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betreffend die schriftliche Anfrage der Abg.

Anschober, Freunde und Freundinnen vom 17. Juni 1992,

Zl. 3147/3-NR/1992 "Erdffnung des Main-Donaukanals 2
L - Auswirkungen auf Wieh und Niederdsterreich”

Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu Frage 1:

"Wie verteilt sich derzeit der Gliterumschlag auf die Osterrei-
chischen Donauhéfen?"

Der Gliterumschlag 1991 verteilt sich auf die ﬁsterreichischen
Donauhdfen wie folgt:

Gesamtumschlag

- VOEST Hafen 3,521.322 t
&ffentl.Hafen Linz 569.423 t
8ffentl.Hafen Krems 276.688 t
tffentl.Hafen Wien 1,325.273 ¢

ibrige Hifen u.Linden 458.677 t

insgesamt: 6,151.383 t

Zy Fradqe 2:

"Welche Zuwachsprognosen werden insgesamt und welche Zuwachs-
prognosen werden flir jeden einzelnen Donauhafen mit der
Erdffnung des Main-Donaukanals mittelfristig und langfristig
erwartet?"

Entsprechend dem unter Fragepunkt 4 dargestellten Szenario

188t sich der Umschlag der 8sterreichischen Hifen wie folgt
darstellen:

1988 1991 1996 2000 2010

Gesamtumschlag
in Mio t 8,15 6,15 10,40 11,85 15,55

All1fdllige Transporte im Zuge von Grofbauvorhaben an der Donau
sind nicht erfagt.
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Die Situation im Jahr 1991 iét auf schlechte Fahrwasserver-
héltnisse,.Jugbslawienkrise und die kurzfristig negativen Aus-
wirkungen der Umstrukturierung im Osten zurlickzuflhren. _
Eine Aufteilung auf einzelne Hifen kann derzeit nicht erfol-
gen, da der Erfolg von Betriebsansiedlungen nicht abgeschdtzt

werden kann.

Die Daten aus dem Oberdsterreichischen Hafenkonzept gehen da-
von aus, daf eine gr&gere Anzahl von Betriebsansiedlungen rea-
lisiert werden kann. Bisher sind jedoch keine konkreten Pro-
jekte geplant. Es ist zu erwarten, dagf nur ein Teil der Vorha-

ben tatsdchlich realisierbar ist.

Zu_Frage 3:

"Existiert eine bundesweite Folgenabschitzung, so wie sie von
der OO Landesregierung durch das 08 Hafenkonzept vorgelegt
wurde? ' ‘

Wenn nein, warum nicht?

Wenn ja, mit welchen konkreten Aussagen?"

Die Folgen der Main-Donau-Verbindung lassen insgesamt eine po-

sitive Entwicklung erwarten:

- Im einzelwirtschaftlichen Bereich: kostenglinstigere Trans-
porte auf dem Wasserweg lassen Transportverlagerungen er-
warten und erzielen zusitzliche Wirkung als Konkurrenztarif
zu Landverkehrstrigern. ‘

= Im volkswirtschaftlichen Bereich durch die Nutzung freier
Kapazitdten der Wasserstrage vor der Schaffung zuéatzlicher

‘ Landinfrastruktur. A '

- Im volkswirtschaftlichen- und Umweltbereich durch Ver-
minderung von Wegekosten und externen Kosten.

In Abh3ngigkeit vom Erfolg von Verlagerungen zur Wasserstrapge

wird in Osterreich das Verkehrsaufkommen beider Landverkehrs-

trdger geringer. Zudem tritt der verkehrspolitisch erwlinschte

Effekt ein, daB freiwerdende Kapazititen der Bahn Substrat von
der Strafe Ubernehmen kdnnten.

www.parlament.gv.at




3132/AB XVIII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) 3von 57

-3 -

Innerhalb von Osterreich sind drtliche Verlagerungen des Ver-
kehrsaufkommens zu erwarteh, die bei der Anbindung der H&dfen
an Bahn und StraBe zu berticksichtigen sein werden. Im Ideal-
fall k&nnten bisherige Landtransporte'eréetzt werden. Dazu
zihlen etwa die im Ober8sterreichischen Hafenkonzept progno-
stizierten Importe und Exporte der &MV-Chemie (0,5 Mio t/J)
oder der VOEST (1,8 Mio t/J).

Um die bundesweiten Folgen abschitzen zu kdnnen, wurden durch
‘das Verkehrsressort mehrere Studien vergeben, deren Titel als
Anlage 1 beiliegen. . '

Gesondert zu erwihnen ist die Ende 1991 abgeschlossene Unter-
suchung der Firma Tribotechnik "Kombiterminals mit enger Was-
seranbindung’”, die sich mit den konkreten Handlungsanweisungen
fiir die Schaffung einer "Osterreichischen Wasserkombi" und

eines "Containerliniendienstes" beschdftigt.

Die grundsétzlichen strategischen Vorgangsweisen meines
Ressorts im Hinblick auf die Erdffnung des Main-Donaukanals
sind im "Binnenschiffahrtsmemorandum 1992" enthalten, das als
Anlage 2 beiliegt.

Zu Frage 4:

"Nach Aussagen des 08 Hafenkonzeptes wird sich in 08 durch die
Er8ffnung des Main-Donaukanals mittelfristig der Anteil der
Wasserstrafe am Gesamtgltertransport auf 12,5 % verdoppeln,
der Anteil der Bahn jedoch um 6 £ abnehmen. Welche Prognosen
liegen flr das gesamte Bundesgebiet, welche Prognosen liegen
fiir den Zentralraum Wien diesbezliglich vor?"™.

Solche Prognosen k¥nnen nur in Form von Szenharien und Band-
breiten dargestellt werden. Unter den zahlreichen Eingangspa-,
rametern seien nur

- das Verkehrswachstum generell,

- der Modalsplit der Verkehrstriger (Import/Export/Transit),

~ der EinfluB von Betriebsansiedlungen an der Wasserstrape und
- die MSglichkeiten im kombinierten Verkehr

hervorzuheben.
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Flir den Antell der Schiffahrt im grenzﬁberschreltenden Verkehr

werden nachfolgende gemittelte Prognosen erstellt:

1088 1996 2000 2010
Bundesgebiet 9,2 % 12,1 % 13,3 & 14,7 %
Osttdsterreich 24,7 % 30,0 2 30,3 & 31,9 %

Zu Fradgqe 5:
"Existiert fiir die Regionen der 8sterreichischen Donauhdfen in

‘Hinsicht auf die Main-Donaukanalerdffnung eine begleitende

Verkehrskonzeption?

Wenn nein, warum nicht?

Wenn ja, mit welchen Details, welchen Mapfnahmen, welchen Zeit-
und Finanzplanungen?"

Fiir die Regionen der 8sterreichischen Donauhdfen wurde bei den
Detailplanungen zu den einzelnen Hifen die Anbindung des Ver-
kehrs untersucht. Dariberhinaus befassen sich auch die Landes-
verkehrskonzepte von Nieder8sterreich und Oberdsterreich mit
der Frage der Einbindung der Donauhifen in das Gesamtverkehrs-
netz.

Flir den Raum Wien werden derzeit in einer Studie der Planungs-
gemeinschaft Ost Standorte flir Gliterverkehrsterminals unter-

"sucht, wobei die Verkniipfung des Schienen- und Strapengliter-

verkehrs mit der Donauschiffahrt eine wesentliche Frage dar-
stellt. Die Grundlagen der 8sterreichischen Verkehrspolitik
sind in den "Leitlinien" und im &sterreichischen Gesamtver-
kehrskonzept 1991 festgeschrieben, letzteres widmet sich in
einem eigenen Kapitel ausflihrlich der Schiffahrt und ihrer
Anbindung an die anderen Verkehrstriger. Die Umsetzung diesés
Gesamtverkehrskonzeptes erfolgt zur Zeit in der Erarbeitung
des Bundesverkehrswegeplanes.
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Zu Fraqe 6:

"Welches zusdtzliche LKW~Aufkommen prognostiziert das Ministe-
rium fUr den GroSraum Wien mittel- und langfristlg durch die
Main-Donaukanaler8ffnung?"

Das zusdtzliche Lkw-Aufkommmen fiir den Grofraum Wien wird auch
mittel~ und langfristig durch die Main-Donaukanal8ffnung vor-
aussichtlich nicht die Gr8fenordnung annehmen, die die allge-
meine Zunahme des Gliterverkehrs durch das wirtschaftliche
Wachstum ausmachen wird. '

Insbesondere ist zu erwarten, dap hauptsdchlich der Transit-
verkehr auf der neuen Kanalroute von Bedeutung sein wird und
damit eine Verlagerung des Strafentransitverkehrs zugunsten
der Binnenschiffahrt erfolgen wird. Dieser Verlagerungseffekt
wird sich vor allen Dingen in jenen Gliterbereichen zeigen. die
nicht zeitempfindlich sind, da hier der Kostenvorteil der Bin-

nenschiffahrt gegentiber dem LKW durchschlagen wird.

Zu den Fragen 7 und 8:
"Welche Detailplanungen liegen flir einen raschen Ausbau des
"slowenischen Adriahafens Copa vor?

Welche Verkehrsinfrastrukturmagnahmen sind flr eine geplante
verbesserte Anbindung Osterreichs an den Hafen Copa im Detail
geplant?

Welche Detailplédne, welches Finanzierungs- und Zeitkonzept
liegt dafir vor?" ' :

Die Slowenischen»Eisenbahnen (SZ) sind sich der Problematik im
Zusammenhang mit der Er8ffnung der Rhein-Maln-Donaustrafe be-
wufBt.

Nach den Absichten der SZ soll mit den Bahninfrastrukturen dem
Entwicklungsprogramm des Hafens Koper gefolgt werden. Eine
gemeinsame Arbeitsgruppe soll dlese Problematik untersuchen ¢
und ein gemeinsames Schieneninfrastrukturkénzept erarbeiten.

Zu _Frage 9:

"Welche konkreten Investitionen und Detailschritte plant die
Bundesbahn im Zusammenhang mit der Main-Donaukanaler8ffnung?
Welche detaillierten Zeit- und Finanzierungsplidne liegen fir
diese Einzelschritte jeweils vor?2"
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Die Auswirkungen der Er8ffnung des Main-Donaukanals wurden von
den OBB eingehend untersucht, wobei auch die Interessenslagen
der Ysterreichischen Hifen gegenilber den 8BB in einer entspre-

chenden Analyse Platz griffen.

Im Rahmen des laufenden Dialoges mit den Héfenbwird derzeit

eine entsprechende Strategie ausgearbeitet.

Wien,
De

am/? . August 1992

‘Bundesminister
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ANLOAGE 1

Liste der binnenschiffsrelevanten Untersuchungen des
Verkehrsressorts:

Nach einer PLANCO-CONSULTING-GmbH-Untersuchung wurde im
Jahr 1982 fir die Rhein—Main—Donau-VerbindunQ ein Aufkom-
men von 2,7 Mio. t (nach Eréffnung) prognostiziert.

Nach der Einschétzung des Deutschen Institutes fir Wirt-
schaftsforschung aus dem Jahre 1982 ist im Jahr 2000 auf
dem Rhein-Main-Donau-Wasserweg mit einem Aufkommen von 3
Mio. t zu rechnen. '

Das IFO-Institut in Minchen schitzte im Rahmen einer Main-
Donau-Kanal-Studie (Basis 1982) das j&hrliche Transport-
aufkommen im Jahr 1995 auf mindestens 5,5 Mio. t.’

Die eher auf praktische Erfahrungen im Transportgeschaft'
basierenden Einschétzungen deS‘Bayrischen Lloyd rechnen
relativ pragmatisch nach der Inbetriebnahme des Kanals mit
einem Aufkommen von 6 - 8 Mio. t, nach einer Anlaufzeit
von wenigen Jahren mit 8 - 10 Mio. t.

Im Jahr 1987 wurden die bisherigen Prognosen von dem
deutschen Bundesverkehrsministerium und der bayrischen
Staatsregierung mit Vertretern der involvierten Institute
mit den SchluBfolgerungen erdrtert, daB ein j&hrliches
Transportvolumen von 4 - 7 Mio. t realistisch sei.

