarianten
eine Neubewertung der in den letzten 5 Jah-
ren publizierten Verkehrsprognosen mit Re-
levanz fur den Giterverkehr auf der Donau.
Far die weiteren Berechnungen wird eine auf
das Jahr 2015 bezogene AuBenhandelspro-
gnose des Instituts flir Wirtschafts- und Sozi-
algeographie der WU (Prof. Fischer) als Aus-
gangspunkt herangezogen. Nach Adaptie-
rungen liefert diese Prognose ein flir den
Donauverkehr relevantes AuBenhandelsvo-
lumen von 52 Mio. t (2015).
Dieses Ausgangspotential wird zur Ermitt-
lung der Schiff-Transportmengen differen-
Ziert nach
¢ 2 Giitergruppen
¢ Relation Tal (Verkehrsaufkommen Rich-
tung Ost ) und Relation Berg (Verkehrs-
strome Richtung West)
¢ Transit
o Osterreich-Verkehr
dem Osten)
» 4 Hafen-Einzugsbereichen
Unter Annahme eines bestimmten Einsatz-
Mix der Schiffstypen konnten Auslastungs-
werte in Abhangigkeit von den Ausbauvari-
anten ermittelt werden. Diese betragen unter
der Annahme normaler Erhaltungsarbeiten
zur Sicherstellung der derzeitigen Verhaltnis-
se an der unteren Donau fiir einen jeweils
durchgéngigen Ausbau der Oberen Donau
(hydraulische Wasserstdnde bezogen auf
RNW):
» 69 % bei 22,5 dm (derzeit Osterreich)
¢ 80 % bei 25,0 dm

(Import/Export  mit
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¢ 87 % bei 27,0 dm
e 97% bei 32, 0 dm

Unter Berucksichtigung der derzeitigen Aus-
bauverhéltnisse der Donau in Bayern und in
Ungarn betragt die Auslastung derzeit nur
54%!

Die Verwendung der hydraulischen Wasser-
tiefe als Parameter erfolgte zur Abstimmung
dieser Untersuchungen mit denen Gber die
Varianten der Sohlstabilisierung; die fiir die
Schiffahrt mafBgebliche und zu garantieren-
de Mindestwassertiefe wiirde einem um die
Bautoleranz von 2 dm verringerten Wert ent-
sprechen.

Die Aufteilung des Ausgangspotentials auf
Hafeneinzugsgebiete ermdglicht die Abbil-
dung verhdltnismaBig komplexer Giterver-
kehrsketten, fir die sich in einem Transport-
kostenvergleich des Schiffes gegeniiber der
Bahn zeigen |aBt, daB bei den derzeitigen
Fahrwasserverhéltnissen auf der &sterreichi-
schen Donau

e im direkten Verkehr Hafen — Hafen bzw.
bei nur einseitig kurzem Vor- oder Nach-
lauf das Binnenschiff konkurrenzlos gin-
stig ist (Kostenrelation Schiff:Bahn bis zu
1:3,5);

» bei einseitig langem Vor- oder Nachlauf
oder zweifach gebrochenem Verkehr mitt-
lerer Streckenlange das Binnenschiff nur
bei Langstreckenrelationen konkurrenz-
fahig ist (Kostenrelation Schiff:Bahn =
1:1,35)

e bei zweifach gebrochenem Verkehr mit
langerer Bahn- oder LKW-Strecke das
Binnenschiff nicht konkurrenzfahig ist.

» Berlcksichtigt man die derzeitigen Aus-
bauverhéltnisse der Donau in der BRD
(Bayern) und in Ungarn, ist der Schiffsver-
kehr auf kurzen und mittleren Strecken nur
im Hafen-Hafen-Verkehr konkurrenzféhig,
ein Hinterlandtransport ist nicht realisier-
bar.

Diese grundsétzliche Aussage gilt fur alle

Verkehrsrelationen und auch — unter Einbe-

ziehung geringfiigiger Differenzen im kombi-

nierten Verkehr — fiir alle Gltergruppen.

Gelingt es, durch den entsprechenden Aus-

bau der Donau die Schiffahrtskosten um 30-

40 % zu senken, so wird in vielen Fallen

auch bei mittleren Fahrstrecken trotz Vor-

oder Nachlaufs die Binnenschiffahrt gegen-

Uber den Alternativen konkurrenzfahig und

damit die ErschlieBung des Hinterlandes

maglich!

