. Ifried Puwein

Der Main-Donau-Kanal und

seine Bedeutung fiir
Osterreichs Giiterverkehr

m 25 September 1992 wurde

der Main-Donau-Kanal in

Betrieb genommen  Die
171 km lange Kanalstrecke schafft
einenn durchgehenden 3 500 km lan-
gen Binnenschiffahitsweg von der
Nordsee bis zum Schwarzen Meer
Fiir Osterreich und die 6stlichen
Donaustaaten erdffnet der Kanal
eine ungebrochene Schiffsverbin-
dung mit den bevdlkerungsreichen
Industriegebieten am Main und

", Der nunmehr fertiggestellte Main- -
Donau Kanal erweckt in Osterreach
4 Hoffnungen' Die- durchgehende' :
Binnenschiffahrt konnte die
"'.'Frachtkosten sowohl der. Exporte i
: ._'das Rhemgebiet und nach Ubersee”
| ber. belglsch nlederlandlsche Hafen
ais auch der Importe von Rohstoffen
Ep ermaﬁlgen und so die
: Wettbewerbsfamgkelt der henm:schen :
Wartschaft stérken.. Verfagerungen von:.__
Straﬁentransporten auf Sch;ffe:
B konnten im’ Nordwest Sudost-TranSIt .
i Enﬂastungen bnngen X

hangt von det Wettbewerbsfihigkeit
der Schiffahit im Veigleich zy Bahn
und StraBe sowie von verkehrspoliti-
schen MaBnahmen ab

Transportkapazitit der
Wassersiralie

Die Schiffahst spielt in Ostereich
nur eine untergeordnete Rolle Sie
beschrénkt sich auf die Donau und

Rhein und den leistungstdhigen
Welthdfen Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen Der
vorliegende Beitrag untersucht das Angebot der Binnen-
schiffahrt fiir Giitertransporte auf der Rhein-Main-Do-
nau-WasserstrtalBe und das Potential der Nachirage in
Osterreich und Siidosteuropa, soweit es Franspotte auf
dem Kanal betrifft. In welchem AusmaB das Nachiragepo-

bedient hauptséchlich den Industrie-
standoit Linz 1991 wurden 7,8% der Einfuhi, 4,1% der
Ausfubr und 1,7% des Transits auf Schiffen transportiert;
der Binnenverkehr auf der Donau hatte noch weniger Ge-
wicht

Durch den Main-Donau-Kanal wird die Bedeutung der
Schiffahrt im Ein-, Aus- und Durchfuhrverkehr zuneh-

tential von der Binnenschiffahrt akquitiert werden kann, men
T enzuherschreltend er ulerve rkeh r Ubersicht 1
1870 1880 1890 1891 1970 1980 1980 1891 1970/ 1980/ 1966/
1680 1850 1921
Transpertaufkommen in 10001 Anteile in % Durchschrittiche ja'g’riiche Verdnderung
inY%
Einfuhr
StraBe 3700 9080 12 748 13840 158 223 273 281 + 86 + 40 + 66
Schiene 13 240 14 367 18 238 20857 553 381 392 423 + 04 + 43 + 23
Schiff 4877 4511 4 958 3860 205 114 108 I - + 00 + 33 + 07
Rohrleitung 1431 11754 10683 10821 a1 288 223 218 +127 — 05 + 87"
Ausfubr
Strale 3466 7838 11037 11053 - ) 484 44 2 44 6 + 73 + 37 + &7
Schiena 4721 7242 12712 12717 524 441 509 518 + 35 + 80 + 46
Schitf g1 12388 1236 1015 a1 75 48 41 + 42 + a5 + i3
Trans:
StraBe 3258 15317 20087 20079 56 300 276 271 4162 + 34 +100
Schiene 7 958 8799 11185 11535 209 t7 2 153 156 + 09 + 20 + 29
Schiff 1050 1025 1340 1g72 28 20 18 17 + 01 4 37 + 18
Rohrleitung 25 688 25972 40 248 41 135 877 508 553 558 + 00 + 54 + 439
insgesarnt
Strage 10425 32335 43 867 45078 a7 301 304 305 +114 + 38 + 76
Schiene 25818 30 467 42103 45 243 w7 28 4 291 305 + 12 + 38 + 27
Schiff 6742 8774 7534 6.148 g5 683 52 41 + 07 + 28 + 09
Rehrleitung 27 618 37726 50 951 51956 331 35e 353 350 + 23 + 38 + 17
L Q OSTAT eigene Berechnungen — ') 196871991 — %) 1966/1991
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M A 1 N - D O N A U - K A N A L
Leistungsfahigkeit

";S'tanﬂ'ljmfe :ﬁ992

defl_R_ﬁ(_ain-Main-Doné_ﬁ_HW&s_serstraBe bei N;f;'d_e'l‘xx’a sserbec__li_ﬂgi_x_ﬁ-g_en])

: ['f_jbersichr 2

Liange Zahl der Fahrgeschwindigkeit Fahrzeit?) Tragfahigkeit

Schleusen  potorguterschitfe bei voller Ladung (20001  Tauchtiefe Schubverband Motorgiter-

schiff’)

Berg Tal Berg Tal
km km/h Stunden cm Zahl der tie _  Insgesamt fnt
Leichter Leichter™) int