Nach der Studie des Niederléndischen Zentrums fiir Unter-
suchungen, Beratung und Unterricht in den Bereichen Trans-
port und Verkehr (NEA) aus dem Jahr 1990 diirfte das kinf-
tige Transportaufkommen iiber den Main-Donau-Kanal nach
Osterreich und in die ostéurop&ischen Donau-Anliegerstaa-.
ten in Verbindung zu den Niederlanden wenigstens 4,5 Mio.

t und hdéchstens 6,5 Mio. t j&hrlich erreichen,

Nach einer Planconsult-Studie aus dem Jahr 1990 werden
iiber die Rhein-MainfDonau—Verbindung Osterreich betreffen-
de Glterstrdme von 3}2 Mio. t (2,2 Mio. t im Import, 1,0
Mio. t im Export) laufen.

www.parlament.gv.at
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MEMORANDUM

UBER DEN VERKEHRSPOLITISCHEN STELLENWERT DER
OSTERREICHISCHEN BINNENSCHIFFAHRT UND MASSNAHMEN
ZUR FORDERUNG DES GUTERVERKEHRS AUF DER DONAU

1. DIE BEDEUTUNG DER BINNENSCHIFFAHRT IN DER VERKEHRSPOLITIK

1.1. Grundsatzliche Uberlequngen

Die Verkehrspolitik muf die Entwicklung des-Verkehrssystemé
~mitgestalten und darf nicht erst auf vollzogene Entwicklungen
reagieren. Sie muf daher in jenen ‘

- Bereichen lenkend eingreifen, in denen einzelwirtschaftliche
Interessen einem gesamtwirtschaftlichen Optimum entgegen--
stehen und in jenen ‘ | -

- Fdllen aktiv werden, in denen als schiitzenswert angesehene
Gluter (z.B. Gesuhdhéit, Lebensqualitdt und Umwelt) durch die
ungesteuerte Entwicklung des Verkehrssystems beeintrdchtigt
werden.

Verkehrspolitisches Handeln bedeutet daher, einen Ausglejch
zwischen divergierenden Interessen zu suchen und zu ermdg-
lichen. So einfach sich diese Uberlegungen darstellen, so
schwer ist deren Beurteilung im t&glichen verkehrspolitischen
Handlungsablauf. Sie sind Ausdruck bestimmter Werthaltungen
" und unterliegén daher der subjektiven Beurteilung der Betrof-
fenen. Sie sind daher eine Quelle st#ndiger MiBverst&ndnisse,
wenn dem eigenen Handeln nicht Kriterien beigegeben werden,
mit denen die Aktivititen beurteilt werden sollen. Als solche
- sind anzusehen: C : : : ’
Kriterium 1: Gesamtwirtschaftliche Effizienzbeurteilungen des
' Verkehrssysfems haben Prioritdt vor einzelwirt-
schaftiichen-Vorteilhaftigkeitsﬁberlegungen.

www.parlament.gv.at '
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Kriterium 2: Die soziale Ausgewogenheit des Verkehrssystems

muf allen Bevdlkerungsschichten ein Mindestmaf an
Mobilitit anbieten und eine hohe Versorgungs-
‘qualitdt mit Gitern sicherstellen.

Kriterium 3: Stindige Verbesserung der Verkehrssicherheit und
Steigerung der zuverlissigen Verkehrsabwicklung.

Kriterium 4: Prioritédt des umfassenden Umweltschutzes, daher
wenn nétig Einschrénkung des Prinzips der freien

Wahl des Verkehrsmittels.

Kriterium 5

Sparsamer Umgang mit den nicht beliebig vermehr-
baren Ressourcen.

Kriterium 6

Umfassende Information der Betroffenen iber die
Verkehrsplanung als Grundvoraussetzung fiir jeden
weiteren Infrastrukturausbau.

1.2. OkONOMISCHE UND UMWELTRELEVANTE ASPEKTE DER BINNEN-
SCHIFFAHRT

Die Binnenschiffahrt zeichnet sich gegeniiber den Verkehrs-
trdgern Schiene und Strafe durch spezielle Charakteristiken

aus, die ihr einen bésonderen verkehrspolitischen Stellenwert
verleihen. Es sind dies:

1.2.1, Umweltvertréglichkeit'def Binnenschiffahrt

Die Binnenschiffahrt hat gegeniiber den Landverkehrstrégern
Vorteile in folgenden Bereichen: |

- Unfalle-und Unfallfolgekdsten,

- L3rmemissionen, »

- Abgasemissionen, ' ‘

www.parlament.gv.at
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' - Boden- und Gewisserverschmutzung,

- Trennwirkungen (durch Verkehrswege) und
- Flachenverbrauch. '

Diese Bewertungsfelder kénnen fir jeden Verkehrstréger monetdr
erfaft werden. Die auf diese Weise ermittelten externen Kosten
werden zur Gdnze von der Allgemeinheit getragen.

Von besonderer Bedeutung fir die Umwelt'sind_die Abgasemissio-

nen. Diese betragen bei Binnenschiffahrt und Schiene nur ein
Flinftel des Strafenverkehrs o

Luftverschmutzung und CO2~Emission im Gﬁterve;kehr je tkm in g

o . S . S — T = T T . G S ST TS W W R G W W B W TOA W W Gl T D D D e W D G D D - - -

Strage Schiene Binnenschiffahrt
Kohlenmonoxid 1) 6,10 0,18 0,11
Kohlenwasserstoff 1) 1,15 0,06 0,07
Stickoxide 1) . 3,05 0,86 : 0,69
Schwefeldioxid’ 1) 0,15 1,09 0,10
Kohlendioxid 2) 207,00 41,00 42,00
Gesamtemission 217,45 43,19 42,97

1) Niederlande, Quelle: CBS

2) Bundesrepublik Deutschland, Queile:.DIw und TUV-Rheinland

In Osterreich ist die von der_Bahn'verﬁrsachte Luftverschmut-
zung noch deutlich geringer, da die OBB ihren Energiebedarf
iiberwiegend durch bahneiéene wassetkraftwerke decken. Démge-
geniiber sind die durch die Bahn verursachten Emissionswerte in
denUOStlandern zufolge deé'dortigen Standards der kalorischen
Energieerzeugung weSentlich.héher.

s
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Da Transportleistungen der Binnenschiffahrt mit 6sterreichbe-
zug Uberwiegend im Ausland erbracht werden, ist ein Beitrag
der Binnenschiffahrt zu einer Verringerung der verkehrsbe-
dingten Schadstoffemissionen mindestens im zuvor dargestellten
AusmaB-gegeben. |

Giiterverkehr auf der Donau 1990
Inlandverkehr, Import/Export, Transit

e - S T S . T - Y G S G D A G — D S — > U Y . T S VD M G Y b - —— - -~

Transport-  Transport- - davon davon

- aufkommen leistung innerhalb O auBerhalb’O

Y S ———— — - > S — —— " T —— G A - —— " s . T G S o e G S U U P S T P 2 o WD B U G o

8,140.289 t 9,012 Mrd. tkm 1,663 Mrd. tkm 7,349 Mrd. tkm
(18,5 %) ' (81 5 %)

Bei einer Verdoppelung der Transportleistung der Schiffahrt
wadre die Osterreichische Donau erst zu rund 20 % ausgelastet.

Eine'Verdoppelung verursacht im Vergleich zwischen den Ver-
kehrstrégerm nachfolgende Emissionen:

Gesamtemission

S 4 D G - gt G P ST D T o W T G Y W S Gt W S G Sk S U e S D P — o T W e " D D S WS s T o ——

——————.—.—-————-——-—-—————_——-———-_—_———————.——--———.———-—.— - o —— -

T ) — Mt W G T S S G VD Wi WA T S A T V> W WY . W — . — T —— Y - — Y T W - 0, W N M GMR N W Y PR W G e wa -

Nachdem Bahn und Binnenschiff hinsichtlich der Gesamtemission
gleichwertig sind, ist als Vergleichsfall nur die Substitution
des LkW-Verkehrs relevant. Dieser Idealfall, die direkte Ver-

lagerung Lkw-Binnenschiff z.B. durch Einfithrung von Container-
diensten und indirekte Vérlagerung_Lkw-Bahn/Bahn-Binnenschiffﬂ'
- wlirde eine Verringerung der Gesamtemissionen von j&hrlich

1,57 Mio. t bedeuten.
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1.2.2. Einzelwirtschaftliche Asgekte.

Als wesentlichste einzelwirtschaftliche Vorteile der Binnen-
schiffahrt gegeniiber den anderen Verkehrstrégern sind zu
nennen: ’

Geringer Personalbedarf

Gemdfl statistischen Untérlagen aus der Bundesrepublik Deutsch-
- land verhdlt sich der auf die Verkehrsleistung (in tkm pro

Jahr; Nah- und Fernverkehr) bezogene Pérsgnalbedarfl(inkl.

Nebenleistung, aber ohne Infrastrukturanteil der Bahn)

zwischen Binnenschiffahrt/Bahn/Lkw wie 1 : 6 : 20. :

Geringer Investitionsbedarf ‘ _

In der Bundesrebublik verhalten sich die Investitionen in
' Fahrzeuge und Ausrilistung bezogen auf Ntkm zwischen den Ver-
kehrstrégern Binnenschiffahrt/Bahn/Lkw wie 1 : 3,68 : 6,52.
Dieses Verhdltnis erggb'Sich im Beobachtungszeitraum 1968 bis
1989 unter Heranziehung der Investitionen zu den jeweils

gliltigen Preisen und der in dieser Zeit erbrachten Transport¥
leistung (fir die Bahn gilt Perskm = Ntkm).

Als Folge der ﬁnterschiedlichen Transporttechnologie (Bundes-
‘republik Deutschland ﬁberwiegend Partikuliere, Donau Schub- _
schiffahrt) sind die Investitionsausgaben der'Binnenschiffahrt
in Osterreich geringer} Eine Uberpriifung fir den Zeitraum

1970 bis 1983 fiihrt in Osterreich zu einem Verhdltnis von

Geringer Energieeinsatz ‘

Der Energieeinsatz pro Ntkm auf Prim&renergiebasis (kalorische
Erzeugung der elektrischen Energie) Verhalt‘Sich zwischen Bin-
nenschiffahrt/Bahn/Lkw wie 1 : 1,5 : 4,6 (Quelle: Bundesrepu-
blik Deutschlarid). Eine in den USA erstellte Studié zeigt ein
Verhdltnis von 1 : 1,6 : 5. Unter -Zuzdhlung des Energieein-

www.parlament.gv.at
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‘'satzes fiir die Instandhaltung und Erzeugung der Betriebsmittel
(LINE-HAUL-ENERGY) ergibt sich gem&f der USA-Studie ein
Systemenergieeinsatz zwischen Binnenschiffahrt/Bahn/Lkw von
1:2,1:5,2. ' '

Geringe spezifische Frachtkosten

Die vom Bundesministerium fiir Verkehr in Bonn fir 1990 ver-
 dffentlichte Statistik beziffert die Frachteinnahmen Schiff/
Bahn/Lkw (StraBengﬁterfernverkehr) mit 3,3/12,3/23,3 Pfennigen
pro tkm. Die spezifischen Frachtkosten verhalten sich demnach
zwischen Binnenschiffahrt/Bahn/Lkw wie 1 : 3,7 : 7.

Hohe Betriebsmittelproduktivitdt

Das Eigengewicht der Fahrzeuge in Relation zur Nutzlast liegt
bei der Binnenschiffahrt vergleichsweise gilinstig. Das Verhdlt-
nis Totlast/Nutzlast betragt 1': 3,48 . 3;17.

Dieser Vergleich erfolgt zwischen Binnenschiff (Motorgiter-
schiff mit zwei Schubleichtern) / Bahn / Lkw (38 t-Zug) mit

einer errechneten Totlast von 230 / 800 / 730 kg pro t Nutz-
last. ' '

1.2.3. Gesamtwirtschaftliche Aspekte

Die wesentlichsten gesamtwirtSchaftlichen'Vorteile der Binnen-
schiffahrt gegeniiber den anderen Verkehrstrdgern sind:

Mehrfachnutzung des Verkehrsweges

Die 350 km lange 6sterreichische Donau. ist in Europa der fiir
eine'Mehrfachnutzung am besten geeignete Flufabschnitt. Er
weist. aufgrund deé gropen Gefdlles bei gropen Wassermengen ein
Energiepotential auf, das etwa 50 % jenes der ca. 1.900 km
langen Donau unterhalb der Marchmiindung betr&gt. Ein liicken- ’
loser Ausbau durch Stauhaltungen optimiert gleichzeitig den
Nutzen des Hochwasserschutzes, reduziert Instandhaltungskbsten
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im Wasserbau und ist fiir den Verkehrsweg (garantierte Fahrwas-
sertiefe, Verminderung der Strémungsgeschwindigkeit) die giin-
stigste L&sung. '

Ferner sind fur eine geplante Mehrfachnutzung auch die Be-
reiche Wasserwirtschaft, Landwirtschaft, Erholung, Freizeit
und Tourismus zu erwdhnen.

Kapazifétsreserven des Verkehrweges _
Die gegenwdrtige streckenspezifische Auslastung der Donau

kénnte auf das l0fache gesteigert werden. Grundvoraussetzung
ist eine verl&pliche und gaanahrige’Verfﬁgbarkeit der Wasser-

. straBe. Dazu ist es unerl&glich,- fiir den Donauausbau einen

verniinftigen Konsens mit 6kologis¢hen,Anliegen zu finden.