Die Modellvarianten ordnen numehr bei ge-

gebener Transportaufkommensstruktur (Aus-

gangspotential) die Transportmengen dem
jeweils kostenglnstigeren Verkehrstréager

(-kombination) zu. Fir die Kosten-Nutzen-

Analyse wurde die Modellvariante, die einen

15%-Kostenvorteil des Schiffes als Verlage-

rungsschwelle annimmt, herangezogen. Vor-
aussetzung fiir die Gewinnung der betricht-
lichen Verlagerungspotentiale ist neben dem

Infrastrukturaufbau jedoch eine entspre-

chende Marktbearbeitung und Logistik.



Verkehrspolitische und
verkehrliche Bedeutung der
Rhein-Main-Donau-Verbindung

Ministerialdirektor Dipl.-Ing. Klaus Kraft,
Bundesministerium fiir Verkehr, Bonn

Nach eingehender Schilderung der histori-
schen Eniwicklung der Binnenschiffahrt auf
Main und Donau und der Geschichtfe des
Ausbaus dieser WasserstraBen sowie der
Verbindung durch den Main-Donau-Kanal
wird zur verkehrspolitischen und verkehrli-
chen Bedeutung der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung ausgeftihrt:

Verkehrspolitische Bedeutung

Seit der Wiedervereinigung Deutschlands,
der Offnung Osteuropas, der Schaffung des
europdischen Binnenmarktes, dem Struktur-
wandel in der Wirtschaft und der Globalisie-
rung der Méarkte hat die Verkehrsentwicklung
eine neue Dimension und Dynamik erreicht.

Deutschiand ist wegen seiner zentralen Lage
in Europa zur Drehscheibe des Verkehrs ge-
worden. Die Hauptverkehrsstréme sind nach
Ende des 2. Weltkrieges in Nord-Sid-Rich-
tung verlaufen. Die Herstellung der Einheit
Deutschlands und das Ende der Spaltung
Europas fihren zu einer neuen Perspektive
des Verkehrswachstums in Ost-West-Rich-
tung, dessen umweltgerechte Bewdltigung
ein wesentliches Ziel der Verkehrspolitik dar-
stellt.

Bundesverkehrswegeplan und Transeuro-
paisches Netz der Européischen Union

Bundesverkehrswegeplan 92

Wichtiges Element der Verkehrspolitik ist die
Infrastrukturplanung. Am 15. Juli 1992 hat die
Bundesregierung den ersten integrierten
gesamtdeutschen Verkehrswegeplan be-
schlossen. Er legt den investitionspolitischen
Rahmen fiir den Ausbau der Bundesver-
kehrswege bis zum Jahr 2012 auf der Grund-
lage einer verkehrszweigiibergreifenden Ge-
samtverkehrsprognose fest. Von dem Ge-
samtinvestitionsvolumen von rd. 454 Mrd. DM

nehmen mit einem Investitionsanteil von 54%
die umwelifreundlichen  Verkehrstrager
Schiene und WasserstraBe einen investi-
tionspolitischen Vorrang ein. Mit 39% der ge-
planten Investitionen entfallt ein Gberpropor-
tionaler Anteil auf die neuen Bundeslander.
Im Hinblick auf den EG-Binnenmarkt ist es
die Aufgabe der deutschen Verkehrspolitik zu
verhindern, daB Verkehrsengpédsse zu
Wachstumsgrenzen der nationalen und eu-
ropdischen Wirtschaftsentwicklung werden.
Diesen Anforderungen kann die Verkehrspo-
litik nur in einem abgestimmten Vorgehen von
Ordnungs- und Investitionspolitik gerecht
werden. Ziel der Verkehrspolitik der Bundes-
regierung ist es, durch Sicherung der Mobi-
litét zugleich die Attraktivitdt des Wirtschafts-
standortes Deutschland zu stérken und heu-
te wie kinftigen Generationen eine intakte
Umwelt zu erhalten. Wie in der Regierungs-
erklarung vom 19.Marz 1992 dargelegt, setzt
die Verkehrspolitik der Bundesregierung mit
dem integrierten Gesamtverkehrskonzept
u.a. darauf, die umweltfreundlichen Verkehrs-
mittel wie die Bahn, den &ffentlichen Perso-
nennahverkehr, die Binnenschiffahrt, die Ki-
sten- und Seeschiffahrt am zukdnftigen Ver-
kehrswachstum wesentlich starker als in der
Vergangenheit zu beteiligen.