Rhein Rotterdam — Duisburg 227 — l 18 25 13 230 8 1450 8700 1550

Duisburg —- Mainz 283 - 9 31 16 180 4 1100 4 400 1150

hain Mainz—Aschaffenburg . .. 67 7 ] " } 1 15 13 270 2 1750 3500 2000

Aschaffenburg—Bamberg 297 27 54 48 230 15 1450 1450 1550

Kanal Bamberg— Kelheim 171 16 11 11 32 270 2 1750 3.500 2000

Donau Kelheim —Regensburg 34 2 11 15 5 4 250 2 1600 3200 1800

Regensburg—Vitshofen 59 2 g i5 9 ] 180 2 850 1700 850

Vilshofen — Bratislava 452 10 10 20 55 33 210 4 1280 5000 1 350

Bratislava — Baograd®) 701 1 1 20 B85 36 180 ] 1100 6 600 1150

Beograd — Cernavada’) 866 2 13 20 &9 45 270 ] 1750 15 750 2 000

Cernavods —lzmail 150 - 14 20 11 8 270 9 1750 5750 2000

Cernavoda— Sulina 299 - 15 20 20 15 270 9 1750 15750 2000

Kanal Cernavoda-—Constanta 64 2 18 i6 8 270 6 1750 10500 2000
Q. Angaben des Bundesministeriums fir &ffentliche Wirtschaft und Yerkehr, Kanalverwaltungen und eigene Berechnungen. — ') Méglicher Tiefgang bei ,gleichwertigem Wasserstand”
(Rhein} bzw. Regulierungsniederwasser® (Danau), der an hdchstens 20 sisfraien Tagen unterschritten wird. — 2) EingchlieBlich Durchschleusung (T Stunde je Schieusung) — *) Lange
95,0 m Breite 11,4 m, Tiefgang 27 m; Antriebsleistung rund 1 000 kW. — ) Lange 76,5 m, Breite 11,0 m Tiefgang 27 m  — %) Gelenkeinheiten mit 2 Leichtern méglich — ® Nach Ab-
schlug der RiickbaumaBnahmen der Staustufe Nagymaros. — ') Gilnstige AbfluScharakteristik der Donau unterhalt Selgrads erméglicht vollen Tiefgang von 2 70 m an rund 330 Tagen

pro Jahr — ®) Leichter mit einer Breite von 11 40 m (mehr als 11 0 m) arfordern Zarlegen des Verbandes und Schleusung in 2 Durchgéngan

Die Rhein-Main-Donau-Wasserstralle weist recht untet-
schiedliche nautische Bedingungen auf Der wesentliche-
Parameter — die Fahirinnentiefe — konnte bisher aul Ab-
schnitten der oberen Donay nicht auf das von der Donau-

Relativ hohe Jahrestransportleistung méglich

kommission empfohlene Mal gebracht werden. Die Fahr-
rinnen miiliten auBerdem verschiedentlich noch verbiei-
test werden, damit mehrspurige Schubveibinde verkehren
kénnen Geringe Durchfahrtshéhen (unter Briicken) be-
hindern den doppellagigen Containerverkehr

Auf dem oberen Main kbnnen nur Schubeinheiten mit
einem Leichter ode1 spezielle zweigliedrige Gelenkschube-
inheiten verkehien. Eine VergrdBerung der Kurvenradien
ist geplant,

Sind die geplanten Aufstauungen, Briickenhebungen. Kui-
venausweilungen und SchleusenvergréBerungen auf den
FluBabschnitien einmal fertiggestellt, so wird das héchst-
mdgliche jdhrliche Transportvolumen auf der Strecke
Wien—Mainz dusch die Leistung des Main-Donau-Kanals
begrenzt Den theoretisch moglichen Giiterdurchsatz durch
den Kanal bestimmen die Tragfihigkeit der einsetzbaren

Schiffseinheiten und die Leistungsfihigkeit der Schleusen
Der Kanal wurde nach dem Standaid der Wasserklasse IV
ausgebaut FEr kann vom ,Euiopakahn® (Tragfdhigkeit
1.3501) und daritber hinaus von Grolimotorschiffen
(2 400 1) und zweigliediigen Schubverbinden bis zu einer
Breite von 11,40 m und einer Linge von 185 m mii einer
Tragtiahigkeit von 3 300 t befahren werden Die theoretisch
mdégliche Fahieshdchstleistung des Kanals wird von der Ka-
nalverwaltung auf 50 Mill t geschiitzt In der Praxis wird
diese Leistung aber wegen mangelnder Tragfahigkeit und
Auslastung der eingesetzten Schiffseinheiten, Eisgang und
verschiedener anderer Stdérungen nicht erreicht Die jahili-
che Kapazitatsgienze fiii den Giterdurchsatz liegt nach
Angaben der Kanalverwaltung im 24-Stunden-Betrieb bei
20 Mill t, das sind 40% der theoretischen Héchstleistung
An der deutsch-dsterreichischen Grenze erreichte das
Transportaufkommen auf der Donauz B 1991 1,9 Mill

-Starke Saisonschwankungen

Der GebirgsfluBcharakter der Donau in Osterteich ver-
langt auf den frei flieBenden Abschnitten {Gefille 0,43%0)
leistungsstarke Schiffsmotoren und bedeutet eine recht
schwankende Wasserfiihrung

Saisonverlauf des Transportaufkommens im grenziiberschreiténden Verkehr auf der Donau

< Ubersicht 3

Insgesamt Ein- und Ausfuhr Transit
West Ost
& 1966/1991 1981 & 1266/1991 1991 & 1986/1991 1891 & 1868/1891 1991
Saisonfaktoren

Jénner 6 81 7 92 56 75 56 74
Februar 78 75 99 108 69 77 74 75
Mirz 98 112 109 108 47 114 106 127
April n? 12 1 104 122 13 122 121
Mai 120 118 110 108 127 122 125 18
Juni 123 128 103 98 132 134 131 130
Juli 116 118 a8 102 123 118 15 118
August . 111 101 103 &8 115 102 105 a5
Septambar 108 97 102 116 1 97 97 95
Oktober 94 90 o8 93 80 82 94 g5
November 46 95 101 105 79 92 81 85
Dezember 43 73 " 80 79 75 a2 75
Q: OSTAT Eigene Berechnungen mit Census X-11 auf Standardmonat-Basis
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Internan on al er. Guterverkehl al_i:f--_d er Dopnau. v L Ubersiche 4.
G 1989/1991 : A A SR i