Kiinftige Entscheidungen tber den Neubau oder die signifikante
Erweiterung von parallel verlaufenden Landverkehrswegen
sollten die freien Kapazitédten der Donau jedenfalls beruck-
sichtigen. Grundsdtzlich wadre die Nutzung'freier Kapazitaten

-der Schaffung neuer Kapazitdten vorzuziehen.

Externe Kosten und nicht gedeckte Weqekosten .
SQ wichtig Infrastruktur und betriebswirtschaftliche

Leistungsfdhigkeit eines Verkehrstradgers sind, so bedeutsam
sind volkswirtschaftliche Kosten-und Auswirkungen eines Ver-
kehrssystems flir seine Zukunftschancen.

Die fiir einen volkswirtschaftlichen Vergleich unter den Ver-

kehrstragern‘relevanten Kosten sind '

- die externen Kosten, in die die Unfélle, Larmentwicklung,
Abgasemissiqnen, Boden- bzw. Gewdsserverschmutzung sowie
Trennwirkungen und Fl&chenverbrauch der Verkehréwege einge-,
hen und | _ '

- die Wegekosten, denen in der Regel Einnahmen, die aber keine
volle Deckung erbringen, gegeniiberstehen.

www.parlament.gv.at
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In beiden Bereichen werden die einzelnen Verkehrstrédger durch
die Allgemeinheit subventioniert. Vor kurzem wurde in der
Bundesrepublik Deutschland eine Studie verdffentlicht, die
zwar nicht exakt auf dsterreichische Verhdltnisse dbertragen
werden kann, von der Aussage her'jedoch den beachtlichen mone-
tdren Stellenwert dokumentiert.
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Kosten - Strafe Schiene Binnenschiff
Externe Kosten 42,69 9,52 2,26
DM/lOOO tkm :

nicht gedeckte 11,26 40,99 18,07
Wegekosten

DM/1000 tkm

- e o = s i = S >t e e Tl s e W T it S A " S e A T S e o S b Gt e B 0 e

verursachte volks-

wirtschaftliche

Kosten

DPf/tkm . 5,39 5,05 2,03
S/tkm 0,38 0,35 0,14

Eine Quantifizierung - die nur eine grobe Abschafzung sein

8011l ~ kann anhand eines Szenarios entwickelt werden. Dabei

- wird angenommen, daf '

- die‘Binnenschiffahrt'den Landverkehrstrigern nicht unmittel-
bar Transportmengen entzieht, sondern am kiinftigen Verkehrs-
zuwachs ﬁberproportionai teilnimmt und

- die Landverkehrstriger im Zuge der kiinftigen Verkehrsent-

' Wicklung an die Kapazitatsgrenzen der Verkehrswege stofen.

Als Vergleichsfall wifd angenommen, dag _ '

- die Landverkehrstriger in Anbetracht von Erweiterungsin-
vestitionen und zusitzlichen Instandhaltungskosten unver-
&nderte spezifische Wegekosten verursachen und
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- in der Binnenschiffahrt (90 % Kapazitatsreserve der Donau,
"keine zusé&dtzlichen Betriebskosten hinsichtlich Abniitzung)
bei Verkehrssteigerungen,keine Wegekosten-fﬁr zusdtzliche
Transportmengen anfallen. ' ' '

In diesem Szenario ergeben sich folgende Kostenstrukturen:

e v e o s e G . S a8 o O S B S VD e A S B e S S e e S o - " — - "

Kosten Strape Schiene Binnenschiff
Externe Kosten 0,30 0,06 | 0,02
S/tkm

nicht gedeckte - 0,08 0,29 -
Wegekosten

S/tkm

verursachte volks- 0,38 . 0,35 0,02
wirtschaftliche

Kosten S/tkm

. T e - - — S G — - ——— S S W S S W S TR S G G W A — D . D G T D S e G G e W = —— D S emt G - -

Eine Verdoppelung der‘Tranquftleistung der,Binnenschiffahrt
im Jahr 1990 mit Osterreichbezug ergébe einen Anstieg um ca.

9,0 Mrd. tkm/J. Die international m&gliche Reduzierung volks-

wirtschaftlicher Kosten wiirde alternativ zur Bahn 2,97 Mrd.
S/J und zur StraBe 3,24 Mrd. S/J betragen, der entsprechende
Anteil an Einsparungen der Osterreichischen Volkswirtschaft
(Transportleistung ausschlieBlich auf 6sterreichischer Doﬁau-
strecke 1,66 Mrd. tkm/J) 81nngemaﬁ 548 Mio. S/J und 598 Mio.

'S/J.

1.2.4. Einsatzmbqlichkeiten der Binnenschiffahrt

Zum Abschluf sollen die Grenzen des Einsatzes der Binnen-
schiffahrt keineswegs verschwiegen oder beschénigt werden.
Negativ zu werten sind: ' ‘

~ Die gerlnge Flachendeckung (kaum Haus-Haus-Verkehr moglich),.
- die gerlnge Transportgeschw1nd1gke1t und

s
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- - die Umwegrelationen gegeniiber den. Landverkehrstrdgern, die
eine léngere Transportdauer bewirken. '

-

17 von 57

Innerhalb eines 300 km breiten "Wasserstraﬂenkorridors“’kbnnen
jedoch diese Nachteile durch verkehrstrédgeribergreifende. Orga-

nisation (Logistik, Kombiverkehr) ausgeglichen werden.

2. DIE RAHMENBEDINGUNGEN DER BINNENSCHIFFAHRT

Die Binnenschiffahrt hatte noch vor kurzem die schlechteste
Startposition ﬁnter den drei Binnenverkehrstridgern. Ihre Be-
schrédnkung auf den Donauraum und das Aufeinandertreffen von
Markt- und Planwirtschaft haben zufolge struktureller und
logistischer Probleme das Tdtigkeitsfeld auf Massenguttrans-
porte fiir wenige Grofverlader eingeschréankt. Gegenwdrtig er-
offnen sich Chancen durch |
- die bevorstehende Eréffnung des Main-Donau-Kanals, der die
westeuropdischen Wasserstrafen mit dem Donauraum ver-

kntipfen wird. Es entsteht ein europdisches WasSerstraBennetz

von iiber 8.500 km Lange, das 13 Staaten mit mehr als
250 Mio. Einwohnern erschliefit.
- die Vollendung des EG-Binnenmarktes -

~. die wirtschaftliche Entwicklung im Osten, die langfristig zu

einem berdurchschnittlichen Verkehrszuwachs im Einzugsbe-
reich der Donau fiihren miiBte: kurzfriétig ist allerdings
eine Talsohle zu erwarten;. ' |

~ die beabsichtigte Privatisierung der DDSG sowie durch die

Kooperation mit bzw. Beteiligung an neu entstehenden Struk-

turen im Osten aber auch
- zufolge der verstdrkten Beachtung des Prinzips der Kosten-

wahrheit und der Reduzierung von Umweltbelastungen im Ver- ,

kehr
das Umfeld der Binnenschiffahrt neu zu gestalten.

www.parlament.gv.at
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2.1. Prognose des Verkehrsaufkommens

Die Prognosen werden fir Gesamtﬁsterfeich und fir die Ostre-
gion in Fortschreibung des gegenwdrtigen Modal-Split-Anteils
der Binnenschiffah:t und als Vergleichsfall nach Verlagerungs-
effekten zur Binnenschiffahrt durch Eréffnung des Main-Donau-~
Kanals und durch Einfithrung von Containerverkehr auf der Donau
erstellt.

2.1.1. Inlandverkehr

'Die niederen Ffachtkosten der Binnenschiffahrt sind durch Be-

riucksichtigung von Umschlagskosten sowie Kosten des Vor- und
Nachlauf zu relativieren. Liegen Quell- und/oder Zielpunkt
nicht unmittelbar im Bereich wassergebundener Umschlagsbe-
triebe, sind die Transportkosten gegeniiber direktem unge-
brochenen Landverkehr nur dann konkurrenzf&hig, wenn in einer
Transportkette grofe Entfernungen auf dem Wasserweg erbracht
werden. Da Osterreich auch tiiber kein Wasserstrafennetz ver-
figt, hat die Schiffahrt im'Binnenverkehr mengénméﬁig geringe
Bedeutung. Die j&hrlichen innerdsterreichischen Transportmen-
gen stagnieren bei ca. 600.000 t/J§

2.1.2. Entwicklung von Import, Export und Transit
Die Chancen der Binnenschiffahrt liegen im grenziberschreiten-

den Gliterverkehr. Vom gesamten grenziiberschreitenden Giliterver-
kehr in der EG im Jahr 1987 entfielen auf das Binnenschiff ca.

200 Mio. t oder 38 %, auf den StraBenvérkehr 48 % und auf die

Schiene 14 %. Dabei ist zu beriicksichtigen, dag die EG-Binnen-
schiffahrt nur in den nérdlichen Mitgliedsstaaten mit Schwer-
punkt Rheinstromgebiet,Bedeutung_hat. Die Osterreich-spezifi—
schen Daten kénnen aus der'nachfolgenden Tabelle abgeleitet
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werden. Die Binnenschiffahrt beférderte 1987 7,4 Mio. t oder
8,9 %, die StraBe 49,8 % und die Bahn 41,3 %.

Grenziberschreitender Gﬁtérverkehr (Transit, Import, Expoft)

in Osterreich im Vergleich der Verkehrstrdger (in 1000 t)

1984 1985 1986 1987 1988
Schiffahrt 7.617 7.141 | 7.204 7.434 |  8.266
Strage 36.377 | 37.553 | 39.263 | 41.729 | 44.915
Bahn 34.364 37.088 | 34.374 | 34.645 | 36,270 |
Gesamt 78.358 61.782 | g0.841 | 83.808 | 89.251 |
Anteil Schiff % | 9;7 - 8,7 8,9 8.,9- 9,2

Quelle: OSTZ (Giutverkehrsstatistik)

2.1.3. Zusammenhang zwischen Verkehrsaufkommen und BIP

Von wesentlichem Einfluf auf das wéchstum des Giliterverkehrs-
-aufkommens ist die Entwicklung des Bruttoinlandpfoduktes

| (BIP). Aussagen lber das Wachstum des BIP sind in den einzel=
nen Staaten sehr unterschiedlich und kénnen iiber langere Zeit-=
raume nur sehr bedingte Verlaplichkeit aufweisen. Auch wird
der kinftigen Entwicklung der europiischen Wirtschaff durch
den Integrationseffekt ein zus&tzlicher Wachstumsschub zuge-=
standen. Diese Uberlegungen fiihrten zu der Prognose, daf die
Wachstumsrate des grenzilberschreitenden Verkehrs in Osterreich

im Durchschnitt 2,5 % betragen kann. Prognosewert fiir 2010:
153,7 Mio. t.

In denvnachfolgenden Verkehrsprognosen ist das durchschnitt=
liche Verkehrswachstum im grenzﬁberschréitenden Giterverkehr
ausgehend vom Jahr 1988 mit ca. 1,9 % deutlich niedriger ange=
setzt (Prognosewert fir 2010 134,0 Mio. t).
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2.1.4. Prognose bis 2010 fiir die Relation Ostésterreich/Ost=-
europa : ' S

Im Osten Osterreichs wird, bedingt durch seine geographische
Lage, ein.ﬁberdurchsthn;ttliches Verkehrswachstum eintreten.
Die durchschnittliche Steigerungsrate zwischen 1988 und 2010
betragt ca. 2,5 % (Prognosewert fir 2010 48,44 Mio. t). Aller-
dings bieten sich in der Relation NW/SO die enormen Kapa=
zitdtsreserven der Donau als alternative:-und’kostengﬁnstiger

- Verkehrsweg an. Unter der Voraﬁssetzung, daB die angestrebten
Verlagerungseffekte zur Binnenschiffahrt realisiert werden,
betragt die durchschnittliche jdhrliche Steigerungsrate der
Binnenschiffahrt ca. 3,7 $%. o

www.parlament.gv.at



21 von 57

3132/AB XVIII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)
- 1 4 -
Modal-Split in 1000 t.
Steigerungsraten in % pro Jahr
Ostdsterreich 1988 1993 1996 2000 2010
- Osteuropa _
Schiff in (1) | 7.000 7.240 7.720 8.160 | 9.470
1000 t jahr-
liche Steige- - 0,68 2,16 1,40 1,50
rung in %
Strage in (2) 4.410 4.930 6.230 9.690 15.640
1000 t j&hr- _ o ‘
liche Steige- - 2,25 8,11 11,68 4,90
rung in % _ ' ‘
Bahn in ~ (2) | 16.960 | 17.190 |18.420 | 20.670 | 23.330
1000 t j&hr- ' ' : .
liche Steige- - 0,27 2,33 2,92 1,22
rung in % _
Summe in 28.370 29.360 |32.370 38.520 48.440
1000 t ‘ .
jahrliche - 0,69 3,31 4,44 2,32
Steigerung
in %
Anteil Schiff 24,7 24,7 23,8 21,2 19,5
in % '

Quelle: Tribotechnik

(1) Ohne Beriicksichtigung des Main-Donau-Kanals und ohne
Einfiihrung von KOMBI-Verkehren ("WASSERKOMBI")

(2) Ohne Effekte des Transitabkommens

Unter Berilicksichtigung von Verlagerungseffekten durch Main-
Donau-Kanal (50 % zu Lasten der Bahn, 50 % zu Lasten der
StraBe) bzw. KOMBI-Verkehr (20 % zu Lasten der Bahn, 80 % zu
Lasten der Strafe).
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- Die angenommenen Verlagerungseffekte durch den Main-Donau-Ka-

nal treten unter der Voraussetzung ein, dapf die Bahn 80 % des
Verlagerungspotentials direkt_an die Schiffahrt abgibt, ihrer-
seits aber 30 % dieses Potentials von der Strafie libernimmt.

