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Am 25 September 1992 wurde 
der Main-Donau-Kanal in 
Betrieb genommen Die 

171 k m lange Kanalstrecke schafft 
einen durchgehenden 3 500 km lan­
gen Binnenschiffahitsweg von der 
Nordsee bis zum Schwarzen Meer 
Für Österreich und die östlichen 
Donau S taa ten eröffnet der Kanal 
eine ungebrochene Schiffsverbin­
dung mit den bevölkerungsreichen 
Industriegebieten am Main und 
Rhein und den leistungsfähigen 
Welthäfen Rotte idam, Amsterdam und Antwerpen. Dei 
vorliegende Beitrag untersucht das Angebot der Binnen­
schiffahrt für Güte i t tanspoi te auf der Rhein-Main-Do­
nau-Wasserstraße und das Potential dei Nachfrage in 
Osterreich und Südosteuropa, soweit es Transporte auf 
dem Kanal betrifft. In welchem Ausmaß das Nachfiagepo-
tential von dei Binnenschiffahrt akquiiiert werden kann, 

Der nunmehr fertiggestellte Main-
Donau-Kanal erweckt in Österreich 

Hoffnungen: Die durchgehende 
Binnenschiffahrt könnte die 

Frachtkosten sowohl der Exporte in 
das Rheingebiet und nach Übersee 

über belgisch-niederländische Häfen 
als auch der Importe von Rohstoffen 

ermäßigen und so die 
Wettbewerbsfähigkeit der heimischen 
Wirtschaft stärken. Verlagerungen von 

Straßentransporten auf Schiffe 
könnten im Nordwest-Südost-Transit 

Entlastungen bringen. 

hängt von der Wettbewerbsfähigkeit 
der Schiffahrt im Vergleich zu Bahn 
und Straße sowie von verkehrspoliti­
schen M a ß n a h m e n ab 

Transportkapazität d e i 
Wasserstraße 

Die Schiffahrt spielt in Os ten eich 
nur eine untergeordnete Rolle Sie 
beschränkt sich auf die Donau und 
bedient hauptsächlich den Industrie-

standoit Linz 1991 wurden 7,8% der Einfuhr, 4 ,1% der 
Ausfuhr 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
men. 

Grenzüberschreitender Güterverkehr Übersicht 1 

1970 1980 1990 1991 

T r a n s p o r t a u f k o m m e n in 1 000 t 

1980 1990 

Ante i le in % 

Einfuhr 

St raße 

S c h i e n e 

Schi f f 

Rohr le i tung 

Ausfuhr 
St raße 

S c h i e n e 

Sch i f f 

Transit 
St raße 

S c h i e n e 

Schi f f 

Rohr le i tung 

Insgesamt 
St raße 

S c h i e n e 

S c h i l l 

Rohr le i tung 

3 700 

13 240 

4 877 

1 931 

3 465 

4 721 

81 

3 258 

7 958 

1 050 

25 688 

10 425 

25 918 

6 742 

27 619 

9 080 

14 367 

4 511 

11 754 

7 939 

7 242 

1 238 

15317 

8 799 

1 025 

25 972 

32 335 

30 407 

6 774 

37 726 

12 749 

18 236 

4 958 

10 683 

11 031 

12712 

1 236 

20 087 

11 155 
1 340 

40 248 

43 867 

42 103 

7 534 

50 931 

13 940 

20 997 

3B6D 

10 821 

11 059 

12717 

1 015 

20 079 

11 535 

1 272 

41 135 

45 078 

45 249 

6.148 

51 956 

15 6 

55 8 

20 5 

6 1 

3 B 5 

52 4 

9 1 

8 6 

20 9 

2 8 

67 7 

1 4 7 

36 7 

9 5 

39 1 

22 9 

36 1 

11 4 

29 6 

48 4 

44 1 

7 5 

30 0 

17 2 

2 0 

50 8 

301 

28 4 

6.3 

35 2 

27 3 
39 2 

106 

22 9 

44 2 

50 9 

4 9 

27 6 

153 
1 8 

55 3 

30 4 

29 1 

5 2 

35 3 

1991 

28 1 

42 3 

7 8 

21 S 

4 4 6 

51 3 

4 1 

27 1 

15 6 

1 7 

55 6 

30 5 
30 5 

4 1 

35 0 

1970/ 
1980 

1980/ 
199D 

1966/ 
1991 

D u r c h s c h n i t t l i c h e jahrl iche V e r ä n d e r u n g 

+ 8 6 

+ 0 4 

+ 0 0 

+ 127 

+ 7,3 
+ 35 
+ 4 2 

+ 1 6 2 

+ 0 9 

+ 01 

+ 0 0 

+ 114 

+ 1 2 

+ 0 7 

+ 2 3 

+ 4 0 

+ 3 3 

+ 3 3 

- 0 5 

+ 3 7 

+ 6 0 

+ 0 5 

+ 3 4 

+ 2 0 

+ 3 7 

+ 5 4 

+ 3 6 

+ 3 6 

+ 2 8 

+ 3 S 

+ 6 6 

+ 2 3 

+ 0 7 

+ 8 7'; 