Transeuropédisches Neiz der Européischen
Union

Das Européische Parlament und der Rat der
Européischen Union haben im Juli 1996 die
gemeinschafilichen Leitlinien fiir den Aufbau
eines transeuropéischen Verkehrsnetzes er-
lassen, die mit der Verdffentlichung im Amts-
blatt der Europdischen Gemeinschaften am
9.September 1996 in Kraft traten. Ziel der
Leitlinien ist es, schrittweise bis zum Jahr
2010 einen Orientierungsrahmen fir den
Auf- und Ausbau eines transeuropaischen
Verkehrsnetzes auf Gemeinschaftsebene
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durch Integration von Land-, See- und Luft-
verkehrsinfrastrukturnetzen herzustellen. In
dieses Gerust integriert ist auch das Netz der
BinnenwasserstrafBen, dem insbesondere
die Bedeutung zukommt, die Industrieregio-
nen mit den bedeutenden Ballungsgebieten
und deren Anschlu3 an die Hafen zu ver-
knipfen.

Fordungsfahige BinnenwasserstraBen die-
ses Netzes miissen mindestens den techni-
schen Anforderungen der Klasse IV entspre-
chen, d.h. die Durchfahrt eines Schiffes oder
Schubverbandes von 80 bis 85 m Lange und
9,5 m Breite gestatten. Wird eine Binnenwas-
serstraBe ausgebaut oder neu gebaut und in
dieses Netz einbezogen, so miissen die
technischen Anforderungen zu einem spéate-
ren Zeitpunkt der Klasse Va/Vb entsprechen
und den im Kombinierten Verkehr eingesetz-
ten Schiffen in ausreichender Weise die
Durchfahrt erméglichen. Die Wasserstral3en-
klasse Va gestattet die Durchfahrt eines
Schiffes oder Schubverbandes von 110 m
Lange und 11,4 m Breite und Klasse Vb die
eines Schubverbandes von 172 bis 185 m
Lange und 11,4 m Breite. In dieses transeu-
ropéische Netz sind u.a. auch die Nachrege-
lung der Gebirgsstrecke des Rheins und der
Ausbau von Main und Donau eingebracht,
die auch im Bundesverkehrswegeplan '92
enthalten sind.

Verkehrsentwicklung und  Verkehrs-

prognosen

Nach den Prognosen zum Bundesverkehrs-
wegeplan '92 wird bis zum Jahr 2010 — auf
der Basis des Jahres 1988 — mit einer Zu-
nahme des Eisenbahnverkehrs um 55%, des
Binnenschiffsverkehrs um 84% und des
StraBenverkehrs um 95% gerechnet. Da seit
der Erstellung des Bundesverkehrswege-
plans '92 mittlerweile 5 Jahre vergangen und
die seinerzeit angenommenen wirtschaftli-

chen Entwicklungen in Deutschland und Eu-
ropa nicht so eingetreten sind, kénnen auf-
grund neuerer Abschatzungen folgende Ten-
denzaussagen gemacht werden:

Die Wachstumsrrognosen flr den StraBen-
verkehr nehmen eher zu, im Eisenbahnver-
kehr ist eine geringe Riicknahme der progno-
stizierten Zahlen erkennbar, bei der Binnen-
schiffahrt werden Wachstumsraten mit tiber
60% geschétzt, so daB weiterhin deutliche
Wachstumsperspektiven erkennbar sind und
es flr die Verkehrspolitik jetzt darauf an-
kommt, diesen umweltfreundlichen Verkehrs-
trager weiter nachdricklich zu férdern.

