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betreffend die schriftliche Anfrage der Abg.
Langthaler, Freunde und Freundinnen vom 18.12.1992,
Zl. 3992/J-NR/1992 "Rhein-Main-Donaukanal"
39648 1AB

L Ihre Fragen darf ich wie folgt!beantworten: 1993 .02.9 18

Zu Frage 1: zy 3392 N
"Ist dem Bundesminister bekannt, wieviel die Schiffahrt fir
die Erhaltung der SchiffahrtsstraBe (Rhein-Main-Donaukanal)
ausgibt und wie setzen sich diese Zahlungen zusammen?"

Die nationalen BinnenschiffahrtsstraBen in der Bundesrepublik
Deutschland sind im Gegensatz zu den internationalen Wasser-
straBen Donau, Rhein und Elbe abgabepflichtig; fiir die Donau-
auschiffahrt postuliert die Donaukonvention das Prinzip der
Schiffahrtsfreiheit.

Die sSchiffahrtsabgaben auf Main und Main-Donau-~Kanal bewegen
sich je nach Gliterkategorie und Transportdistanz zwischen 0,04

und 0,14 S/tkm.

Zu Frage 2:

"Wieviel gibt die Republik Osterreich fiir die Schiffahrt aus?"

Die Kompetenzen meines Ressorts umfassen die Verkehrsregelung
und Verkehrsiiberwachung (inklusive Sportschiffahrt); die Sal-
den der entsprechenden Budgeterfolge sind nachfolgend zusam-
mengefaft:

Jahr 1986 1987 1988 1989 1990

A . S T " — (o0 U " S W — - - o~ ———

in Mio. S 54,2 48,3 60,1 63,8 72,3
Weitere Aufwendungen fiir die Binnenschiffahrt ergeben sich

u.a. aus _
- Kostenbeteiligung beim Bau von Donaukraftwerken (BMF),
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~ Wasserstrafenausbau- und -erhaltung (BMwA) sowie

~ Subventionen fiir die 1. DDSG (BMF). Hinsichtlich der
jeweiligen Budgeterfolge wdren daher die betfeffenden
Ressorts zustéandig.

Zu Frage 3:

"Sind die Richtlinien der Donaukonvention fir - die
Vertragsparteien bindend und werden sie eingehalten?“

Die "Richtlinien" der Donaukommission bediirfen zu ihrer Wirk-
samkeit im allgemeinen der innerstaatlichen Umsetzung. Fir den
Donauausbau ist die vom Bundesministerium fiir wirtschaftliche
Angelegenheiten erlassene Wasserstrafenverordnung, BGBl.Nr.
274/1985, maBgebend, die diesbeziiglich auf die internationalen
Vereinbarungen verweist und sie damit ins &sterreichische

Recht transferiert.

Zu den Fragen 4 bis 7, 14 und 15:

"Am Rhein werden ein Vielfaches der Menge der Donau
transportiert. Welche Fahrwassertiefen sind dafiir erforderlich
bzw. weist die Schiffahrtsstrafie Rhein auf?

Ist dem Bundesminister bekannt, welche Pladne die EG im Bezug
auf Fahrwassertiefen fir ein europdisches Binnenwasser-
straBennetz hat? .

Sind Empfehlungen fiir Osterreich bekannt?

Der Bundesminister strebt eine Fahrwassertiefe von 3,20 m auf
der gesamten Donau an. Ist das technisch ohne Kraftwerk in der
Wachau und 6stlich von Wien machbar?

Gibt es entsprechende WillensduBerungen von anderen
Vertragsstaaten, der Rhein-Main-Donau AG, der EG, oder anderen
Nationen?

Mit der Erdffnung des Rhein-Main-Donaukanals verfiigt Europa
iber eine durchgéngige Wasserstrafe.

Welche Fahrwassertiefen werden derzeit bzw. mittelfristig auf
dieser Strecke erreicht?

Welche Relevanz hat die Fahrwassertiefe des Rheins auf die
Elbe?"