Einfuhr Ausfuhr Transit

1000 ¢t Anteile in % 1000 t Anteile in % 10001 Anteile in %
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 2358 48 3403 286 47,1 35
Nahrungs- und Futtermitte! §2 02 228 19 1673 124
Feste Brennstoffe 15862 318 0.3 0a 128 09
Erdélerzeugnisse 6468 0 132 338 28 2598 92
Erze Metallabfille 20025 414 41 03 447 33
Metallerzeugnisse 570 12 B57 5 552 2579 191
Mineralische Rehstoffe Baumaterial 388 a8 407 34 1958 145
Dingemittel 287 2 59 325 27 2053 152
Chemische Erzeugnisse 222 04 210 18 725 54
Sonstige Waren 138 03 388 33 876 65
Insgesamt 4 8875 1000 1192 4 1000 13504 1000
Q OSTAT

Niederwasser bedingt oft iiber mehrere Wochen eine
Leichterung der Schiffe (Verringerung der Ladung, bis die
zuléissige Tauchtiefe gegeben ist) Besonders nachteilig wit-
ken sich Unterbrechungen des Betriebes aus. Im Dusch-
schnitt des letzten Jahizehnts muBte die Donauschiffahrt
ber Wien iiinf Tage pro Jahr wegen Niedeiwassers einge-
stellt werden (Auskunft der DDSG). Hinzu kommen Ein-
stellungen wegen Hochwassers (Abschnitt Passau—Linz
4,1 Tage, Linz—-Wien 7,2 Tage pro Jahi) und Eisbildung
(Passau—Linz 8,5 Tage, Linz—Wien 7,2 Tage)

gekehrt in fast 8 Tagen zurlicklegen Der Schwaizmeerha-
fen Izmail ist von Wien aus in 4 Tagen erreichbar, zu Berg
betifigt die Transportdauver 64 Tage. Im iiblichen Betrieb
mit Schubverbinden kann jeweils mit der doppelten
Tiansportzeit gerechnet werden Geringe Transporige-
schwindigkeit und das Risiko von Stillstinden bedingen,
dal die Donauschiffahrt fast ausschlieBlich Massengiiter
befrdert. Die wichtigsten Versender und Empfinger ha-
ben ihien Standoit durchwegs am FluBl; Umladungen auf
andere Verkehrsmittel verzdgern und vertenern den
Transport ertheblich,

Osterreich bezieht auf der Donau hauptsichlich Erze,
Kohle, Erdélerzengnisse und tiihrt Stahl und Getreide aus
In der Durchfuhr iiberwiegen E1dél- und Metallerzeugnis-
se, Diingemittel und mineralische Rohstoffe.

Witterungsbedingte Umstinde beeintrdchtigen die Schiff-
tahrt auf der obeten Donau viel hiufiger und stirker als
auf dem Rhein (Puwein, 1989) Im Durchschnitt der letz-
ten 20 Jahre waren die Spannweiien zwischen dem klein-
sten und dem g16Bten monatlichen Frachtanfkommen auf
der Donau in Osterreich relativ gesehen fast doppelt so
hoch (ebenso die Standardabweichungen) wie die Ver-
gleichswerte der deutschen Binnenwasserstraflen Die
Schwankungen des Tiansportaufkommens haben witte-
rungsbedingt eine bestimmte saisonale RegelmiBigkeit.
Auf der Donau wurde in den letzien 25 Jahren das héchste
durchschnittliche téigliche Transportaufkommen im Juni
erteicht, das geringste im Jidnner. Die Saisonschwankun-
gen waren im Ostverkehr — zum Teil wegen Niedeiwassers
gstlich von Greifenstein — wesentlich ausgepiigter als im
Westverkehr. Dank dem fortschreitenden Ausbau der Do-
nau haben sich die Schwankungen etwas gemildert. De:
Westverkehr zwischen Linz und Regensburg — hier fehlen
nur noch die Staustufen zwischen Straubing und Vilshofen
- ist iiber die Jahreszeiten bereits ziemlich ausgeglichen

Potentielle Transportnachfrage

Im 24-Stunden-Betrieb und unter optimalen Bedingungen
kann ein Motorgiiterschiff die Strecke Wien—Rotterdam in
8% Tagen (vgl. Ubersicht 2 — 125 Stunden zu Berg bis Bam-
berg, 32 Stunden Kanal, 40 Stunden zu Tal bis Wien), um-

398

BPer Main-Donau-Kanal ist in erster Linie fiir Giitertrans-
porte zwischen den Main-Rhein-Anliegern und den Anlie-
gern der oberen (bis Gényil) und mittleren Donau (bis
zum FEisernen Tor — Turnu Severin} von Bedeutung. Fiux
die Schwarzmeerldnder Bulgarien, Ruminien, Moldavien
und Ukraine ist die Hochseeschiffahit duich die Darda-
nellen und die StraBle von Gibraltar die 1aschere (Sulina—
Rotterdam 10 Tage), billigere und verlidBlichere Transpoit-
verbindung mit der Rheinregion Den Warenhandel mit
Ubetsee werden die Standorte unterhalb von Prel3burg
zum Teil und unterhalb von Belgrad ganz (ibet Schwaiz-
meerhifen abwickeln Kiirzere Fahrzeiten und leistungs-
tihigere Schiffseinheiten fiir Transporte auf der Donau zu
diesen Hafen wiegen die besseren Anschliisse im Transat-
lantikverkehr der niederlindisch-belgischen Hifen auf
Als potentielle Transportnachfrage aus dem Donauraum
fHir den Main-Donau-Kanal verbleibt somit der Handels-
verkehr zwischen Osterreich, det Slowakei, Ungarn sowie
eingeschriinkt Kroatien und Serbien auf der einen Seite
und den Rhein-Main-Anliegern auf der anderen Seite.
Hinzu kommt der Uberseehandel Osterreichs, der Slowa-
kei und eingeschrinkt Ungarns, Kroatiens und Serbiens