Die Gesamtverlagerung zum Binnenéchiff wurde dabei vorsichtig

eingeschitzt; sie kann deutlich héher werden, wenn

- die Rahmenbedingungen der Binnenschiffahrt optimal destaltet
werden, A ' _ ‘

- verkehrspolitische Lenkungsmapnahmen wie Transitabkommen und
Kontingentpolitik den Strafenverkehr wirksam limitieren und

- zwischen Bahn und Schiffahrt ein Konsens iber sinnvolle Gii-
teraufteilung gefunden wird. |

Dazu ist es erforderlich, einen Katalog wasserstragenaffiner
Glter zu erstellen, auf dessen Grundlage die Gesdhéftsfeldér
zwischen Bahn und Binnenschiff éufgeteilt_werden,kénnten.
Dadurch werden auf der Bahn zuSétzliche Kapazitéten zur Ent-
lastung der Strafe frei.
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Modal-Split in 1000 t
Ostosterreich 1988 1993 1996 2000 2010
-~ Osteuropa L
Schiff 7.000 7.240 7.720 8.160 9.470
MD-Anteil
Transit - 800 1.700 2.800 3.500
KOMBI-Verkehr ' '
Donau (2) - - 300 700 2.500:
Schiff gesamt: 7.000 8.040 9,720 11.660 15.470
StraBe (1) 4.410 4.930 6.230 9.690 15.640
MD-Anteil B : ‘
Transit - -400 -850 | -1.400 -1.750
KOMBI~Verkehr - - -240 ' -560 -2.000
Strape gesamt: 4.410 4.530 5.140 7.730 11.890
Bahn (1) 16.960 17.190 18.420 20.670 23.330
MD-Anteil ,
Transit : - -400 -850 =1.400 -1.750
KOMBI-Verkehr - - _ -60 -140 =500
Bahn gesamt: 16.960 16.790 17.510 | 19.130 21.080
SRS S e S el
Gesamt 28.370 29.360 32.370 38.520 48.440
Anteil Schiff ' | 24,7 27,4 30,0 | 30,3 31,9
Schiff jahr- | o
liche Steige- - 2,81 4,65 2,87

rang in %

6,53

Quelle:

Studien u.a. OIR

(1) Ohne

(2) davon 25 % als Transit

Effekte des Transitabkommens

» www.parlament.gv.at
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2.1.5. Prognose bis 2010 fiir Osterreich
Dargestellt wird die Ehtwicklung,des gfenzﬁberschreitendeh '
Gliterverkehrs durch Schiff, StraBe und Bahn fiir ganz Oster-
reich. ‘
Modal-Split in 1000 t;
Steigerungsraten in % pro Jahr
Osterreich 1988 1993 ' 1996 2000 2010 -
grenziiber- : : '
schreitend _
Schiff (1) 8.200 8.450 8.930 9.370 -10.760
in 1000 t : '
jahrliche - - 0,60 1,86 1,21 1,34
Steigerung in %
Strafe - (2) 44.900 49.000 54.000 61.900 79.700
in 1000 t
jahrliche - 1,76 3,29 3,47 2.56
, Steigerung in 3% \ _
i Bann (2)' 36.200 36.800 38.300 40.600 | 43.600
in 1000 t
jahrliche - 0,33 1,34 1,47 0,72
Steigerung in % .
Summe. in 1000 t 89}300 | 94.250 | 101.230 | 111.870 134.000
jahrliche . _ _ .
Steigerung in % - 1,08 2,41 2,41 1,82
Anteil Schiff % 9,2 9,0 l - 8,8 8,4 8,0

Quelle: Tribotechnik

(1) Ohne Beruck51cht1gung des Main-Donau-Kanals und ohne Elnfuhrung

von KOMBI~Verkehren ({ "WASSERKOMBI1")

(2) Ohne Effekte des Transitabkommens

' www.parlament.gv.at
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Nach Verlagerungseffekten wie in Pkt. 2.1.4. beschrieben sowie

zusdtzliche Verlagerung durch den Main—Donau-Kanél fir Impor-
te/Exporte nach dem Westen.

Modal-Split in 1000 t

(2) davon 25 % als Transit

www.parlament.gv.at

Osterfeich 1988 1993 1996 2000 2010

grenziber-

schreitend L

Schiff 8.200 8.450 8.930 9,370 10.700

MD-Anteil ’

Transit - 800 1.700 2.800 3.500

Import/Export - 600 1.300 2.000 3.000

KOMBI-Verkehr - - 300 700 2.500

Donau (2)

Schiff gesamt : 8.200 9.850 12.230 14.870 19.700

StraBe (1) 44.900 49.000 54.000 61.900 79.700

MD~Anteil

Transit - -400 -850 -1.400 -1.750

Import/Export - -300 »=650 -1.000 -1.500

KOMBI-Verkehr - - -240 -560 -2.000

Strafe gesamt: 44.900 48.300 52.260 58.940 74.450

Bahn (1) 36.200 36.800 38.300 40.600 | 43.600

MD~-Anteil ‘

Transit - -400 -850 -1.400 -1.750

Import/Export - -300 ~-650 -1.000 -1.500

KOMBI-Verkehr - ~- -60 -140 -500

| Bahn _gesamt: 36.200 | 36.100 | 36.740 | 38.060 | 39.850

Gesamt 89.300 94,250 101.230 ]111.870 134.000

Anteil Schiff % 9,2 10,5 12,1 13,3 14,7

Schiff jahr- , :

liche Steige- - 3,73 7,48 5,01 2,85

rung in %

Quelle: Tribotechnik und eigene Uberlegungen auf Basis diverser
Studien u.a. OIR :

(1) Ohne Effekte des Transitabkommens
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2.2, Verkehrsweg

Die Wirtschaft verlangt die termingerechte Abwicklung von
Transporten. Im Massengutbereich kénnen durch Vorratshaltung
variable Anlieferungen ausgeglichen werden, bei hdéherwertigen
Glitern ist just in time-Lieferung unerl&Blich. Die Donau wird
gegenwirtig als nicht verlaBlicher Verkehrsweg eingestuft, da
die in den Empfehlungen der Donaukommission bereits 1962 fest-
gelegte Mindestfahrwassertiefe von 2,50 m bei RNW (Regel-
niedrigwasser) bis heute nicht gegeben bzw. nicht garantiert
ist. '

Aufgrund der fir die obere Donau relevanten Hauptgiiterstréme
aus den Mindungsbereichen von Rhein und Donau, werden in
diesen Hauptverkehrsrichtungen grégtmégliche Abladetiefen an-

.gestrebt. Bei einer Transportdauer von bis zu 10 Tagen fir die
- eine gesicherte Wasserstandsprognose nicht mehr méglich ist,

ist eine garantierte Fahrwassertiefe fiir die Binnenschiffahrt
unbedingt erforderlich. '

2.2.1. Empfehlungen der Donaukommission

Die Beschlﬁsse~ﬁber die Gestaltung der Wasserstrafe Donaﬁ
wurden von der Donaukommission im Jahr 1962 zum Teil sogar auf
Osterreichische Initiative einstimmig gefat.

Mit dieser Entscheidung wurde dokumentiért, dag der Donauaus-
bau in zwei Etappen vorgesehen ist. Von einer Wahlméglichkeit

-zwischen flupbaulicher Lésung und Stufenausbau wurde nicht

ausgegangen. FUr wassefbauliche Mapfnahmen hinsichtlich der
ersten Etappe - Fahrwassertiefe unterhalb/oberhalb von Wien
2,50/2,10 m - wurde ein Zeitraum von 5 Jahren vereinbart. Fir
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den Ausbau in der zweiten Etappe durch Stauhaltungen - Fahr-
wassertiefe unterhalb/oberhalb von Wien 3,50/2,70 m - wurde
als Zeithorizont die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals an-
gesetzt.

Der rasch'vorahschreitende Bau von Stauhaltungen an der Oberen
Donau hat dazu gefiihrt, daf die wasserbaulichen Mafnahmen der
ersten Etappe aus Okonomischen Griinden nicht iliberall im vollen
Ausmaf durchgefihrt wurden. Da heute ein lickenloser Donauaus-
bau durch Stéuhaltungen nicht realisierbar ist, muf lber den
kiinftigen Ausbau ein neuer internationaler Konsens gefunden
werden. Dieses Anliegen bildet auf dsterreichische Initiative
seit etwa zwei Jahren einen sténdigen Tagesordnungspunkt bei
der Donaukommission.

2.2.2. Zustand des Verkehrsweges Rhein-Main-Donau

-

Osterreichische Donau

Oberhalb von Wien sind Mindestfahrwassertiefen von 2,50 m bei

RNW vorhanden. Nach Errichtung der Staustufe Freudenau ver-

bleibt als Schwachstelle:

- die FlieBstrecke in der Wachau, deren nautische Bedingungen
vorerst durch wasserbauliche Mafnahmen erhalfen werden
kénnen und

- die Donau unterhalb von W;en, wo ein sofortiger weiterer

Ausbau auf 2,50 m bei RNW durch wasserbauliche Mafnahmen
unerléaplich ist.

Dadurch wiirde eine Tauchtiefe der Schiffe von 2,0 m an durch-
schnittlich 345 Tagen/Jahr ermdéglicht. Eine Uberpriifung der
tatsdchlichen Fahrwassertiefen nach den Furtenmeldungen

1976/85 zeigt, dapf. eine Tauchtiefe von 2,0 m nur an ca. 300
Tagen/Jahr méglich war.
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Ostlicher Donaubereich

Auch in der Gebirgsstrecke zwischen der Staafsgrenze und

. Komorn ist die Mindestfahrwassertiefe nicht garantiert. Die

Inbetriebnahme der nahezu fertiggestellten Staustufe Gabcikovo
wiirde nicht nur das Problem der Fahrwassertiefe optimal l&sen,
sondern wiirde es auch Grofschubverb&nden ermdglichen, unge-
teilt &sterreichisches Gebiet zu erreichen. |

In einzelnen Abschnitten der ibrigen Donau, insbesondere in

Ungarn und Ruminien, sind wasserbauliche Magnahmen erforder-
lich. ‘

Die Inbetriebnahme von Gabcikovo und die beschriebenen wasser-

~baulichen Mafnahmen wiirden die Donau von der Mindung bis nach
Vilshofen (Bayern) zu einem verl&dflichen Verkehrsweg ge-

stalten. Garantierte Fahrwassertiefen, optimale Schleusenab-
messungen, ausreichende Brﬁckendurchfahrfshéhen-und lange Weg-
strecken er6ffnen der Binnenschiffahrt zufolge der.  Struktur-
dnderungen im Osten groBe Chancen'im Containerverkehr.

Westlicher Bereich der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafe

Nach Erdéfinung des Main-Donau-Kanals verbleiben zwei Teil-
strecken, die den Schiffahrtsbetrieb wesentlich erschweren. Im
baye:iéchen Donauabschnitt Straubing/Vilshofen bestehen extrem
ungiinstige FahrWassertiefen, die liber l&ngere Zeitrdume des
Jahres entweder eine geringe Ladung oder die Leichterung in
Regensburg bedingen. Im oberen Mainabschnitt wird es vorerst
nicht'méglich,seih, Schubverbinde zu fahren. Ein entsprechen-
der Ausbau beider Abschnitte ist beabsichtigt, kann aber nur
mittelfristig erfolgen. |
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Fir den Containerverkehr sind die Voraussetzungen auch nach
~vollsténdigem Ausbau ungiinstig. Lange Fahrzeiten, bedingt
durch die hohe Anzahl von Schleusen, sowie geringe Briicken-
durchfahrtshéhen und Schleusenabmessungen, die die Container-
kapazitadt der Schiffe sehr einschrénken, sind ein Handicap in
Konkurrenz zu den Landverkehrstrégern.