Die Fahrwassertiefe des Rhein betrdgt bei GIW (gleichwertiger
Wasserstand) abschnittsweise
- im Unterlauf 2,50 m
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- im Mittelabschnitt 2,10 m (mit wenigen singuldren Stellen
von 1,90 m, die gegenwartig angepaft werden)
- bzw. 3,00 m oder mehr im staugeregelten Oberlauf.

Die staugeregelten Abschnitte (Main, Main-Donau-Kanal, Donau)
sollen eine Abladetiefe von 2,70 m bei Regulierungsniedrigwas-
ser sicherstellen. Dieses Ziel ist teilweise erreicht bzw.
sind geringfiigige Adaptierungen in Durchfihrung begriffen oder
geplant.

In der EG wird das Ziel verfolgt, mdglichst homogene
Fahrwasserbedingungen zu schaffen, Schwachstellen sollen
beseitigt werden. Entsprechende MaBnahmen sind in ver-
schiedenen europdischen Gremieh und in der Donaukommission in
Beratung.

Diese Fahrwassertiefen wiaren auf der &sterreichischen Donau
méglicherweise auch ohne Kraftwerke erzielbar. Priifungen
verschiedener in Frage kommender Methoden sind derzeit im
Gange. Eine Realisierung ist einerseits eine Frage der Kosten
(Investitionen, Erhaltung), andererseits der Methode (Sohl-
stabilisierung noch zu priifen).

Die Rahmenbedingungen fiir die Schiffahrt sind auf der Donau

(im Vergleich zum Rhein) nicht ausreichend. Als ad hoc-

MaBnahme ist eine "Fahrwassergarantie” (2,50 m bei RNW,

effizientes wasserbauliches Management) in Angriff genommen

worden. Sonstige Nachteile, wie

- unginstige AbfluBcharakteristik (Oberlauf von Flissen)

- keine ausreichende Moglichkeit der Vorhersage von
Wasserstanden (fir den Transportzeitraum) und damit

- keine einigermaBen verldgliche Disposition (zu Berg),

erfordern auf der Donau langfristig garantierte Fahr-

wassertiefen von 2,90/3.0 m bei Stauhaltungen (Vergleichsfall

oberer Rhein) bzw. ca. 3,20 m in freifliefienden Abschnitten.

Die relativ guten Fahrwasserverhdltnisse des Rhein und des
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angeschlossenen Kanalsystems haben keine Relevanz fiir die El-
be; sie sind die Basis des hohen Transportvolumens der Binnen-
schiffahrt im grenziiberschreitenden Verkehr (zwischen NL/BRD
mehr als 130 Mio. t/J, damit mehr als Bahn und StraBe zusammen
genommen). Durch den schlechten Zustand der Elbe kann die
Binnenschiffahrt ihre Moéglichkeiten nicht optimal nutzen, das
Aufkommen im Einzugsgebiet der Elbe ist derzeit minimal. Ein
Ausbau zwischen Lauenburg und Magdeburg ist derzeit nicht ge-
plant. Alternativen bestehen durch Umgehung iiber den
Mittellandkanal und Ausbau mittels Stauhaltungen oberhalb von
Magdeburg.

Zu den Fragen 8 und 9: -

"Wie stark stieg der Giiterverkehr auf der Donau in den. Jahren
1990/917

Wieviel davon gingen auf eine Verlagerung von der StraBe auf

das Schiff zuridck?"®

Die Entwicklung des Giiterverkehrs auf der Donau stellt sich
wie folgt dar: '

Jahr 1988 1989 1990 1991

T —— . —— T ——— - —— " _———— W - G o~ —— o m— —— A - o —— ——— - S

Die fallende Tendenz ist einerseits auf die Umstrukturierung
in unseren 6stlichen Nachbarlé&ndern, insbesonderé die
Kriegsereignisse im ehem. Jugoslawien, andererseits auf
extreme Niederwasserfiihrung zuriickzufihren.