Transportnachfrage Osterveichs

Osterreich bezog 1991 460.000 t und versandte 187 000 t an
Giitern auf Schiffen iber Passau. Ein kleiner Teil der
Transporte erfolgte im Rahmen des Waienaustausches
zwischen der bayrischen und &sterreichischen Donaure-
gion. Der gidBere Teil der Gilter waren Eize und Kohle
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Potentle]les Transportaufkcmmen '

 Ubersicht 5°

Osterrelchs fur den Mam Donau Kanal Tk
Ausgewahlt& Produkte . SR
SITC Unit Value AuBenhandel Potential fir
insgesamt  den Kanai
Siet 1000 1
Import
Achholz 247 945 4 442 500
Eisenerz 281 396 3976 2500
Steinkchle . 321 :1v 3773 2000
Erdétzubereitung 334 2612 2963 100
Papfererzeugung 251 3574 o975 200
Koks . 325 1414 895 500
Andere minerafische Rohstoffe 278 2607 654 400
Tierfutter 081 3513 595 500
Braunkohle 322 1350 448 430
Bleche . . 673 5781 412 150
Dingemittet roh 314 703 314 100
Ingots 672 3826 310 250
Aluminium 285 3068 225 200
Bleche {berzogen 674 8838 164 130
Metallsalze 523 5844 155 130
Roheisen 671 7.258 102 50
Summe 20404 8 140
Export
Holz, einfach bearbeitet 248 4708 2277 100
Papier und Pappe 641 8702 2131 706
Blache . 673 5307 1220 250
Clingemittel 562 1816 839 200
Furnisre 634 8302 774 200
Bieche, (iberzogen 874 8329 435 200
Kunststoffe 575 9075 381 110
Palymere 571 9 941 306 180
Schienen 877 9 987 178 80
Kalk Zement 861 5319 1056 30
Summe 8646 2030
Q: WIFO-Datenbank

aus Ubersee, die von Hambuig bis Regensburg per Bahn
und von dort bis Linz per Schiff verfrachtet wurden. Diese
Transporte lassen sich nun — wie andere Massenglitertrans-
porte von und nach Ubersee, die bisher per Bahn zwischen
den Nordseehiifen und Osterreich transportiert wurden —
iiber die Rhein-Main-Donau-WasserstraBe und die bel-
gisch-niederlindischen Nordseehidfen abwickeln Auf der
Wasserstrabe kdnnten aber auch Transporte gefithrt wer-
den, die iiber Schwarzmeer-, Ostsee- und Mittelmeerhifen
liefen Die Binnenschiffahrt kénnte weiters im Handels-
verkehr mit den Main-Rhein-Anliegern Transportautkom-
men von StraBe und Schiene an sich ziehen

Ein neuer leistungstdhiger Verkehrsweg beeinfluBt auBer-
dem die Entwicklung der Absatz- und Bezugsstruktuien
der heimischen Wirtschaft Zusétzliche Transportnachfra-
se konnte durch Industriegriindungen im Donauraum ent-
stehen (Petzmann, 1989)

Das gegenwdrtige Gesamipotential fir Schiffstransporte
auf dem Main-Donau-Kanal von und nach Osterreich 146t
sich aus der AuBenhandelsstatistik abschdtzen. Dazn wur-
den die Ergebnisse 1991 nach Warengiuppen (SITC-Drei-
steller), Ldndern und Unit Values entsprechend dem
Transportaufkommen gereiht Die fiir den Schiffstran-
sport in Frage kommenden Giiter haben einen niediigen
Unit Value und kommen aus bzw. gehen in die Main-
Rhein-Region und Uberseeldnder Erddl ist auszunehmen,
da hier die Schiffahrt kaum eine Alternative zur Rohrlei-
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tung bietet. Fir die Anteile der Rhein-Main-Region am
AuBenhandel Deutschlands mit Osterreich muBten An-
nahmen aufgrund der rdumlichen Verteilung der Indu-
striezweige getroffen werden

Ubetsicht 5 zeigt das Ergebnis der Schitzungen fiir die
wichtigsten Warengruppen, wobei auch leichte Umstruk-
turierungen in den Bezugs- und Absatzstrukturen einge-
rechnet sind Das weitaus gi1dbte Potential fil1 die Einfuhr
bilden die Eisenerz- und Kohlelieferungen fiit die Hiitte
Linz und fir die kalorischen Kraftwertke Wichiig sind
auch die Importe von Tiertutter, Diingemitteln, Erddlpro-
dukten und anderen Rohstoffen Die hohe Ausfuhr von
Holz und Blechen ist Hir die Schiffahit auf dem Main-
Denap-Kanal von geringem Interesse, weil sie hauptsich-
lich tiir Italien und Siiddeutschland bestimmt ist. Papiet
und Pappe kénnten in gréBerem Umfang aut dem Main-
Donau-Kanal in die Rhein-Anrainerstaaten und nach
Grolibritannien verfrachtet werden; angesichts des hohen
Unit Value ziehen aber die Versender Bahn und Lkw vor
Das Gesamtpotential fiir die Ein- und Ausfuhr Osterreichs
aul dem Main-Donau-Kanal liegt derzeit Giber 10 Mill. ¢
Nach fritheren Schidtzungen des Bayrischen Lioyd (Hahn -
Miiller — Weitzel 1982) kénnten davon 2,3 Mill t realisiert
werden,