+ 5 7 

+ 4 6 

+ 1 3 

+ 1 0 0 

+ 2 0 

+ 1 6 

+ 4 3 s) 

+ 7 6 

+ 2 7 

+ 0 9 

+ 1 71) 

Q O S T A T e i g e n e B e r e c h n u n g e n - ' } 1968/1991 - ''} 1966/1991 
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M A I N D O N A U K A N A L 

Leis tungs fäh igke i t d e r R h e i n - M a i n - D o n a u - W a s s e r s t r a ß e be i N i e d e r w a s s e r b e d i n g u n g e n ' ) 
Stand Ende 1992 

Übersicht 2 

Länge Zahl der Fahrgeschwindigkeit Fahrzeit2) Tragfähigkeit 
Schleusen Motorgüterschiffe bei voller Ladung (2 000 t] Tauchtiete Schubverbant Motorgüter­

schiff3) 
Berg Tal Berg Tal 

km km/h Stunden cm Zahl der t je . nsgesamt In t 
Leichter Leichter"] in t 

Rhein Rotterdam — Duisburg 227 
Q ! 

25 13 230 6 1 450 8 700 1 550 
Duisburg— Main? 283 9 I 18 31 IS 190 4 1 100 4 400 1 150 

Main Mainz—Ascnaffenburg . . . B7 7 
11 l 1 A 15 13 270 2 1 750 3 500 2 000 

Aschaffenburg — Bamberg 297 27 1 1 J l t 54 48 230 15) 1 450 1 450 1 550 
Kanal Bamberg—Kelheim 171 16 11 11 32 270 2 1 750 3 500 2 000 
Donau Kelheim — Regensburg 34 2 11 15 5 4 250 2 1 600 3 200 1 800 

Regensb urg — Vilshof en 59 2 9 15 9 6 160 2 850 1 700 850 
Vilshofen — Bratislava 452 10 10 20 55 33 210 4 1 250 5 000 1 350 
Bratislava - Beograd6) 701 1 11 20 65 36 190 6 1 100 6 600 1 150 
Beograd — Cernavoda7) 666 2 13 20 69 45 270 9S) 1 750 15 750 2 000 
Cernavod3—Izmail 150 14 20 11 6 270 9 1 750 15750 2 000 
Cernavoda — Sulina 299 - 15 20 20 15 270 9 1 75D 15 750 2 000 

Kanal Cernavoda — Consianta 64 2 16 16 8 270 6 1 750 10 500 2 000 

Q. Angaben des Bundesmmistertums für öffentliche Wirtschaft und Verkehr, Kanalverwahungen und eigene Berechnungen. — !) Möglicher Tiefgang bei „gleichwertigem Wasserstand" 
(Rhein) bzw. „Regulierungsniederwasser" (Donau), der an höchstens 20 eisfreien Tagen unterschritten wird. — 2) Einschließlich Durchschleusung (1 Stunde je Schleusung) — 3) Länge 
95,0 m Breite 11,4 m, Tiefgang 27 m; Antriebsleistung rund 1 000 kW — ') Länge 76,5 m. Breite 11,0 m Tiefgang 27 m — 5) Gelenkeinheiten mit 2 Leichtern möglich — 6) Nach Ab­
schluß der Rückbaumaßnahmen der Staustufe Nagymaros. — 7) Günstige Abflußcharakteristik der Donau unterhalb Belgrads ermöglicht vollen Tiefgang von 2 70 m an rund 330 Tagen 
pro Jahr — B) Leichter mit einer Breite von 11 40 m (mehr als 11 0 m) erfordern Zerlegen des Verbandes und Schleusung in 2 Durchgängen 

Die Rhein-Main-Donau-Wasserstiaße weist recht unter­
schiedliche nautische Bedingungen auf Der wesenllicbe-
Paiametei - die Fahr rinnentiefe - konnte bisher auf Ab­
schnitten der oberen Donau nicht auf das von der Donau-

R e l a t i v h o h e f a h r e s t r a n s p o r l l e i s t u n g m ö g l i c h 

kommission empfohlene Maß gebracht werden. Die Fahr­
r innen müßten außeidem verschiedentlich noch verbrei­
t e t weiden, damit mehrspurige Schubveibände verkehren 
können Geringe Durchfahrtshöhen (unter Brücken) be­
hindern den doppellagigen Containerverkehr 

Auf dem oberen Main können nur Schubeinheiten mit 
einem Leichter oder spezielle zweigliedrige Gelenkschube­
inheiten verkehren Eine Vergrößerung der Kurvenradien 
ist geplant. 