2.3. Flottenstruktur

Die'Strukturen der Donau- und der Rheinschiffahrt sind -

durch politische, marktwirtschaftliche und nautische Gegeben-

heiten bedingt - unterschiedlich. Widhrend bisher im Donauraum
in fast allen Anliegerstaaten jeweils nur ein SChiffahrtsun-'
ternehmen von Bedeutung ihternational tdtig war, sind in den
‘Rheinanliegerstaaten tber 10.000 Schiffahrtsunternehmen regi-
striert, die liberwiegend auch im Rheinstromgebiet beschaftigt
sind. Die Rheinflotte .erbringt ihre Leistung zum Teil in Ne-
benfliissen und Kandlen - demgemdf ist der Leistungstrager das
einzeln fahrende Motorgiiterschiff. Im Donauraum fiihrte die
Struktur der GroBreederein und die Konzentration auf den
Hauptstrom zu der Betriebsform von Grofverbidnden - der mit

Abstand wichtigste Leistungstrédger ist die nichtmotorisierte
Barge. ‘

: Www.parlarhent.gv.ai
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2.3.1. Allgemeiner Uberblick
Vergleichsdaten aus 1987
' Donau
Schiffbarer Fluf 2.400 km
Gesamter Einzugsbereiéh 2.800 kn
.Flottenstruktur (ohne Zug- |
und Schubschiffe)
Anzahl , : ' 4.491
Tragfahigkeit =~ - o 4,74 Mio. t
Antriebsleistung 0,31 Mio. kW
Motorisierungsgrad
(beziiglich Tragfahigkeit) 11 &
davon Motorgiliterschiffe
(Trockenfracht)
Anzahl 365 |
Tragfahigkeit o - 0,45 Mio. t
Antriebsleistung . 0,27 Mio. kW
davon Schubleichter
(inkl. Tankschubleichter)
Anzahl | 2.157
Tragfahigkeit _ 2,93 Mio. t
Schub- und Zugschiffe
. Anzahl - 957
Antriebsleistung ' v 0,52 Mio. kW
Transportmengen 92 Mio. t
" davon Inlandverkehr . 61 Mio. t
davon Flup-See-Verkehr 11 Mio. ¢t
Transportleistung 26,6 Mrd.tkm

Quellen: Donaukommission, Rheinzentralkommission
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2.3.2. Verfigbarer Schiffsraum

Die nautischen Bedingungen nach Er&éffnung des Main-Donau-
Kanals (keine Schubverbdnde am Oberen Main, geringe Fahr-
wassertiefen zwischen_Straubing/Vilshofen) erlauben als
Betriebsform nur das einzeln fahrende Motorgiiterschiff.

Motorqiiterschiffe und Mofortankschiffe
(Gesamtbestand 1987)

Anzahl Tragfihigkeit |Antriebsleistung

in t ‘ in kW v ‘
Donau ‘ 404 510.000 _307.000
davon Osterreich -38 48.000 ' 32.000
Rhein 9.773 7,977.000 3,385.000

Quelle: Donaukommission, Rheinzentralkommission

Motorgiterschiffe mit 1.000 - 1.499 t Tragfdhigkeit
(Gesamtbestand 1987)

Unter den gegebenen Rahmenbedingungen ist aus wirtschaftlichen
Grinden vorerst der Einsatz von Schiffeh mit einer Tragfdhig-
keit von 1.000 bis 1.500 t realistisch. Dieser Schiffstyp, der
‘auf der Donau fiir die Bildung von Schub- bzw. Koppelverb&nden
benétigt wird und im westeuropdischen Wasserstrasehnetz auf-
grund seiner generellen Einsatzméglichkeit gefragt ist, ist in

beiden FluBsystemen, insbesondere aber auf der Donau, nicht
sehr stark vertreten. ‘ ”
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Anzahl Tragfdhigkeit Antriebsleistung
in t in kW
Donau 70 92.700 ca. 75.000
davon Osterreich’ 17 ' - 20.500 '
| Rnein B 1.456 1,756.700 | 740.300

Quelle: Donaukommission, Rheinzentralkommission

Die Donauflotten sind demnach gegenwdrtig nicht in der Lage,
eine nennenswerte Transportleistung iliber den Main-Donau-Kanal
zu erbringen.
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2.4. Hifen

2.4.1. Allgemeine. Bemerkungen

Die 6ffentlichen Hafen Wien, Krems und Linz verfiigen.iiber eine

hervorragende Basisinfrastruktur; nur in diesen Standorten ist

die Bildung von Transportketten zwischen allen drei Verkehrs-

tragern méglich. Um ihre Aufgabe erfiillen zu konnen, missen

die 6ffentlichen Hiafen Guter unterschiedlichster Art, Gewichte

‘und Abméssungen einfach und wirtschaftlich handhaben. Dafiir

sind Umschlagsanlagen nach dem néuesten Stand der Technik vor-

zuhalten. Obwohl die 6ffentlichen H&fen den an sie gestellten

Anforderungen gerecht werden, ist ihr Wasserumschlag unbefrie-

- digend. Die Hauptgriinde sind:

- die noch fehlende Anbindﬁng an das westeuropdische Wasser-
straBennetz, ' ‘

- kein direkter Wasserstrafenanschluf an leistungsf&hige Hoch-
seehédfen, h -

- Priorité&t des Massengutverkehrs im Donauraum,

- mangelnde Organisation im Stickgutverkehr und

- knapper Schiffsraum der leistungsfdhigen Kategorie.

-Durch die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals und die Ande-
rung der Wirtschaftsstruktur im Osten, aber auch durch die
Finalisierung des EG-Marktes ist mit einer relévanten Steige-
rung des Stiickgutverkehrs zu rechnen bzw. bestehen erstmals

Chancen, die Binnenschiffahrt in den KOMBI-Verkehr einzubezie-
hen.
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Umschlag 1984 1985 1986 1987 1988
in Mio. t _
Stadthafen LINZ | 5,177 4,911 | 4,808 4,813 | 5,334
VOEST~-Hafen

KREMS 0,238 0,242 | 0,207 0,208 | 0,368
WIEN 1,631 1,479 1,626 1,656 1,712
Sonstige 0,344 0,363 | 0,539 0,640 | 0,738
Gesamtumschlag | 7,390 I 6,995 | 7,180 | 7,317 | 8,152

Quelle: OSZA

2010 Pkt, 2.1.5.
Die Entw1cklung des Inlandsverkehrs in der Blnnenschlffahrt

Umschlagsentwicklung gemd@ Seznario

(Kabotage) stagniert in ganz Europa.

Umschlag aus 1988 1993 1996 2000 2010
in Mio. t i
—.‘—-————————7——————-———' '—'—m———T_———-

Wechselverkehr 7,00 7,85 9,25 9,70 14,40
davon KOMBI- , T , ,
Verkehr ohne 1) 1) . 2) 2) 2)
Transit 0,04 0,05 0,27 0,57 1,93
Inlandsverkehr 1,15 1,15 | 1,15 1,15 1,15
Gesamtumschlag l 8,15 9,00 10, 40 11,85 | 15,55

1) Bestehender KOMBI-Verkehr inklusive E1gengew1cht der
Fahrzeuge (RO-RO-Verkehr) bzw. Container

2) Bestehender KOMBI-Verkehr und Einfiihrung eines Contalner-
liniendienstes

Steigerungen des Inlandsverkehrs sind gegebenenfalls im Zuge von
Grofbauvorhaben an der Donau (“Grobgeschiebezugabe“ unterhalb. -
Wien) zu erwarten. Sie erfordern spezielle Umschlagslogistik und
sind in der Umschlagsentwicklung nicht beriicksichtigt.
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2.4.3. Ausstattung der Hifen

Die 6ffentlichen Hafen Wien, Krems und Linz verfiigen insbe-

35von 57

sondere im Bereich der Basisinfrastruktur (Hafenfl&chen, Kai-

ldngen) liber groBe Kapazitétsreserven:'diese Aussage wird
durch die Gegeniiberstellung von Vergleichsdaten und Kenn-
ziffern zwischen den in der Bundesrepublik Deutschland im
Bundesverband Offentlicher Binnenhdfen (BOB) organisierten
86 Hafen und den 6ffentlichen Hifen in Osterreich bestatigt
(Anlage). m

Die in Pkt. 2.4.2. skizzierte Umschlagsentwicklung von

8,15 Mio. t im Jahr 1988 auf 15,5 Mio. t im Jahr 2010 wird
ﬁberwiegend von den 6ffentlichen Hifen bzw. dem in Planung
befindlichen Hafen Enns zu erfiillen sein. In der Startphase
nach Eréffnung des Main-Donau-Kanals werden alle Umschlag-
stellen Zuwdchse erzielen. Die mittelfristigen Steigerungen
sind durch Betriebsansiediungén und im Bereich des KOMBI-
Verkehrs zu erwarten. Zufolge der grofzligig konzipierten
Basisinfrastruktur der Offentlichen Hafen ist diese Aufgabe
Bedarfsfall durch zusdtzliche Umschlagseinrichtungen und
_Freiiagerfléchen zu bewdltigen. '

2.5. Rechtliche Rahmenbedingungen

2.5.1. Donauraum:

im

~ Das multilaterale Regime fiir die Donau stellt die Konvention

iber die Regelung der Schiffahrt auf der Donau (Belgrader

Konvention) dar, die den Grundsatz der Schiffahrtsfreiheit
vertritt. Die Donaukonvention enth&lt keine Regelungen von
Verkehrsrechten oder kommerziellen Angelegenheiten, behdlt
aber die sogenannte Kabotage, das ist der Verkehr zwischen

Hafen ein- und desselben Staates, den jeweiligen Uferstaaten

vor.
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Auch die von Osterreich mit den &stlichen  Donaustaaten ge-

~ schlossenen bilateralen Ubereinkommen treffen keine Vergabe
von'Verkehrsrechten, sondern verweisen derartige Mafnahmen
ebenso wie andere wirtschaftliche Angelegenheiten in den Be-
reich privatrechtlicher Vereinbarungen. Auf eben dieser Ebe-

ne haben die Schiffahrtsunternehmen der Donauanliegerstaaten -

(innerhalb der Bratislavaer Abkommen)‘Vereinbarungen ab-
geschloséen, wobei der Wechselverkehr zwischen den
Schiffahrten der Partnerstaaten halftig aufgeteilt wird.

- Mit der Offnung der Oststaaten und den damit verbundenen
Konsequenzen, wie Lackerung des Aupenhandelsmonopols und
Bildung mehrer Schiffahrtsunternehmen, werden neue Regelun-
gen auf zwischenstaatlicher Ebene unumg&nglich werden.

2.5.2. Main-Donau-Kanal:

- Um das Befahren des Main-Donau-Kanals und die bilaterale
Aufteilung der Verkghrsrechte mit den wichtigsten: Rheinufer-
staaten sicherzustellen, hat Osterreich 1985 mit der Bundes-
republik Deutschland und 1991 mit dem Kénigreich der Nieder-
-lande moderne Schiffahrtsvertridge unterzeichnet. Diese Ab-
kommen sehen Regelungsmechanismen fiur die nach der Offnung
der Wasserstrafenverbindung zu erwartenden Transporte vor.

. 2.5.3. Rheinstromgebiet und EG-EinfluBbereich:

- Das multilaterale Regime f4r die Schiffahrt auf dem
Rheinstromgebiet stellen die Revidierten Rheinschiffahrts-
akte (Mannheimer Akte) dar; Osterreich hat 1989 einen for-
mellen Antrag auf Gleichbehandlung seiner Schiffe mit jenen
-der’Uhterzeiéhnerstaaten dieses Abkommens gestellt (die EG-
Staaten sind diesen bereits gleichgestellt).
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- - Nach dem EWR-Vertrag sollen einander die Vertragspartner
freien Zugang zu ihren Wasserstrafensystemen gewdhren. Auf
Seite der EG liegt die formelle Befugnis fiir das Rhein-
stromgebiet in den Hénden der Zeﬁtralkommission fir die
Rheinschiffahrt. Das Wirksamwerden der EG-Schiffahrts-
vorschriften hdngt fir Osterreich aber von dieser Offnung
des Rheinschiffahrtsmarktes ab. v

- Wie bereits aus einer Zuéatzvereinbarung'zum EWR-Vertrag '
hervorgeht, kénnen bei diesem Verfahren die fur EG-Wasser-
strafen bestehenden MaBnahmen zZam Abbau von Uberkapazititen
in der Binnenschiffahrt nicht uneingeschréankt auf die 6ster-
reichische Flotte ubertragen werden, zumal im Donauraum ge-
genwdrtig ein Mangel an leistungsfdhigem Schiffsraum be-
steht.

- Innerstaatlich war gas Inkraftsetzen des Schiffahrtsgesetzes
1990 eine wichtige Z&sur. Damit wurden die Vorschriften uber
die Zulassung von Schiffen und die Befdhigung von Schiffs-
fiihrern gdnzlich neu gefapt, wahrend das Schiffahrtspolizei~-
recht, das Schiffahrtsanlagenrecht und das Schiffahrtskon-
zessionsrecht modernisiert wurden.