Das kiinftige Transportpotential der Binnenschiffahrt auf
dem Main-Donau-Kanal wird wesentlich von der Entwick-
lung der Produktionsstruktur und der AuBenhandels-
vetflechtung Osterreichs abhiingen Ein EG-Beittitt wiitde
zunichst den Handelsverkehr mit Regionen am Main und
Rhein sowie GroBbritannien intensivieren Langfristig be-
stehen sicher im Handel mit den &stlichen Nachbailin-
dern die groBeren Wachstumspotentiale In den hochent-
wickelten Industiielindern wird sich voraussichtlich der
Strukturwandel von der Grundstoff- zur Finalindustrie
fortsetzen Nach einer Trendprognose des DIW (1992)
werden in der BRD bis 2010 die Transporte (Binnen-, Ein-
fuhr-, Ausfuhr- und Durchfuhiverkehr) von Verbrauchs-
giitern, Investitionsgiitern sowie Nahiungs- und Futtermit-
teln am stirksten steigen Rilckliufig werden die Trans-
porte von Rohdl, Kohle, landwirtschaftlichen Erzeugnis-
sen, Steinen und Erden sowie Eisenerzen sein — also Gii-
tern, die in hohem Malie die Binnenschitfahrt befdrdert.
Ahnliche Tendenzen zeichnen sich auch in Osterteich ab
Fir die Schiffahit wird entscheidend sein, wie sich der
Standort Linz (Hiitte und chemisches Grundstoffwerk)
entwickeln wird (DIW, 1982) Derzeit sind fast 90% det
Impoite auf der Donau Hir Linz bestimmit, liber die Hilite
der Exporte kommt aus Linz.

Transporie zwischen Siidost- und Nordwesteuropa

Der Transitverkehr auf der Donau durch Osterreich ist in
den achtziger Tahren relativ statk gewachsen (+3,7% pro
Tahr). Besonders kriftig nahmen die Transporte zwischen
Ungarn und der BRD zu Ihr Anteil am gesamten Transit-
verkehr betrug 1991 dber 40% Der Transitverkehr aus
dem und in das ehemalige Jugoslawien ist infolge der poli-
tischen Krise stark geschrumpft. Wie bereits ausgefiihrt,
ist der Main-Donau-Kanal hauptsichlich fiir Transporte
zwischen den Rhein-Main-Anliegern und der Slowakei,
Ungarn, Kroatien und Serbien sowie fiir den Uberseever-
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Handelsbemehungen S | Ubers;chtﬁ
Ungarn—EG fiir ausgewahite Plodukte o TR

1890

Kapitel Menge Potential fir
den Kanal
1000t
Import Ungarns
Holz 44 135 50
Glas 72 70 10
Maschinen 84 54 10
Kunststoffe . . a9 44 15
Chemische Erzeugnisse 38 42 20
Keramische Erzeugnisse 69 41 2
Papier 48 4% 10
Getraide 10 40 10
Summe 467 127
Export Ungarns
Eisen und Staht 72 €63 100
Holz 44 820 50
Mineralische Brennstoffe 27 438 150
Diingemitiel . . 31 280 200
Organisch-chemische Erzeugnisse 29 195 20
Futter . 23 162 20
Waren aus Eisen 73 144 50
Kunststoffe 39 124 60
Minerale 25 104 50
Summe 2730 700
Q: Eurostat

kehr der Stowakei und eingeschrinkt Ungarns, Kioatiens
und Serbiens von Interesse.

Fiir den Schiffsverkehr aus Nordwesteutopa nach Ungarn
bestehen derzeit in den Warengruppen (harmonisiertes Sy-
stem, Zweisteller) Holz, chemische Erzeugnisse und
Kunststoffe gréBere Potentiale Das Potential fiir Trans-
porte aus Ungarn erteicht ein Vielfaches davon, wobei
Diingemittel, mineralische Brennstoffe und Eisen und
Stah! dominieren Insgesamt iiberschreitet das Potential
derzeit kaum | Mill t. Das Potential des Uberseehandels
Ungarns sowie des Warenverkehrs der Slowakei, Kroa-
tiens und Serbiens mit Nordwesteuropa und Ubersee ist
gegenwirtig schwer abzuschétzen. Nach der Vetkehrspro-
gnose des Bayrischen Lloyd (Hahn — Miiller — Weitzel,
1982) kénnten die gesamten Transporte von und in die
Staaten Siidosteuropas auf dem Main-Donau-Kanal
3,2 Mill t erreichen Ungarn hiitte datan einen Anteil von
30% Hier sind freilich die Folgen der Ostdffnung noch
nicht beriicksichtigt Nach einer Prognose des WIFO ( Pu-
wein, 1990) wilrde allein die Ausschépfung des Nachholpo-
tentials den Nordwest-Stidost-Transit auf allen Verkehrs-
trigern durch Osterreich verdoppeln. Angesichts des an-
haltenden politischen und dkonomischen Géirungsprozes-
ses in Stidosteuropa ist derzeit die Entwicklang der Trans-
porte auf der Donau kaum voranssehbar.