Eine Verlagerung von der Strafe auf das Schiff kann nur bei
Anderung der Rahmenbedingungen wie z.B. Fahrwassergarantie und
ein logistisches Angebot durch alle an einem solchen
kombinierten Verkehr Beteiligten erfolgen. Seit etwa zwei
Jahren wird in meinem Ressort an diesem Projekt gearbeitet.

Zu den Fragen 10, 11 und 12:

"Gibt 'es nach Einschdtzung des Herrn Bundesminister eine
Konkurrenz Bahn/Schiffahrt?

www.parlament.gv.at



3968/AB XVIII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

Wie hoch werden die Transportverluste bei der Bahn durch die
Er6ffnung des Rhein-Main-Donaukanals bzw. des Donau-Oder-
Elbekanals sein? ‘

Ist ein Umweltverbund Bahn/Schiff geplant und gibt es
entsprechende MafBnahmen?"

Die wichtigsten Voraussetzungen far die Nutzung der
Binnenwasserwege stellen die Integration unterschiedlicher
Verkehrstridger im Rahmen des Kombinierten Verkehrs sowie der
Transportkoordinierung dar. ,

-Daher bedeutet Inanspruchnahme des Rhein-Main-Donaukanals fiir
die OBB sowohl Umsatzeinbufen als auch neue Geschdfts-
mbéglichkeiten. Die OBB stehen im Gegensatz zur Deutschen
Bundesbahn in einem geringerem Konkurrenzkampf 2zur neuen

Wasserstrafe.
Konkurrenz kénnte den OBB allenfalls bei Kohle-, Erz- und
Phosphatlieferungen aufgrund . von hafennahen Abnehmern

entstehen. Detaillierte Aussagen iiber Transportverluéte bei
der Bahn koénnen derzeit noch nicht getroffen werden. Auf der
anderen Seite ermdglicht die freiwerdende Kapazitdt auf dem
Sektor Massengiiter eine groBe Chance in hoéherwertigen
Transportsegmenten zu Verkehrsverlagerungen von der StrafBe auf
die Schiene. Dies soll auch durch verkehrspolitische-Maﬂnahmen
unterstiitzt werden.

Die positive Entwicklung der Binnenschiffahrtspolitik
rechtfertigt die kurz bevorstehende Griindung der Wasserkombi,
in die Spediteure wund Bahn entsprechend eingebunden werden
sollen. Dariiberhinaus wird auch eine engere Kooperation
zwischen OBB und der DDSG Cargo i{iberlegt, um eine Koordination
dieser beiden umweltfreundlichen Verkehrstrager zu erreichen.

Zu Frage 13:

"Ist es richtig, daB Donauverbinde derzeit auf dem Rhein nicht
fahren dirfen?"

Offenbar ist die technische Zulassung von Binnenschiffen ge-
meint. Fir das Befahren des Rhein wird ein sogenanntes Rhein-
schiffsattest bendtigt. Bei Erfiillung des geforderten
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Standards wird dieses Attest von einer Rheinschiffsunter-
suchungskommission ausgestellt. Von Osterreichischer Seite
wird darauf abgezielt, daB Rheinschiffe und Donauschiffe
gleichen Baujahrs gleich behandelt werden.

Zu den Fragen 16 und 17:

"Das Bundesministerium verweist im Schiffahrtsmemorandum auf
Okobilanzberechnungen aus der BRD und den Niederlanden. Sind
dem Bundesminister Okobilanzberechnungen fiir die Donau
bekannt, respektive fir Osterreich?

Falls diese nicht vorhanden sind, plant das Ministerium eine
Okobilanz fur Osterreich zu erstellen bzw. einen Vergleich
zwischen Schiff, Bahn und Strafe durchzufihren?"

Die Okobilanzberechnungen in der Bundesrepublik Deutschland
stitzen sich auf einen breiten Konsens aller Beteiligten, sind
also eine einvernehmliche Expertenmeinung und kénnen im
Prinzip mit ausreichender Aussagekraft filir Osterreich iber-
nommen werden. '

Den Randbedingungen wird in der BRD ein hdherer kalorischer
Anteil Dbei der Erzeugung des Bahnstroms zugrundegelegt. Die
OBB erzeugen ihren Strom jedoch zu 75 % aus Wasserkraft.
Hinsichtlich des status quo ist somit eine Modifizierung fir
Osterreichische Verhdltnisse erforderlich.