- Im Hinblick auf die bevorstehende européiéche Integration
werden weitere Anpassungen des innerstaatlichen Schiffahrts-
rechts erforderlich werden. So waren schon mit Wirksamwerden
des EWR, spitestens jedoch im Falle einer EG-Mitgliedschaft
der Zugang zum Beruf des Binnenschiffefs, die Niederlas-
sungsfreiheit, das Registerrecht oder etwa die Statistik-
normen der Binnenschiffahrt neu zu definieren.
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3. KUNFTIGE AUFGABEN DER BINNENSCHIFFAHRT

‘3.1. Grundsitzliche Uberlegqungen

"Rafionalisierungsreserven bestehender Verkehrssysteme sind

auszuschépfen, bevor zusdtzliche Infrastruktur in Anspruch

genommen wird" - die Anwendung ebendieses Leitsatzes ist fir

den Donauraum besonders aktuell durch

-~ den bevorstehenden Anschluf der ‘Donau an das westeuropdische
Wasserstrafennetz und

- d1e enormen Kapazitdtsreserven des Wasserweges, die gegen-
uber Landverkehrssystemen kurzfrlstlg und kostenginstig

- verfiigbar wéren.

Neben den volkswirtschaftlichen Aspekten (Wegekosten, externe
Kosten) sprechen betriebswirtschaftliche Aspekte (Transport-
kostensenkung), Rationalisierungschancen bei Schiffahrts-
unternehmen und Umschlagsbetrieben und nicht zuletzt Umwelt-
anliegen (Vermeidung von LA&arm, Emissionen und Fladchenbean-
spruchung - damit weitgehehde Akzeptanz der Bevélkerungf fiur
den verstdrkten Einsatz der Binnenschiffahrt. -

Verkehrsverlagerungen von LandVerkehistrégern zugunsten der
Binnenschiffahrt werden primdr durch die Eré6ffnung des Main-
Donau-Kanals im Herbst dieses Jahres initiiert werden. Das
Verlagerungspotential umfaft gegenwdrtig im wesentlichen
parallel zur WasserstréBe verlaufende Verkehrsstrodme der
Landverkehrstrager im Massengutbere1ch und jene Ubersee-
verkehre, die nach Kanaleroffnung in die Rheinmiindungshifen
(Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen) verlagert werden kdnnen.

Ergdnzend erdffnen sich fir den'Dbnauraum Aspekte im KOMBI- -
Verkehr. Bedingt durch die wirtschaftlichen Strukturen ist die
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Binnenschiffahrt im Donaunraum bisher nahezu ausschlieflich im
Massengutbereich tdtig gewesen. Die Offnung des Ostens und der
Ubergang zur Marktwirtschaft erméglichen ein neues Geschafts- .
feld im containerisierten Verkehr; Die Donau sollte diesbe-
ziiglich die Entwicklung des Rhein nachvollziehen.

Beide Verlagerungspotentiale kénnen nur dann realisiert
werden, wenn der Verkehrstrager Binnenschiffahrt durch die
Verlader akzeptiert wird. Gefordert sind die Verlé&plichkeit
des Verkehrsweges und die SerQiceleistungen.eines Fracht-
fihrers. Beide Forderungen wurden bisher nur ungeniigend er-
flillt; ‘dies mit dem Ergebnis, dap die Binnenschiffahrt nur von
einem sehr eingeschrédnkten Kreis von Verladern geniitzt wurde.

Die Kapazidtsreserven des Transportsystemé Binnenschiffahrt
und deren Nutzbarmachung sind davon abhdngig, in welchem Map

- die Donaustaaten ihrer hoheitlichen Funktion fiir Ausbau und
Unterhaltung der Donau gerecht werden; so kann nach Er-
fiillung der in der Donaukommission bereits vor rund 30
Jahren beschlossenen Mindestempfehlung von 2,50 m Fahr-
wassertiefe bei RNW eine 10fache Kapazitdtsreserve des
Verkehrsweges angenommen werden.

- die Hafen ausreichende Basisinfrastruktur sowie Umschlags-
und Lagereinrichtungen'vorhalten,'Dieléffentlichen Hafen in
Osterreich verfiigen im Bereich der Basisinfrastruktur
(Hafenflachen, Kaildngen) lber eine zumindest 5fache
Kapazitétsreserve. Auch hinsichtlich der Umschlags- und
Lagereinrichtungen bestehen nennenswerte Reserven. Durch die
spezifische Anpassung dieser Kapazitdten an Giitermenge und
Glterstruktur kénnen die Binnenhdfen den erwarteten Ver-
kehrsverlagerungen miihelos gerecht werden. '
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- die Schiffahrtsunternehmen ﬁbef geeigneten Schiffsraum fir
die kiinftigen Transportbediirfnisse verfiigen. Die &ster-
reichischen Schiffahrtsunfernehmen ({DDSG) sind nur fir den
bislang iiblichen Massengutverkehr eines engen Verlader-
kreises im Donauraum geniitzt. Fiir dieses Geschaftsfeld ist
die Kapazitét ausreichend bzw. bestehen Kapazitdtsreserven
durch Rationalisierung im eigeneﬁ Bereich sowié durch Ver-
besserung der Fahrwassertiefen und Umschlagsbeschleunigung '
in den Hifen. Hinsichtlich der beiden gréften Verlagerungs-
potentiale - Westverkehr, Containerverkehr im Donauraum -
ist geeigneter Schiffsrauﬁ nur in sehr eingeschrénktem Aus-
map verfiigbar. diese Aussage gilt'auch fiir die Flotten der
dstlichen Donauanliegerstaaten. Gegenwirtig besteht im
Donauraﬁm bezliglich neuer Verkehfe ein Engpaf an geeignetem
Schiffsraum. Im Verkehr nach dem Westen wird erwartet, dag
die behaupteten Uberkapazitéten wéstlicher Schiffahrts-
unternehmen werfiigbar sein werdenf die Etablierung eines
Containerverkehrs im Donauraum wird von den Donauanliegern
selbst zu ldsen sein.

Zielsefzung der Verkehrspolitik mufB sein,_dés Potential des
Verkehrssystems Binnenschiffahrt duréh'Verlagerungen von ‘Liand-
verkehrstrégern} Qor allem aber durch eine starkere Betéili?
gung an den kiinftig zu erwartenden Verkehrszuwdchsen zu

"nutzen. In gesamtverkehrspolitischen ﬁberlegungen‘und Map-

nahmen sollen diesbezligliche Schwerpunkte gesetzt werden. Ein
Erfolg wird sich aber nur dann einstellen, wenn alle Betei-

‘ligten bereit sind, aktiv mitzuwirken.

3.2. Main~Donau-Kanal

Die Abschdtzung des Transportaufkommens‘ﬁber den kﬁnftigen
Main-Donau-Kanal beschdftigt die Fachleute schon lber mehrere
Jahrzehnte. Abhdngig von gewdhlten Rahmenbedingungen und vom
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Zeithorizont wird ein Transportaufkommen zwischen 2,7 und 20

Mio.t/J prognostiziert. Prognosen aus jlingster Zeit sind fiir
das Jahr 2000 (Anlaufphase) nachstehend angefiihrt:

Durch den Main-Donau-Kanal initiierte Transporte
auf der Osterreichischen Donau

. ‘ m

Importe | Exporte Transit Insgesamt

in Mio.t. in Mio.t : in Mio.t
OIR 1,9 - 2,4 0,8 -1,0 3,0 5,7 - 6,4
Prognose 2000
NEA 1) ' 1,3 - 2,4 0,3 - 0,6 3,0 - 3,7 4,6 - 6,7
Studie £. 2000
aus Tabelle r 2,0 2,8 1 4.8
2.1.5. £. 2000 _ _

1) Nur Transportmengen mit Quell- oder Zielpunkt in den Niederlanden.
Demnach ist ein Verlagerungspotential aus schon heute bestehenden
Binnenschiffstransporten im Westverkehr (Regensburg) enthalten;
sonstige Relationen zwischen Rhein und Donau werden jedoch nicht
beriicksichtigt.

Trotz aller Anlaufprobleme'einer neuen Verkehrsalternative
wird eine Verkehrsverlagerung von ca. 2,0 Mio.t/J im Wechsel-
verkehr und etwa 2,8 Mio.t/J im Transitverkehr bis zum Jahre
2000 als realistisch angesehen. Eine solche Verlagerung kommt
den Anliegen der Bev®lkerung entgegen, hinsichtlich der
Akzeptanz sind keine Probleme zu erwarten. Verkehrspolitisch
ist dies eine wesentliche Voraussetzung, um die Verkehrs-
abwicklung im Donauraum kiinftig funktionsfidhig zu erhalten.

Bei Erreichung dieses mittelfristigen Zieles kann man an-
nehmen, dag die'Aniéufschwierigkeiten des Main-Donau-Kanals
iberwunden sind und der Verkehrsweg akzeptiert wird. Es wird
davon'ausgegangen, daB noch vor dem Jahr 2000 die ‘Schub-
schiffahrt erméglicht wird und danach aﬁch der Ausbau der
bayrischen Donau absehbar ist. Die dadurch weiter verbesserte
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Konkurrehzfahigkeit der Binnenschiffahrt und die vorhandenen

mehrfachen Kapazitédtsreserven des Verkehrsweges lassen erwar-

ten, dap der Wasserweg Rhein-Main-Donau seine Fuhktion als

transeuropdischer Verkehrsweg nach dem Jahr 2000 voll_gerecht
- wird.

3.3. KOMBI-Verkehr

Der KOMBI-Verkehr in der Binnenschiffahrt kann grundsé&tzlich
als Roll on/Roll off-Verkehr (schwimmende Landstrage) .oder
Containerverkehr erfolgen.

Der Ro/Ro-Verkehr ist besonders fir sperrige Giter (Anlagen-
teile) oder Schwerlasten geeignetf gute Chancen bestehen etwa
fiir den Fahrzeug- und Landmaschinentransport (Handel). In
solchen Bereichen vermag .die Binnenschiffahrt in der Regei
gegeniber Landverkehrstrigern kostenglinstiger anzubieten. Im
generellen Warenverkehr ist bei fortschreitender Harmonisie-
rung (Liberalisierung) des'Verkeh;s die Ro/Ro-Transport-
technologie nur in Ausnahmefillen konkurrenzfahig, z.B.

- bei sehr langer Befdrderung am Wasserweg (mehr als 1500 km),

- in F&llen von Rickfahrten mit sonst leerfahrenden Ro/Ro-
Schiffen, die in den erwihnten Geschaftsbereichen tatig
sind, und

- ih Einzelfallen aufgrund von WOchenendfahrverboten-fﬁr den
Stragengiliterverkehr.

In den beschriebenen Fallen hat Ro/Ro-Verkehr in einer ver-
nachldssigbaren Grégenordnung am Rhein Eingang gefunden,
hingegen hat der Containerverkehr bereits einen Umfang von
'ca._450.000 TEU/Jahr erfeicht und verzeichnet weiterhin hohe
Zuwachsraten. |
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Da der Containerverkehr logistisch h6Shere Anforderungen
stellt, konnte er vor Offnung des Ostens auf der Donau nicht
FuB fassen; vielmehr wurde alternativ deshalb dem Ro/Ro-Ver-
kehr aktuelle Bedeutung beigemesseh. Fliir dieses Geschaftsge-
biet wird es zwar auf der Donau nach wie vor Bedarfsnischen
geben, eine dariiberhinausgehende signifikante Verkehrsver—
lagerung mittels dieser Transporttechnologie ist aber nicht
realistisch.

Containerverkehr .

Der Transport von Containern (stapelbaren Wechselaufbauten)
mit Binnenschiffen im (fahrplanmipigen) Liniendienst ist
konkurrenzfdhig, wenn

- die Beforderungsstrecke auf dem Wasserweg etwa 500 km oder
‘mehr betr&gt und Vor- und Nachlauf in Relafibn zum Wasserweg
kurz sind. Weil der-Transportweg auf der Donau in Extrem-
féllen mehr als 2000 km betragen kann, erdffnet sich demnach
auch im Vor~ und. Nachlauf ein weites_Einzugsgebiet;

- die Leistungsfahigkeit von Spéziélschiffen bei ent- v
sprechenden Fahrwasserparametern voll ausgeschdépft werden
kann; unter diesen Gesichtspunkten ist die Donau hervor-
ragend geeignet. Schleusenbreiten und Brﬁckendurchfahrts-
hbhen sind ausreichend; zur Sicheruﬁg der Fahrwassertiefen
miften die Stromverwaltungen ihre Aufgaben allerdings
effizienter wahrnehmen. Die Kapazitdt von Containerbargen
kann auf der Donau 144 TEU erreichen (4 Breiten, 3 Lagen),

ein Schubverband mit 4 Bargen konnte daher 576 TEU be-
férdern.

Eine Abschdtzung des containerisierbaren Transportsubstrates
ist fir den Donauraum noch nicht bekannt. Das im Kapitel 2
genannte Verlagerunspotential im KOMBI-Verkehr wurde aus
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Rahmen einer Studie ist noch erforderlich.