Auf der Main-Donau-WasserstraBe haben
sich die Verkehrsleistungen in den vergange-
nen Jahren mit der Eréffnung des durchge-
henden Verkehrs zwischen dem Rhein- und
dem Donauregime am 25.September 1992
positiv entwickelt. So wurden z.B. 1995 auf
dem Main-Donau-Kanal insgesamt 6,7 Mio. t
Giter beférdert. Der Neuverkehr durch die
Schleuse Kelheim erreichte ca. 4,1 Mio. t. Da-
mit wurden im Jahre 1995 auf der Main-Do-
nau-Kanalteilstrecke nordlich Nurnberg ca.
79% und sidlich Nirnberg ca. 72% der fir
das Jahr 2010 prognostizierten Verkehrs-
mengen erreicht. Im Jahre 1996 flihrten zwei
wesentliche Faktoren zu einem erstmaligen
Rickgang des Verkehrs auf dem Main-Do-
nau-Kanal um 8 bis 10%. Zum einen muBte
die WasserstraBe wegen Eisbildung infolge
des ungewdhnlich langen und kalten Winters
an 49 Tagen far den durchgehenden Verkehr
gesperrt werden. Zum anderen flhrte der
nunmehr wieder offene Weg durch das ehe-
malige Jugoslawien zu beachtlichen Ver-
kehrsverlagerungen. So wurden z.B. aus Un-
garn Sonnenblumenkerne und Raps donau-
abwdrts transportiert. Auch die &sterreichi-
sche Stahlindustrie bezog wieder Erztrans-
porte Ober die Schwarzmeerhédfen. Fir die
Zukunft wird die Offnung nach Osten zu einer



Zunahme des Warenaustausches in Ost-
West-Richtung und wieder zu einem Anstieg
der Verkehrszahlen auf der Main-Donau-
WasserstraBe fihren.

Eine im Zusammenhang mit dem Ausbau der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen von
Planco Consulting erstellte Verkehrsprogno-
se fur das Jahr 2010 kommt zu folgenden Er-
gebnissen:

Die Verkehrsmengen auf den StraBen do-
nauaufwarts steigen von etwa 11,3 Mio. { bis
auf 28,4 Mio. t; in der Gegenrichtung ent-
wickelt sich die Nachfrage etwas langsamer
von 11,2 Mio. t bis auf 24,1 Mio. 1.

Auf der Schiene steigt die Verkehrsnachfrage
donauaufwérts von 6,6 Mio. t auf 17,4 Mio. t
im Jahr 2010; donauabwdrts ergeben sich
die Zunahmen des Gilterverkehrs auf der
Schiene von 9,2 Mio. t auf 18,4 Mio. t.

Fir den auszubauenden Donauabschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen wurden
Verkehrstransporte von insgesamt 8,8 Mio. t
fiir den Vergleichsfall d.h. ohne Ausbau des
Abschnitts  Straubing-Vilshofen prognosti-
ziert. Mit einem Ausbau dieser Strecke erge-
ben sich infolge Verkehrsverlagerungen auf
die Binnenschiffahrt Transportleistungen von
9,5 Mio. t im Jahr 2010.

AusbaumaBnahmen an Rhein, Main und
Donau

Rhein:

In der verkehrlichen Relation Rotterdam-
Rhein/Ruhr-Raum haben abladeverbessern-
de Maf3nahmen einen hohen Nutzen. Nach-
dem eine deutsch-niederlandische Experten-
gruppe zu dem Ergebnis kam, daf3 diese
MaBnahmen am Niederrhein auf der deut-
schen und niederlandischen Strecke sowohl
mit der Sohlenerosion als auch mit der Um-
welt in Einklang zu bringen sind, wird ge-
meinsam mit der niederlandischen Wasser-
straBenverwaltung mit den baulichen MaB-

nahmen in der Strecke Rotterdam-Duisburg
begonnen. Die Anpassung der Strecke ober-
halb von Duisburg wird auch angestrebt. Sie
kann jedoch erst in Angriff genommen wer-
den, wenn.gesicherte Erkenntnisse und Er-
folgskontrollen des fertiggestellten Bereichs
vorliegen.

Main:

Die noch nicht ausgebauten Teilabschnitte
des Mains ermdglichen das Begegnen von
85 m langen und 9,50 m breiten, jedoch nur
bis 2,30 m tief abgeladenen Fahrzeugen. Ins-
besondere die zu geringe Ablademdglichkeit,
aber auch die geringe Breite der Fahrrinne
verhindern einen wirtschaftlichen Verkehr
von modernen Binnenschiffen und Fahrzeug-
verbanden mit Abladungen bis zu 2,80 m. Zur
Beseitigung dieser Engpasse wurden bis
zum Jahr 1987 auf der verkehrsreichsten
Mainstrecke zwischen der Mainmiindung
und Aschaffenburg die Fahrrinne auf 50 m
Breite und eine Fahrrinnentiefe von 2,90 m
ausgebaut. Der Ausbau der anschlieBenden
Strecke wurde 1978 in Angriff genommen.
Fir diese Strecke gilt als Ausbauziel die Her-
stellung einer 40 m breiten Fahrrinne in gera-
den Strecken mit einer Fahrrinnentiefe von
2,90 m. In engen Kriimmungen wird die Fahr-
rinne so verbreitert, daB3 die Begegnung ei-
nes Schubverbandes von 185 m Lange und
11,4 m Breite mit einem GroBmotorschiff von
110 m Lénge und 11, 45 m Breite méglich ist.
Die Ausbauarbeiten im Streckenabschnitt
zwischen Aschaffenburg und Lengfurt (Main-
km 175) sind bereits fertiggestellt. Die Pla-
nungen sehen vor bis zum Jahre 2000 Wiirz-
burg zu erreichen und etwa im Jahre 2005
die AusbaumafBnahmen abzuschlieBen.

Donau:

Fir die WasserstraBenverbindung zwischen
den Nordseehafen und Sidosteuropa stellt
der Donauabschnitt Straubing-Vilshofen den
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groBten Engpaf3 dar. Um die Schiffahrtsbe-
dingungen mdglichst den Verhéltnissen der
angrenzenden Strecken anzupassen und um
der Sohleneintiefung mit ihren negativen Fol-
gen wirksam zu begegnen, ist der Ausbau
dieses rd. 70 km langen Abschnittes unab-
wendbar. Die Planungen flr diese Ausbau-
maBnahme, mit denen die Rhein-Main-Do-
nau AG beauftragt ist, gestalten sich beson-
ders schwierig. Eine interdisziplinare Arbeits-
gruppe, in der die Fachbereiche Wasserbau,
Wasserwirtschaft, Okologie und FluBmor-
phologie vertreten waren, favorisierte Anfang
der 90er Jahre eine Ausbauvariante, beste-
hend aus einer Staustufe bei Waltendorf und
einer weiteren mit Schiffahrtskanal bei Oster-
hofen. Mit den vorgesehenen geringen
Stauhéhen in Verbindung mit fluBbaulichen
MaBnahmen konnte erreicht werden, daB
das FlieBverhalten in dem auszubauenden
Streckenabschnitt weitgehend erhalten bleibt
und nur auf rd. 50% der Strecke zeitlich durch
Stauanhebung beeinfluBt wird. Das im Jahr
1992 hierzu eingeleitete Raumordnungsver-
fahren wurde zur Klarung noch offener Fra-
gen zweimal angehalten und Ende 1996
ganz aufgehoben. Ergédnzende Untersuchun-
gen hatten zwischenzeitlich ergeben, daf3 mit
fluBbaulichen MaBnahmen zwar nicht diesel-
be Abladetiefenqualitét erreichbar ist wie mit
Stauregelung, aber bei einer gesamtwirt-
schaftlichen Betrachtung sich immerhin noch
ca. 85% der erreichbaren Transportko-
steneinsparungen erzielen lassen und die
Eingriffe in ékologisch sensible Bereiche ver-
mindert werden kénnen. Daher vereinbarten
Bundesverkehrsminister Wissmann und Mini-
sterprésident Dr. Stoiber am 17.10.1996 un-
ter Abwéagung der derzeitigen finanzwirt-
schaftlichen Situation und der verkehrswirt-
schaftlichen und okologischen Zielsetzun-
gen, den weiteren Donauausbau in zwei
Schritten vorzunehmen. In einem ersten