Sind die geplanten Aufstauungen, Biückenhebungen. Kur­
venausweitungen und Schleusenvergrößetungen auf den 
Flußabschnit ten einmal fertiggestellt, so wird das höchst­
mögliche jährl iche Transportvolumen auf der Strecke 
Wien-Mainz durch die Leistung des Main-Donau-Kanals 
begrenzt Den theoretisch möglichen Güterdurchsatz durch 
den Kanal bestimmen die Tragfähigkeit der einsetzbaren 

Schiffseinhetten und die Leistungsfähigkeit der Schleusen 
Der Kanal wurde nach dem Standard der Wasserklasse I V 
ausgebaut Er kann vom „Europakahn" (Tragfähigkeit 
1 350 f) und darüber hinaus von Großmotorschiffen 
(2 400 t) und zweigliedrigen Schubvei bänden bis zu einer 
Breite von 11,40 m und einer Länge von 185 m mi t einer 
Tragfähigkeit von 3 300 t befahren werden Die theoretisch 
mögliche fahr es hoch stleistung des Kanals wird von der Ka­
nalverwaltung auf 50 Mill t geschätzt In der Praxis wird 
diese Leistung aber wegen mangelnder Tragfähigkeit und 
Auslastung der eingesetzten Schiffseinheiten, Eisgang und 
verschiedener anderer Störungen nicht erreicht Die jährli­
che Kapazitätsgrenze für den Güter durchsatz liegt nach 
Angaben der Kanalverwaltung im 24-Stunden-Betrieb bei 
20 Mill. t, das sind 40% der theoretischen Höchstleistung 
An der deutsch-österreichischen Grenze erreichte das 
Transportaufkommen auf der Donau z B 1991 1,9 Mill t 

Starke S a i s o n s c h w a n k u n g e n 

Der Gebirgsflußcharakter der Donau in Österreich ver­
langt auf den frei fließenden Abschnitten (Gefälle 0,43%o) 
leistungsstarke Schiffsmotoren und bedeutet eine recht 
schwankende Wasserführung 

Sa i sonve r l au f des T r a n s p o r t a u f k o m m e n s im grenzü b e r s c h r e i l enden V e r k e h r auf d e r D onau Übersicht 3 

Insgesamt Ein- und Ausfuhr Transit 
West Ost 

0 1966/1991 1991 3 1966/1991 1991 0 1966/1991 1991 0 1966/1991 1991 
Saisonfaktoren 

Jänner 66 81 77 92 56 75 56 74 
Februar 78 75 99 108 69 77 74 75 
März 98 112 109 108 97 114 106 127 
Apn) 117 112 m 104 122 113 122 121 
Mai 120 118 110 109 127 122 125 116 
Juni 123 129 103 98 132 134 131 130 
Juli 116 116 96 102 123 118 115 118 
August. 111 101 103 88 115 102 105 95 
September 106 97 102 116 111 97 97 95 
Oktober 94 90 96 93 90 82 94 85 
November 86 95 101 105 79 92 81 85 
Dezember 33 73 91 80 79 75 92 75 

Q1 ÖSTAT Eigene Berechnungen mit Census X-11 auf Standardmonat-Basis 
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M A I N D O N A U K A N A L 

Internationaler Güterverkehr 
0 1989/1991 

auf der Donau Übersicht 4 

E in fuhr A u s f u h r T rans i t 
1 000 t Ante i le in % 1 ooot Antei le in % 1 000 t Antei le in % 

L a n d - u n d f o r s i Wirtschaft l iehe E r z e u g n i s s e 235 8 4 8 340 3 28 6 47,1 3 5 
N a h r u n g s - u n d Fut termit te l 3 2 0 2 22 3 1 9 167,3 124 
F e s t e B r e n n s t o f f e 1.556 2 31,8 0,3 0 0 12 8 0 9 
E r d ö l e r z e u g n i s s e 646 0 132 33 9 2 8 259 6 19 2 
E r z e Metallabfälle 2 022,5 41 4 4 1 0 3 447 3 3 
Meta l le r zeugn isse 57 0 1 2 657 5 55 2 257 9 19 1 
Minera l i sche R o h s t o f f e Baumater ia l 38 6 0 8 40 7 3 4 195 6 145 
Düngemi t te l 287 2 5 9 32 5 2 7 205 3 15 2 
C h e m i s c h e E r z e u g n i s s e 22 2 0 4 21 0 1,8 72 5 5 4 
S o n s t i g e W a r e n 13 8 0 3 39 8 3 3 87 6 6 5 