Verkehrsentwicklung Ostésterreich/Osteuropa in 1.000 t

1996 2000 - 2010
‘Strape |
{ohne Main-~Donau~Kanal) - 6.230 9.690 15.640
Main-Donau-Transit ' L S :
(Verlagerungspotential) . 850 ~1.400 -1.750
Strage ) 5.380 ' 8.290 13.890
KV-Verlagerung T | .
in 1.000 t . ' 240 | 560 2.000
in % ’ 4,5 6.8 14,4
Bahn _ _
(ohne Main-Donau-Kanal) 18.420 20.670 23.330
Main-Donau-Transit ‘ . ‘
(Verlagerungspotential) 850 , 1.400 » 1.750
Bahn 17.570 19.270 21.580
KV-Verlagerung ' : s '
in 1.000 t 60 _ 140 500
in % 013 017 2l3
Strape + Bahn 22.950 27.560 35.470
KV-Verlagerung ’
in 1.000 t . 300 700 2.500
in % 1,3 2,5 7
jahrliche Steigerung Basismenge 24 14
in % : '

Entsprechend ‘der Entwicklung am Rhein ist im Donauraum mit der
Etablierung von -Container-Liniendiensten zu rechnen. In
solchen Verkehren stellen insbesondere eine Alternative zum
StraBenverkehr'dar. Verkehrspolitisch wire es wiinschenswert,
den Containerverkehr auf der Donau so rasch wie mdglich
einzufiihren. - |
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Der Container-Linienverkehr iiber den Main-Donau-Kanal wird
infolge der nicht ausreichenden Wasserstragenparameter zu-
mindest-bis zum Jahr 2000 mit den Landverkehrstrigern nicht
konkurrenzfihig sein. Der Verkehrsweg 1&Bt vorerst nur den
Einsatz von Einzelfahrern (Motorgiiterschiffen) zu. Schleu-
senabmessungen, Briickendurchfahrtshdhen und Fahrwassertiefen
limitieren die Kapazitédt auf 60 TEU (3 Breiten, 2 Lé&ngen).
'Darﬁberhinaus sind Streckenfiihrung (Umwegrelation) und
Schiffahrtsabgaben zusédtzliche Kostenfaktoren. Container-
transporte als blofe Ergénzung der konventionellenm Transport-
aufkommens sind nur bei freiem Schiffsraum in der Relation
nach Rotterdam (Vollcontainer) oder allenfalls zur Befdrderung
von Leercontainern als Zusatzladung von Rotterdam vorstellbar.
Diese Aufgaben sind wegen der heutigen Strukturen eine Domdne
der westlichen Schifféhrtsunternehmen. KOMBI~Verkehre dieses
Typs sind im durch den Main-Donau-Kanal veranlaBten Ver-
lagerungspotential beinhaltet. v

3.4. Umstrukturierung der DDSG

Die Notwendigkeit einer Umstrukturierung der DDSG ist unum-
stritten; ein positives Ergebnis dieser Umstrukturierung ist
fir die Entwicklung von Wirtschaft und Verkehr in Osterreich,
zumindest in bedeutenden Teilbereichen, eine verkehrspoli-
tische Notwendigkeit.

Bisherige im Umfeld der Binnenschiffahrt erfolgte Umstruk-
turierungen (Schiffbau-Institut an der Tu; Werften) verliefen
wenig erfreulich, der verkehrspolitische Handlungsspielraum:
blieb jedoch intakt. Die beiden Sdulen der Binnenschiffahrts-
- politik sind der Verkehrsweg und die Flotte. Beide Bereiche
werden gegenwdrtig umstrukturiert. Die Wasserstrafe ist un-
abhdngig vom Erfolg der strukturellen Mafnahmen in der
Wasserstrafenverwaltung grundsidtzlich nicht gefahrdet.
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In der Binnenschiffahrt ist die Privatisierﬁng der DDSG das
deklarierte Ziel; der Eigentumsibergang sollte - wie das in
der Regierungserklérung und im Gesamtverkehrskonzept vorge-
zeichnet ist - so erfolgen, daf zumindest die bestehende
Substanz voll einsatzfdhig und im Osterreich-relevanten Ein-
zugsbereich verbléibt.

Die verkehrspolitischen Interessen und Zielvorstellungen
betreffen

- den Massengutverkehr. durch: Ausschopfung von Rat1ona11-'

_31erungsreserven und entsprechenden Marketlngmaﬁnahmen muﬁte
es’ gellngen die bisherigen Mengen zZu’ behalten°

- die Einfiihrung von Containerverkehren: dieses neue Ge-
schdftsfeld ist fur die Beﬁaltigung,des kinftigen Verkehrs
im Donauraum unverzichtbar, und

- den Westverkehr iber den Main-Donau-Kanal: kurzfristig wére

ein logistisches Basisangebot zu erstellen. Mittel- und
langfristig ist jedoch eine Beteiligung mit eigenem Schiffs-
raum anzustreben. '

Die UmSetzung dieser verkehrspolitischen Vorstellungen er-
fordert einerseits einen Eigentiimer,. der iiber "westliches"
Knowhow hinsichtlich Ratlona11sxerung und LOngtlk verfugt
andererseits ist fir eine Erweiterung auf das Geschdftsfeld.
KOMBI-Verkehr eine osterreichische Beteiligung aus dem
Terminalsektor sinnvoll. Eine signifikante $sterreichische
Beteiligung widre dariiberhinaus eine Garantie, daf primir

-8sterreichische Verkehrsbediirfnisse erfiillt wiirden.

.Das verkehrspolitische Optimum eine:‘Umstrukturierung wire

demnach eine Eigentiimergemeinschaft - eine derartige Gruppe
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kénnte zum Beispiel aus einem ausléndischen Partner mit west-
lichem Knowhow und einem inl&ndischen Partner mit-Erfahrungen
bzw. eigenem Substrat im Donauraum bestehen -, die sich mit
diesen Zielvorstellungen der &sterreichischen Verkehrspolitik
weitgehend identifizieren kann.

4. MASSNAHMEN

4.1. Donauausbau

Kurzfristige Ziele

Kurzfristig sind Mafgnahmen zu setzen, die die Verlaﬁlichkeitb

des Verkehrsweges gewdhrleisten bzw. erhdhen. Da derartige .

Mafnahmen in allen Donauanliegerstaaten ergriffen werden

miissen, wurde auf O6sterreichische Initiative bei der Donau-

kommission ein stédndiger Tagesordnungspunkt betreffend die

kurzfristige Verbesserung der Fahrwasserverhaltnisse‘aufge~

nommen. Die kurzfristigen MapBnahmen umfassen

- .die Herstellung der in den Empfehlungen der Donaukommission
aus 1962 beschlossenen Fahrwassertiefen von 2,50 m bei RNW
(erste Ausbaustufe), - '

- eine verbesserte Kennzeichnung der Fahrrinne durch
Schiffahrtszeichen und _

- eine effiziente Verlautbarung allfdlliger Fehlbreiten oder
Fehltiefen der Fahrrinne in Verantwortlichkeit der je-
weiligen Wassérstraﬂenverwaltungen.

Auch auf der Osterreichischen Donau, insbesondere in den
freiflieBenden Strecken, sind solche Mafnahmen dringend zu
setzen. Ein funktionelles Wasserstrafienmanagement wdre Vor-
aussetzung fir den Erfolg eines-allfalligen Container-
Linienverkehrs und wiirde eine verbesserte Auslastung im
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Massengliterbereich erméglichen. Auch .im Hinblick auf die
Er6ffnung des Main-Donau-Kanals sollte eine Anpassung an den
im Westen tilblichen Standard so rasch wie méglich erfolgen.

Laanrigtige Ziele

"Die Donau muf ein verléBIicher Verkehrsweg werden; die Donau

"ist weiter auszubauen”. - Diese verkehrspolitische Forderung

138t sich aus volksw1rtschaft11chen und umweltrelevanten
ﬂberlegungen zw1ngend ableiten.

"Unterhalb von Wien ist ein Natxonalpark Donauauen zZu er-
richten". - Dieses Postulat soll den Bestand und die Regenera—j

tion der Donauauen gewdhrleisten.

Beide Forde;ungen sind berechtigt und grundsatzlich - entgegen

der in der Offentlichkeit lancierten Meinungsbildung - kon-

sensfdhig. Die Grundlage fiir die Erfiillung beider Aufgaben ist
die Stabilisierung der Donausohle, sei_es durch eine Stau-
stufe, durch wasserbahliche Magnahmen oder eine Kombination ‘
beider Mégichkeiten. Ohne eine dérartige technische LOsung
wird es mittelfristig weder einen Verkehrsweg Donau noch

-Donauauen geben. Jede Losung einer Sohlstabllxslerung nuf im

Endausbau eine bei Regulierungsniederwasser ausreichende
Wassertiefe fiir Schiffe mit 2,70 m Tiefgang garantieren.

Nach Art. 15a B-VG haben der Bund vertreten durch die
Bundesregierung und die Liénder Niederdsterreich und Wien,
vertreten durch die Landeshauptmdnner, eine Vereinbarung
abgeschlossen, deren Gegenstand die Priifung der Voraus-
setzungen filir einen Nationalpark Donauauen ist. Als Ziel ist
aufer der Schaffung'eines Naionalparkes auch~die‘Funkt§on und
Erhaltung der internationalen Wasserstrafe Donau.zugrundege-
legt. Die Prifung der Auswirkungen von Nationalparkvarianten
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auf andere im 6ffentlichen Interesse gelegenen Nutzungen wie'
Schiffahrt, energetische Nutzung dér'Donau, Wasserwirtschaft,
Hochwasserschutz, Verkehrspolitik und Landwirtschaft ist
Bestandteil dieser Vereinbarung und hat durch eine monetare
Darsteliﬁng zu erfolgen. Mit der Durchfiihrung dieser Arbeiten
wurde die Betriebsgesellschaft Marchfeidkanal betraut.

4.2. Main-Donau-XKanal (Westvefkehr)

Kurzfristige Ziele

' Die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals war und'iSt verkehrs-
politisch von den Beflirchtungen der Rheinuferstaaten be-
gleitet, durch die Donauflotten auf Grund deren Tarifpolitik
magiv gestdrt zu werden.,UmAdieser Gefahr zu begegenen, wurden
in einem Geflecht von Schiffahrtsvertrédgen Quoten und Tarife
'im Wechselverkehr strikt geregelt. Zudem sind die Donauflotten
gegenwartig von VerkehrSIeistungen innerhald des Rheinstrom-
'gebietes ausgeschlossen und haben sich hinsichtlich der
Schiffsfilihrung und der technischen Schi{fszulaSSUng den Regeln
der Rheinzantralkdmmission zZu unterwerfeﬂ, Die nautische
Leistungsfdhigkeit der Verbindung erlaubt zwar, die Betriebs-.
form des Westens (Partikuliere) einzusetzen, schlieft aber die
Betriebsform der Donau (Schubschiffahrt) vorerst aus.

Diese Umstande fuhrten dazu, daB sowdhl'in Osterreich als auch
in den Ostlichen Donaustaaten weder ausreichender Schiffsraum
noch ausrechend qualifiziertes Personal (aus der Sicht des
Rheinregimes) vorhanden ist. Mit einer ins Gewicht fallenden
Prdsenz von Dohauschiffen im Westverkehr ist zufolge der
unginstigen Wettbewerbssituation und der gegenwirtigen Re-
organisation der Donauschiffahrtsunternehmen in den nichsten

:--Jahren nicht zu rechnen. Fir den Westverkehr stehen demnach

‘nur die Rheinflotten zur Verfiigung.

www.parlament.gv.at



, S0von57

3132/AB XVIII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

- 43 -

In dieser Situation wdre ein koordiniertes Vorgehen der

- dsterreichischen Interessenten - Spediteure, Groﬁvérlader,

Hafen, Schiffahrtsunternehmen - durch die rechtzeitige Exr-
arbeitung von vertraglich gesicherten logistischen Modellen
erforderlich. Weder dieses wiinschenswerte koordinierte Vor-
gehen noch konkrete Bemiihungen einzelner Interessenten sind
jedoch bislang bekanntgeworden. Offenbar erwartet die Ver-
laderschaft enorme Uberkapazidten des Westens und beschrankt‘
daher ihre Geschaftspolitik darauf, auf kiinftige Geschafts- v
félle ad ‘hoc zu reagiereh, Eine solche Taktik. hatte allerdings...
bereits konkrete Initiativen westlicher'Schiffahrtéunternenmen ‘
zeitigen miissen, die jedoch unterblieben sind.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen mit jenen Rheinuferstaaten
(Niederlande, Bundesrepublik Deutschland), die am Binnen-
schiffsverkehr von und nach Osterreich interessiert sind,
wurden in bilateralen Schiffahrtsabkommen geschaffen.