Schiffabhrt im Wetibewerb mit anderen
Verkehrstrigern

Das Potential der Massengiitertransporte auf dem Main-
Donau-Kanal aus und nach Qsterreich und den dstlichen
Donaustaaten liegt vermutlich iiber 13 Mill t pro Jahr.
Die Schiffahit kdnnte zudem hdherwertige Zwischen- und
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Finalprodukte im Coentainerverkehr transportieren Wie-
weit die Schiffahrt das Potential tatsichlich wird ausniit-
zen kdnnen, hingt vom technisch-crganisatorischen Fort-
schritt detr verschiedenen konkurrierenden Giiterver-
kehismittel, dem Ausbau der Verkehrswege und Entwick-
lungen in der nationalen und internationalen Verkehrs-
politik ab Die Verdinderung der Wettbewerbsverhdltnisse
1aBt sich kaum voraussehen, hier sollen daher nur einige
wesentliche Aspekte diskutiert werden

Das durchschnittliche jdhrliche Wachstum der grenziiber-
schreitenden Giitertransporte (Ein-, Aus-, Durchfuhr} auf
der Donau erreichie in den letzten 25 Jahren lediglich
0,9%, im Vergleich zu 7,6% im StraBengiiterverkehr und

. Ble Hutte und dle chemlsche industrle in Lmz dom:meren
zur Zelt die Nachfrage Osterrelchs nach Gutertransporten i

: auf der. Donau. Erst mit der pul:tuschen und R
- w;rtschafthchen Konsoltdrerung der osthchen S »_ﬁ
Donaustaaten wud sich der Siidostverkehr beleben

2,7% im Bahnverkehr Der Marktanteil der Schiffahrt ging
von 9%% im Tahr 1970 auf 4,1% 1991 zuriick. Auch in der
Bundestepublik Deutschland muflite die Binnenschiffahit
Marktanteilsverluste hinnehmen In Osterreich war ein
GroBteil der Verluste strukturbedingt: Die Grundstoff-
transpotte stagnierten allgemein, der Handelsverkehr mit
den dstlichen Donaustaaten entwickelte sich nur méiBig.
Den Strukturverlusten stehen keinerlei Wettbewerbsge-
winne gegeniiber Im Westverkehr konnte die Schiffahrt
bisher lediglich die bayrische Donauregion mit ihier gerin-
gen Industrieproduktion im kostengiinstigen ungebioche-
nen Verkehr erreichen Der Main-Donau-Kanal erélinet
ih1 die Chance, den Westverkeht in die Main-Rhein-Re-
gion und zu den Nordseehidfen zu verlingern. Thr Haupt-
konkurient in dieser Transportrelation ist die Bahn: Die
Deutsche Bundesbahn kann z. B fiir Erztransporte Ganz-
zlige mit einer Nettolast von 2 600 t einsetzen, die Motor-
gitterschiffe mfissen bei Niederwasser ihre Tragfihigkeit
auf 830t begrenzen.

Niedrige Frachtraten in der Schiffahit

Ein Versender fordett vom Transporteur die rasche Bereit-
stellung des Transportmitiels, kuize Tansportdauer,
Piinktlichkeit, Schadensfreiheit und mdoglichst niedrige
Transportkosten. Geringe ITransportgeschwindigkeiten
vertbunden mit zumeist langer Bereitstellungsdauer, zeit-
weiliger Unterbrechung des Betriebs und die Bindung an
einen nicht flichendeckenden Verkehisweg sind die we-
sentlichen Nachteile der Binnenschiffahrt Thr gréBter
Vorteil sind niedrige Frachtkosten im ungebrochenen Ver-
kehr Aufgrund der von Fall zu Fall recht unterschiedli-
chen Gesamttransportkosten sind globale Kostenverglei-
che zwischen den Verkehrstrigern problematisch Einen
Hinweis auf die Frachtratenrelationen fiir ungebrochene
Transporte geben die Durchschnittseinnahmen je Tonnen-
kilometer.

Die Frachtraten von Schiff, Bahn und Lkw-Fernverkehr
verhielten sich in Osterreich 1990 wie I :5 ;8 Die Fracht-
raten spiegeln aber kaum die eigentlichen Frachtkosten im
Sinne einer Vollkostenrechnung wider Bei der Beurtei-
lung der Relationen ist zu berlicksichtigen:
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Transporteinnahmen je Tonuenkilometer - Ubersicht 7.

DOSG Deutsche OBB DB StraBengiter-
Binnen- fernverkehr in
schiffahrt der BRD
Groschen je Tonnenkilormeter
1960 13 11 47 55 89
1870 14 16 81 &0 a1
1880 17 26 81 89 180
1920 16 25 a4 87 185
Q: DIW OBB DDSG {STAT eigene Berechnungen

1 Das Osterteichische Binnenschiffahrtsunternehmen
DDSG konnte 1990 seine Aufwendungen (gemiB Ge-
winn- und Vetlustrechnung) nur noch zu knapp 50%
durch betiiebliche Einnahmen abdecken Als Verlust
wurden 445 Mill § ausgewiesen, wobei eine auBeror-
dentliche Zuwendung des Bundes von 206 Mill S e1-
tragseitig verbucht wurde {(DDSG, 1991). Die niedrigen
Durchschnittseinnahmen der DDSG resultieten aus
dem Siidostverkehr In der Vergangenheit war die so-
wietische AuBenhandelsgesellschatt der wichtigste Auf-
traggeber der DDSG . GemilB dem Abkommen ven Bra-
tislava sind die Transportmengen auf die Reedereien
der Versand- und Empfangsldnder anfzuteilen Die so-
wijetische AuBenhandelsgesellschaft war interessiert,
die Frachtsitze und damit den in Schilling der DDSG
auszuzahlenden Frachtkostenanteil méghichst niedrig
zu halten In der Bundesrepublik Deutschland sind die
Tarife um 50% hoéher als die der DDSG, obschon auf
dem Rhein ein starker Wettbewerb unter den Binnen-
schiffern herischt Die EG versucht Uberkapazititen
mittels Abwrackprdmien abzubauen

2 Die Giitertarife der OBB sind in vielen Féllen nicht ko-
stendeckend, der Eigentiimer Bund leistet Zahlungen in
Form der ,LAbgeltung gemeinwittschaftlicher Lei-
stungen®

3. Der StiaBlengliteiverkehr deckt zwar seine betriebli-
chen Kosten ganz, seine grobBteils von der Gesellschaft
getragenen Wege-, Untall- und Umweltkosten stehen je-
doch im Mittelpunkt der verkehrspolitischen Diskus-
sion.