Schritt wird bis zum Jahr 2000 der Zustand
der Fahrrinne mit fluBregeinden MafBnah-
men, die auch den Bereich des sogenannten
Birgerfeldes bei Vilshofen einschlieBen, opti-
miert. Ziel ist die Herstellung einer duchge-
henden Fahrrinnentiefe von 2,0 m bei Nied-
rigwasser und die Beseitigung der Abladebe-
schrédnkungen im Bereich des Biirgerfeldes
bei Wasserstdnden zwischen Niedrig- und
Mittelwasser, womit Gber die Halfte der erziel-
baren Transportkostenvorteile bereits erreicht
werden. In einem zweiten Schritt sollen dane-
ben bis zum Jahr 2000 die bisher nur iiber-
schlagig untersuchten fluBregelnden und
kombinierten Ausbauvarianten einer vertief-
ten Untersuchung unterzogen werden. Die-
ser Ausbauschritt ist als dkonomisch sinnvoll
belegt und auch notwendig, um dem Fort-
schreiten der Sohlenerosion und dem damit
einhergehenden Absinken des Grundwas-
serspiegels dauerhaft entgegenzuwirken. Auf
diese Weise sollen unter Berlicksichtigung
der finanzpolitischen Rahmenbedingungen
die wirtschaftlichen und &ékologischen Ziele
soweit wie méglich in Einklang gebracht wer-
den, wobei besonderes Augenmerk auf eine
Eingriffsminimierung bei den besonders
schiitzenswerten Gebieten unterhalb der
Isarmindung gelegt werden soll. Die Unter-
schungen sollen vorrangig von der Bundes-
anstalt fur Wasserbau, der Bundesanstalt fiir
Gewasserkunde und der Rhein-Main-Donau
AG durchgefiihrt werden. Die fachliche Koor-
dination der Untersuchungen erfolgt in einer
Arbeitsgruppe unter Leitung der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion Sid, in der neben den
genannten Institutionen auch das Wasser-
und Schiffahrtsamt Regensburg sowie die
Bayerischen Landesémter flir Umweltschutz
und fir Wasserwirtschaft vertreten sind.

Eine in kompetenten Fachkreisen und der Of-
fentlichkeit akzeptierte, tragféhige Entschei-
dung Uber die Art des zweiten Ausbauschritts



kann nur auf einer hinreichend breiten und
tiefen Untersuchungsbasis getroffen werden.
Deshalb umfaBt das Programm fir die ver-
tieften Untersuchungen, dem Bund und Bay-
ern zugestimmt haben, zum einen Vor- und
Grundsatzuntersuchungen, zum anderen va-
riantenabhangige Untersuchungen, mit de-
nen Ausbauldsungen fir die Gesamtstrecke
konkretisiert werden sollen. Hierauf aufbau-
end stellen die Bundesanstalt fur Wasserbau,
die Bundesanstalt fir Gewasserkunde und
die Rhein-Main-Donau AG Untersuchungs-
programme auf.

Fir die im Jahr 2000 anstehende Entschei-
dung kann dann unter Beriicksichtigung der
Verkehrsentwicklung und der Ausbauplanun-
gen der anderen Donauanliegerstaaten auf
Untersuchungsergebnisse  zuriickgegriffen
werden, die die gesamte Bandbreite der
mdglichen Ausbauvarianten vom optimierten
Ist-Zustand Uber fluBregelnde Varianten und
Einstufenldésungen bis hin zu Mehrstufenl6-
sungen beinhalten.

Ausblick

In die Zukunft blickend erwarten wir, daf3 der
Verkehr in Deutschland, in den Nachbarstaa-

ten und grenziiberschreitend insbesondere
nach Ost- und Siidosteuropa (berproportio-
nal wachsen wird. Daher muf3 es unser aller
Ziel sein, den wachsenden Verkehr durch lei-
stungsfihige Verkehrswege und eine sinn-
volle Verkehrsverteilung zu organisieren. Bei
allen VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen dar-
fen jedoch neben den &konomischen und
verkehrspolitischen Zielen die 6kologischen
Auswirkungen nicht auBer Betracht gelassen
werden. Nur bei weitgehender Schonung von
Natur und Landschaft ist heute eine breite
Akzeptanz in der Bevdlkerung fir Infrastruk-
turmaBnahmen zu erreichen und durchzu-
setzen. Fir die 6kologisch sensible Don-
austrecke Straubing — Vilshofen gilt dies in
hohem MaBe. Uber die Notwendigkeit eines
Ausbaus sind sich alle einig, nur Uber das
+Wie" ist man geteilter Meinung. Ich bin aber
zuversichtlich, daB mit den eingeleiteten ver-
tieften Untersuchungen die Grundlagen erar-
beitet werden, um im Jahr 2000 eine allseits
akzeptierte Losung zu finden, die auch die
Voraussetzungen schafft, die Binnenschiff-
fahrt starker am Warentransport mit Stidost-
europa zu beteiligen und Gter auf die Was-
serstraB3e zu verlagern.
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