Verkehrspolitisches Ziel ist es, die Interessén aller &ster-
reichischen Beteiligten an diesem neuen Verkehrsweg zu f£0r-
dern, sofern'grundsétzlich Bereitschaft fiir eine derartige

Zusammenarbeit besteht.

Mittel- und langfristige Ziele :
Mit fortschreitender Integration in Europa werden die Rahmen-
bedingungen der Binnenschiffahrt harmonisiert. Auch die

" praktischen Erfahrungen nach der Kanaleréffnung werden diesbe-

zﬁglich Fortschritte bringen. Die nauvtische Optimierung dieser
Verbindung wird in einigen Jahren eine duichgehende Schub-

schiffahrt erméglichen und mittelfristig auch 6sterreichischen
Schiffahrtsunternehmen mit GroBreedereistruktur eine Teilnahme
unter den gednderten Wettbéwerbsbedingungen erlauben.:-Da nicht
zu erwarten ist, dag sich die Struktur der Binnenschiffahrt in
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Osterreich kurzfristig &ndert (Grofreeder), ist bei Einsatz
eigenen Schiffsraumes ein Konzept der gebrochenen Schub- )
schiffahrt anzustreben. Eine erfolgversprechende Umsetzung hat
sich an den aktuellen Rahmenbedingungen zu orientieren.

Einer Teilnahme osterreichischer Schiffe am kinftigen West-
verkehr kommt grofe Bedeutung zu:

- Der volkswirtsChaftliéhe Aspekt betrifft einen mbglichen
"DienstleistungSexport"vund'diewVersorgungssiche:ung im
Falle einer allfilligen Verknappung von Transportmitteln.

- Der logistische Aufbau eines Transportsystems erfordert eine
Einbindung allér Beteiligten. Ohne eigene Schiffseinheiten

" wird eine optimale Effizienz der Binnenschiffaprt wesentlich
schwieriger zu erreichen sein.

Verkehrspolitisches Ziel ist deshalb mittelfristig die Prdsenz
Osterreichischer Schiffahrtsunternehmen im Westverkehr in
einem der Versorgungssicherung bzw. den logistischen Anfor—'
derungen adiquaten AusmaB. ’

4.3. KOMBI-Verkehr auf der Donau

Die Funktionalitéat der Containerschiffahrt ist durch die
Rheinschiffahrt erwiesen. Als Nachteile der Ponau sind das
eher ineffiziente WasserstraBeéenmanagement (nicht garantierte
Fahrwasserverhéltnisse) und die Réndlage fir den Sektor
Seecontainerverkehr evident. Beide Probleme kénnten kurzfrist
befriedigend geldst werden. Die Vorteile der Donau liegen in
'der gréferen Befdrderungsdistanz und'in den kqgtengﬁnstigerén
Betriebsformen durch streckenweise Integration in bestehende
Verkehrsrelationen. ' ' '
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Der KOMBL—Verkéhr LkW/Binnenschiff kann im Einzugsbereich der
Donau kostehgﬁnstiger gestaltet werden als der direkte LkW-
Verkehr. Das kaufminnische Risiko eines KOMBI-Verkehrs iiber
die Donau ist kalkulierbar. Das Giiteraufkommen fir einen
effizienten Liniendienst, beispielsweise von 300.000 Nt/J
(30.000 beladene Container & 10 Nt) in der Relation zwischen
Oberer Donau (Deggendorf, Linz, Krems, Wien; Bratislava) und
Belgrad bzw. Vidin ist zweifelios vorhanden. Vergleichsweise
betragt der prognostizierte Containerumschlag fﬁr-Bihnencon-j
tainer in Europa, be20gen auf.1995, -zwischen 8,3 und 9,1 Mio.
TEU. Der Gesamtcontainerumschlag in Europa (einschlieflich
See- und Kistenschiffahrt) soll 29,8 bis 31,0 Mio. TEU er-
reichen, der Anteil &stliches Mittelmeer/Schwarzes Meer 2,0
bis 2,15 Mio. TEU betragen.

Die Investitionen in den zusé&dtzlichen Schiffspark fiir einen
wochentlichen Liniendienst Obere Donau - Belgrad betragen rund
250 Mio. &S (15 Containerbargen, 1 Schubschiff, maximale
Kapazitat 52.800 TEU/J). Die landseitigen Investitionen fiir
die Ergénzung von Terminals und Logistik kénnten etwa den
gleichen Betrag erfordern; Beide Investitionsbereiche sind
selbst bei einem Migerfolg mit wenig RisikO»behaftet, da
einerseits im GegenSatz zur Ro/Ro-Technologie der Schiffsraum
universell fiir andere Transportbedirfnisse einsetzbar ist,
andererseits hafenseitige Investitionen fast zur Ganze ebenso
effektiv fiir den KOMBI-Verkehr LkW/Béhn‘Verwénduhg finden
konnten. | ' -

Ein Durchbruch von KOMBI-Verkehren durch die Einfihrung des
Containerverkehrs auf der Donau ist ein verkehrspolitisches
Ziel von erster Prioritat, weil | A

- er einen Schritt zur Kostenwarheit im Verkehr bedeutet und
sowohl dem Benilitzer als auch dem Betreiber wirtschaftliche
Vorteile bringen kann, '
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- auch im-volkswirtschaftiichen Bereich (Wegekosten, Umwelt)
spezifische Vorteile realisiert werden kénnen,

- er relativ rasch wirksam werden kann und vergleichsweise
geringe Investitionen notwendig sind und '

- die Gefahr einer Fehlinveétitioﬁ kaum‘gegebeh ist;_

Begﬁnsfigt wird_éin Containerve:kehr auf der Donau darﬁbe:—
hinaus durch die 1angjéhrigejErfahrungfam'Rhein und -die
Méglichkeit, in eine Téchnologie nach dem letzten Stand der
Technik einzusteigen. Die Schwierigkeiten liegen ausschliefi-
lich in der bisher mangelnden Kooperétionsbe:eitschaft im

' Verkehrssystem'Binnenschifféhrf und den daraus zu erwartenden
Einfﬁhrungsproblemen bzw. Ahlaufschwierigkeiten.

- Gerade bei diesem Vorhaben ist das Instrument der FOrderung
nicht nur vertretbar, sondern vielmehr notwendig und im
iibrigen auch EG-konform. Das angestrebte Ziel kann allerdings
nur durch ein bederungspaket verwirklicht werden, in dem die
Bereiche Schiffahrtsunternehmen, Hafenbetrieb, Logistik und
der Vor- und Nachlauf durch LkW liickenlos und harmonisch
integriert sind. Dieses Modell kénnte man mit dem Begriff
"WASSERKOMBI" umschreiben, unter dem es auch in Westeuropa zur
Diskussion steht. 4 -

5. VERKEHRSPOLITISCHE ERFORDERNISSE

5.1. Rechtliche Rahmenbedingungen

Innerstaatliches Recht

Der Binnenschiffahrt erschlieft sich geographisch einfneues
Verkehrsgebiet mit neuen Geschdftsfeldern (gefdhrliche Giiter,
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KOMBI-Verkehr). Die Harmonisierungsbestrebungen.wérdenvsich
im Zuge der europdischen Integration vertiefen. Dieser Ent-'
wicklung wird in den kommenden Jahren durch laufende legisti-
sche Anpassungsschritte des_nationalen'Schiffahrfsrechtes
Rechnung zu tragen sein. ' -

Zwischenstaatliches Recht

Auch in diesem Bereich sind vielféltige MaBnahmen erforder-
lich, wie etwa die Umsetzung des EWR-Vertrages, des Antrags
auf Gleichstellung bei der Rheinzeﬁtraikommission und die
Neufassung und Uberarbeitung bilateraler Schiffahrtsvertrage.
Derartige;Vereinbérungen beriihren grundlegende volkswirt-

‘schaftliche und verkehrspdlitische Interessen und werden unter
- Federfiihrung des Bundesministeriums fdr auswdrtige Angelegen-

heiten und in traditionell guter Zusammenarbeit mit den
Interessenvertretungen gefiihrt. '

5.2. Praktische Umsetzung Verkéhrséglitischer Zielvor-
stellungen : '

Durch die politische und wirtschaftliche Entwicklung erdffnet
sich dem Verkehrssystem'Binhenschiffahr vor allem imfmittel-
europdischen Raum die Chance, seine Position gegeniliber den
Landverkehrstrdgern signifikant zu verbessern. Die volkswirt-
schaftlich und verkehrspolitisch anztstrebende Verlagerung von
Verkehren zur Binnenschiffahrt sollte 86 rasch wie mdglich
verwirklicht werden. | ' . ' |

Verkehrspolitisch-sind'Impulse zu setzen fir

- den Verkehrsweg:‘ _ ‘
Als kurzfristige'MaBnahme missen die Furten der Donau
unterhalb von Wien verldplich auf 2,50 m Fahrwassertiefe
bei Regulierungsniederwasser gehalten werden. Temporédre
Fehltiefen oder Fehlbreiten des Fahrwassers miissen von der
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'theitsverwaltung-der Anliegerstaaten verbindlich bekannt-
gegeben werden. Dafiir ist in Osterreich ein "Wasserstra@en-
management”.iu schaffen, das solche Informationen aktuell
und beniitzergerecht vermittelt.

Derartige Mafnahmen wiren fir den Donaubereich beispielhaft
und sollten die gegensténdlichen‘Beratungen in der Donau—
kommission beschleunigen. Allenfalls sind auch bilaterale

Kontakte aufzunehmen, um diese unerl&flichen SofortmaBnahmen
rasch zu verwirklichen..

Mittelfristig.ist.zwiscﬁenzden'Anliegerstaaten der transkon-
tinentélen Rhein-Main—Doﬁau-WasserstraBe eine verbin¢liche’
Ausbauempfehlung zu beraten. Wenn dieser Verkehrsweg wegen
'struktureller Engpasseﬁnicht iber seine volle Leistungs-
"féhigkeit verfigt, miigten kiinftig schwerwiegende dékonomische
Nachteilé und Umweltprobleme in Kauf genommen werden. Dieses
fir ein kinftiges Europa dringliche Problem sollte so raéch
wie moglich von internationalen Gremien wie ECE, CEMT oder

EG aufgegriffen werden. |

- die Einfihrung von Containerverkehren auf der Donau:

Zur Verlagerung von StraBengﬁterverkehf auf Bahn und Binnen-
schiff wurde im Verkehrsressort ein Fdrderungsprogramm ein-
‘geleitet. Besonders die Kombination LkW/Binnschiff - eine
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fir den Donauraum neue]Verkeh;stechnologie - verlangt die
Zusammenarbeit zwischen Spediteuren, Hafenbetrieben und
Schifféhrtsunternehmen. Konkret soll ein Containerlinien-
dienst initiiert werden. Fiir eine optimale Einbindung aller

_ Beteiligten ist die Griindung einer "WASSERKOMBI" anzustre-
ben; diesé hdtte fiir die logistische Durchfiihrung zu sorgen
und ein entsprechendes Mérketing zu entwickein.

- eine enge Kooperation zwischen Schiff und Bahn:
Dafiir sind einerseits Konzepte fiir den Systémﬁbergang Zwi-~
schen Schiff und Bahn auszuarbeiten und andererseits Uber-
legungen filir eine sinnvolle Aufteilung von Massengilitern '
zwischen den beiden Verkehrstrdgern anzustellen. Bestimmte
Maséengﬁter sollten im Sinne einer umweltbewuften Verkehrs-
politik auf der Wasserstrafe befdrdert werden; diesbeziiglich

wird ein Katalog "schiffsaffiner Giter" zu definieren sein.

- Die beabsichtigten Aktivit&ten umfassen iiber die beispielhaft

angefﬁhrten Initiativen hinaus élle fiir das Verkehrssystem
annenschlffahrt wichtigen Komponenten der Verkehrspolltlk und

der! Infrastruktur, Aspekte der Schiffahrtsunternehmen und

Umschlagsbetriebe sowie Kooperatlonsmbgl1chke1ten mit den
Landverkehrstrigern Bahn und Straﬁe.

Die aufgezeigten Méglichkeiten und die sich ergebenden,Chancen '
fir Wirtschaft und Umwelt erfordern Aktivit&ten. Diese koénnen
wegen der bestehenden Kompetenzzersplitterung und der mangeln-
den Kboperation der Interessenten jedoch nur dann in die
Praxis umgesetzt werden, wenn es gelingt, eine gemeinsame
Plattform zu finden.

Zu diesem Zweck wird vorgeschlagen, beim Bundesministerium fiir

6ffentliche Wirtschaft und Verkehr eine "Arbeltsgruppe Binnen-
schiffahrt" einzusetzten, deren Hauptaufgaben darin bestehen
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soll, die notwendige Zusammenarbeit auf Expertenebene mit den
fir die Binnenschiffahrt maggebenden Wirtschaftskreisen zu

- férdern und eine Uberbriickung der verschiedenen Ressortkom-
petenzen anzustreben. '
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