4 In einet wettbewerbsorientierten Transportwirtschaft
bestimmen die Gienzkosten die Frachtraten Die Bahn-
verwaltungen akquirieren in wachsendem Ausmal zu-
sitzlichen Verkehr mit Tarifen auf Basis von Kosten-
deckungsbeitriagen (Wulf. 1989)

Die Entwicklung der Frachtraten wird von der Verkehis-
politik wesentlich beeinfluft. Die EG strebt ,,Kostenwahi-
heit® im Verkehr an, staatliche Subventionen und Sender-
tarife fiir bestimmte Giiter sollten eingestellt werden. Die
Verkehrstrdger sollen zundchst thre Wegekosten (Kosten
der Straflen, Schienenwege, Wasserstrafien) voll tragen In
der Bundesiepublik Deutschland deckten 1987 (Enderlein
- Kunert, 1990) der Giiterverkehr auf der Bahn die Wege-
kosten zu 11,4% (bei voll gedeckten Betriebskosten, ohne
staatliche Abgeltungen), der StraBengiiterverkehr mit Sat-
teleinheiten zu 54,2% und die Binnenschiffahrt zu 8,5%
Schwieriger abzuschiitzen sind die Umwelt- und Unfallko-
sten. Geht man vom spezifischen Energieverbrauch als
Gradmesser der Umweltvertrdgiichkeit aus, so verursacht
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der StraBengiiterverkehr die weitaus héchsten Umweltbe-
lastungen. Das Verhiltnis des Primirenergieverbrauchs je
Tonnenkilometer betréigt zwischen Binnenschiffahrt,
Bahn und Lkw 1: 1,5 : 4,6 (Bundesministerium fiir Sffentli-
che Wirtschaft und Verkehr, 1992) Hier sind allerdings die
unterschiedlichen Transportgeschwindigkeiten nicht be-
rliicksichtigt. Mit der in der Binnenschiffahst Gblichen Ge-
schwindigkeit von 10 km/h bis 20 km/h wiitden auch
Bahn und Lkw wesentlich weniger Energie verbrauchen
Abgaben auf Energieverbrauch und Emissionen wiirden
den Schiffstransport entsprechend weniger belasten als
Transporte auf Bahn und StraBe

Transportseschwindigkeit beeinflulit auch
Personalkosten

Die Entwicklung der Arbeitsproduktivitit in der Giiterbe-
férderung wird wesentlich durch die Transportgeschwin-
digkeit und die Gi18Be der Tiansporteinheit bestimmt. Die
Begrenzung der Hochstgewichte und -geschwindigkeiten
und zunehmende Staus lassen im StraBengtiterverkehr
eine tiickldufige Arbeitsproduktivitit erwarten Das Aus-
bauprogramm de:r Bahninfrastiuktur und eine Erneuerung
des 1ollenden Materials sowie die Automatisierung des Si-
cherungsdienstes bieten der Bahn groBe Rationalisierungs-
chancen Die Produktivitidt der Binnenschiffahrt hat sich
in Osterreich in den letzten 20 Jahren meh: als vervier-
tacht (Puwein, 1989); durch bessere nautische Bedingun-
gen {(Fahrrinnentiefe) und hdhere Paarigkeit im Verkehr
(gleichmiBige Auslastung von Hin- und Riickfahrt) kénn-
te mit der vorhandenen Flotte die Produktivitit noch ein-
mal verdoppelt werden

: ‘Strukturverschlebungen im e
ranspprtaufkomme vom Grundstoff— zum Fmalberelch
ird es: der Sch:ﬁahrt schwerfallen, Marktantenle P27 e

~gewinnen. Die WEttbewerbsfahlgkelt der anenschiffahrt
':- w:rd-erst:dann wesentllch stelgen, wenn Donau und"Mam

éusgebaut sein’ werden.

Regelmiiliige Liniendienste kdnnten die Beteitstellungszeit
der Schiffahrt verkiirzen. Die Piinktlichkeit wird sich mit
dem Ausbau der Wasserstrale verbessern

Wettbewerbsordnungen

Der freie Wetthewerb fordert die Effizienz der Verkehrs-
uniernehmen und beschleunigt den technisch-organisato-
rischen Fortschritt Es hat sich gezeigt, dal Verkehrstriger
mit stiengen Regulierungen gegeniiber Verkehrstrigern
mit startkem internen Wettbewerb ins Hintertreffen gera-
ten Die Verkehrspolitik der EG strebt eine Deregulierung
der nationalen und internationalen Verkehrsmirkte an
Im Binnenmarkt werden alle quantitativen Beschrinkun-
gen (Kontingente) tiir Srrafenglitertransporte zwischen
den Mitgliedskindern abgeschatft und die Kabotage freige-
geben Osterreich hat sich aber im Falle einer Teilnahme
am EWR oder eines EG-Beitrittes durch den Transitver-
trag eine Sonderstetlung gesichert; der Lkw-Verkehr mit
EG-Staaten bleibt weitere 12 Jahie kontingentiert. Die
Kontingente fiir StraBentransporte mit den dstlichen Do-
naustaaten werden zunehmend restriktiv vergeben Die
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Das Schlffahrtsrecr}me auf der Rheln Maln Donau-
: : Wasserstraﬁe aus dex Slcht Osterrelchs u