Zu den Fragen 18 und 19:

"Geht von einer gestiegenen Schiffahrt auf der Donau eine
Trinkwassergefdhrdung aus? :

Welche Erfahrungen existieren hierbei aus dem benachbarten
Ausland (BRD, Ungarn, Tschechoslowakei etc.)?"

Vom normalen Schiffsbetrieb geht mit Sicherheit keine Trink-
wassergefdhrdung aus. Verschmutzungen durch Unfidlle sind in
der Binnenschiffahrt leichter beherrschbar als an Land und
treten in wesentlich geringerem Umfang auf.

Konkrete Schdden bzw. Gefdhrdungen sind auch aus dem Ausland
nicht bekannt.
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Zu den Fragen 20 und 21:

"Welche Vorkehrungen beim Transport von gef&hrlichen Gilitern
plant das Verkehrsministerium zu treffen?

Welches Konzept gibt es und welche Mafnahmen sind geplant?"

Fiir den europdischen Binnenschiffsverkehr mit gef&hrlichen
Giitern ist die Einfiihrung einer internationalen‘Regelung (ADN)
vorgesehen.

Osterreich hat sich im 2zusténdigen internationalen Gremium
(Inlandtransportkomitee der Wirtschaftskommissidn fir Europa -
der Vereinten Natiocnen (ECE)) fiir eine rasche Fertigstellung
und Inkraftsetzung des ADN als vdlkerrechtliches Ubereinkommen
ausgesprochen, da hiedurch ein international einheitlicher
sehr hoher Sicherheitsstandard erzielbar ist.

Sollten die Vorgidnge in der ECE eine rasche Verwirklichung
dieses Ziels nicht erwarten lassen, besteht seitens der EG die
Absicht, unter Zugrundelegung der materiellen Bestimmungen des
ADN ein einheitliches Gefahrgutregime mittels EG-Richtlinie
herbeizufiihren, deren Ubernahme duich Osterreich im Rahmen des
EWR von meinem Ressort befiirwortet wird.

Parallel dazu hat die Donaukommission béreits vor langerer
Zeit beschlossen, die Mitgliedstaaten der Donaukonvention zur
Annahme der materiellen Bestimmungen des ADN fir den
Donauverkehr zu veranlassen, sobald deren definitive Fassung
vorliegt.

Zu den Fragen 22, 23 und 24: ]
"Was erwartet sich das BM vom Bau des Donau-Oder-Elbe-Kanals?

Welche Gesamtkosten werden erwartet?

Ab wann wird mit einer politischen Entscheidung in Osterreich
gerechnet?”

Das Projekt Donau-Oder-Elbe-Kanal ist nur als Mehrzweck-
vorhaben realisierbar.
- Verkehrsweg
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~ Wasserwirtschaft
- Raumordnungskonzept

Die Interessenlage ist sehr vielschichtig und beinhaltet
Anliegen gesamteuropdischen Interesses, verschiedene Nutzungs-
absichten der Anliegerstaaten und regionalpolitische Anliegen.

Mein Ressort erwartet sich eine umweltfreundliche, einzel-
betrieblich und volkswirtschaftlich glinstige Verkehrs-
alternative. '

Eine Realisierung ist nur mittelfristig (ca. 20 Jahre fir
Stichkanal bis Ostrava) und langfristig (innerhalb mehrerer
Generationen Anbindung an Elbe, Oder, Weichsel und das
russische Wasserstrafennetz) durchfiihrbar.

Nachdem weder iber den sonstigen Nutzen noch iiber die Trassen-
fithrung entscheidungsreife Daten vorliegen und dementsprechend
bislang keine Finanzierungsmodelle entwickelt wurden, ist eine
multilaterale (europdische) Entscheidung nicht absehbar. Eine
politische Entscheidung in Osterreich ist nur bei inter-~
nationalem Konsens zu erwarten.
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