Fur_dle Benutzung der WasserstraBe smd verschledene na-
tionale. und: 1nternat:onale Regeiungen maBoebhch Der
Wiener: Kongreﬁ garantierte 1815 die Freiheit der Schiffahrt
auf der Donau, dic Mannheimer Akte 1868 die Freiheit auf
dem ‘Rhein, Die: Belgrader Donaukonvention von 1948 'be-
faBt ‘sich ‘vornehmlich mit MaBnahiren zur: Verbesserung
'der nautlschen Bedingungen :auf der Donau, Osterreich hat’
sich: 1960 dieser Konvention angeschlossen. Das. Zusatzpro—
Iokoll zi: den Mannheimer Akternvon 1985 beschrinkt die
Schlffahrtsfrelhelt auf:dem: ‘Rhein; Die ,GroBe: Kabotaoe“'
ist seither,. uber die Schiffe der Unterzeichnerstaaten hmaus
Sch1ffen alieriEG Staaten Vorbehaiten D1e Abkommen zwz—

rde die’ GEeichsteIIung 1pso jure brmgen'
etz 1990 regelt--naﬂonale'Schszahrtsang&

_Quotenregelungen und Tanfvereznbarungen ‘Der Drittland:
und: Kabotageverkehr im Rahmen der Schiffahrisbezichun-
gen Osterreichs mit den’ osthchen Donauvuterstaaten bedarf:
der: besonderen Genehmlgung der davon beriihrten nationa-
Ien Schlffahrtsbehorden Drittland: und Kabotagevexkehr'
im* Rahmen ‘der Schlffahrtsbezwhunoen ‘Osterreichs - mit
Deutschland ‘und ‘den - ‘Niederlanden - muBten durch' den
-_Osterrelchlsch Deutschen Gemlschten AusschuB ‘bzw. den
Osterreichlsch-NwderEand1schen Gemischten AusschuB ge-
nehmlgt werden ‘Die. bilateralen Sch1ffah1tsbez1ehungen_
Osterrelchs Zun den’ Rhem—AnEiegern Schweiz und ‘Frank-
reich’sind zur-Zeit | Vertragizch ‘noch nicht geregelt -die Ver-.
tragsverhandlungen it Belglen werden demﬂachst aufoe—
nommen. i _ . . '

Beniitzung der Schieneninfrastruktur soll in der EG ver-
schiedenen Eisenbahnunternehmen bzw. internationalen
Gruppierungen von Eisenbahnunternehmen offengehal-
ten werden, um auch hier einen Wettbewerb zu ermigli-
chen. Bie Schiffahst auf der Rhein-Main-Donau-Wasser-
strafe ist durch eine Reihe von multi- und bilateralen Ver-
trdgen geregelt (siche Kasten)
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In der Rheinschiftahrt herrscht bereits ein starker nationa-
ler und internationaler Wettbewerb, die Kabotagefreiheit
wird im Binnenmarkt fiit zusitzlichen Wettbewerb sor-
gen Der Verkehrsmarkt aut der Donau unterliegt bilatera-
len Quotenregeiungen, die Schiffahrt wurde bisher fast
ausschlieBlich von Staatsunternehmen betrieben Die 1m
Rahmen des Abkommens von Bratislava von den Reede-
reien beschlossenen Tatife sind so niedrig, daB westliche
Reedereien im Siidostverkehr kaum kostendeckend trans-
portieren kénnen. Der Main-Donau-Kanal ist eine natio-
nale WasserstraBe, daher kann die BRD den Wettbewerbs-
druck der Schiffahrtsgesellschaften der dstlichen Donau-
staaten durch bilaterale Vertidge eingrenzen

Von der wettbewerbsorientierten Rheinschiffahrt kdnnten
wesentliche Impulse zur Schaffung von attraktiven Ver-
kehisangeboten auf der Rhein-Main-Donau-Wasserstralie
fiir die Wirtschaft Osterreichs ausgehen

MaBnahmen in Qsterreich

Die Schiffahrt in Osterreich kann von der Fertigstellung
des Main-Donau-Kanals erst voll profitieren, wenn auch
die obere Donau entsprechend ausgebaut ist Der von det
Donaukommission empfohlene Ausbau durch Stauhaltun-
gen {(Fahrwassertiefe unterhalb von Wien 3,50 m, oberhalb
2,70 m; Bundesministerium filr dffentliche Wirtschaft und
Verkehr, 1992) wittde nicht nur die Leistungsfihigkeit der
Schiffahrt erhéhen:

— Die Schiffahrt kdnnte das ganze Jahr tiber voll ausgela-
stet fahren, die Frachtkosten wiiren wesentlich gerin-
ger (Schwanzer, 1989)

— Das Risiko von Unterbrechungen wiirde sich auf weni-
ge Wintertage mit starker Eisbildung beschidnken

— Uberkapazititen bei hohem und Angebotsknappheit
bei niedrigem Wasserstand lassen die Frachtsitze auf
dem Rhein stindig schwanken (Var Zuuren, 1990)
Ahnliches wiire auch auf der Donau zu erwarten, wenn
Tariffreihei¢ heirschte

Die Schiffahrt kann in Osterreich nur die wenigen Indu-
striestandorte an der Donau im kostengiinstigen ungebro-
chenen Verkeht erreichen Das Wachstum der Schiffahrt
wird wesentlich davon abhéngen, ob sich frachtintensive
Betriebe an der Donau niedeilassen und ob andere Indu-
striestandoite im kombinierten Schiff-Landverkehr leicht
erteichbar sind. Neben dem Ausbau der Wasserstrale sind
die Bereithaltung von Flichen fiiv landustriegiiindungen
an der Donau und der Bau von leistungsfihigen Umschla-
geinrichtungen und Anbindungen an das Baha- und Sira-
Bennetz far die Zukunft der Schiffahrt von gréfiter Bedeu-
tung (Komoli, 1992).
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