Insgesamt 4 887 5 100 0 1 192 4 100 0 1 350 4 100 0 

Q O S T A T 

Niedeiwasser bedingt oft über mehrere Wochen eine gekehrt in last 8 Tagen zurücklegen Der Schwarzmeerha-
Leichterung der Schiffe (Verringerung der Ladung, bis die fen Izmail ist von Wien aus in 4 Tagen erreichbar, zu Berg 
zulässige Tauchtiefe gegeben ist) Besonders nachteilig wir- beträgt die Transportdauer 6% Tage. Im üblichen Betrieb 
ken sich Unterbrechungen des Betriebes aus. Im Durch- mit Schubverbänden kann jeweils mit der doppelten 
schnitt des letzten Jahrzehnts mußte die Donauschiffahrt Transportzeit gerechnet werden Geringe Tiansportge-
bei Wien fünf Tage pro fahr wegen Niederwassers einge- schwindigkeit und das Risiko von Stillständen bedingen, 
stellt werden (Auskunft der DDSG). Hinzu kommen Ein- daß die Donauschiffahrt fast ausschließlich Massengüter 
S t e l l u n g e n wegen Hochwassers (Abschnitt Passau-Linz befördert Die wichtigsten Versender und Empfänger ha-
4,1 Tage, L inz-Wien 7,2 Tage pro Jahr) und Eisbildung ben ihren Standort durchwegs am Fluß; Umladungen auf 
(Passau-Linz 8,5 Tage, Linz-Wien 7,2 Tage) andere Verkehrsmittel verzögern und verteuern den 

Transport erheblich. 

Über den Main-Donau-Kanal könnten jährlich 20 MM. t a n Österreich bezieht auf der Donau hauptsächlich Erze, 
Gütern transportiert werden. Auf der oberen Donau Kohle, Erdölerzeugnisse und führt Stahl und Getreide aus 

behindert aber häufiges Niederwasser den Schiffsverkehr I n d e i Durchfuhr überwiegen Erdö l - und Metallerzeugnis-
und bedingt zeitweilige Unterbrechungen. s e > Düngemittel und mineralische Rohstoffe 

Der Main-Donau-Kanal ist in erster Linie für Gütertrans-
Witterungsbedingte Umstände beeinträchtigen die Schiff- P 0 l t e zwischen den Main-Rhein-Anliegern und den Anlie-
fahrt auf der oberen Donau viel häufiger und stärker als § e i n d e i oberen (bis Gönyü) und mittleren Donau (bis 
auf dem Rhein (Puwein, 1989) Im Durchschnit t der letz- z u m Eisernen Tor - Turnu Severin) von Bedeutung. Für 
ten 20 Jahre waren die Spannweiten zwischen dem klein- d i e Schwarzmeerländer Bulgarien, Rumänien , Moldavien 
sten und dem größten monatl ichen Frachtaufkommen auf u n d Ukraine ist die Hochseeschiffahrt durch die Darda-
der Donau in Österreich relativ gesehen fast doppelt so n e l ! e n u n d d i e S t r a ß e v o n Gibraltar die raschere (Sulina-
hoeb (ebenso die Standardabweichungen) wie die Ver- Rot terdam 10 Tage), billigere und verläßlichere Transport-
gleächsweite der deutschen Binnenwasserstraßen Die Verbindung mit der Rheinregion Den Warenhandel mit 
Schwankungen des Transportaufkommens haben witte- Ubersee werden die Standorte unterhalb von Pießburg 
rungsbedingt eine bestimmte saisonale Regelmäßigkeit. z u m T e i l u n d unterhalb von Belgrad ganz über Schwarz-
Auf der Donau wurde in den letzten 25 Jahren das höchste meerhäfen abwickeln Kürzere Fahrzeiten und leistungs­
durchschnitt l iche tägliche Transportaufkommen im Juni fähigere Schiffseinheiten für Transporte auf der Donau zu 
erreicht, das geringste im Jänner, Die Saisonschwankun- d i e s e n H ä f e n wiegen die besseren Anschlüsse im Transat­
gen waren im Ostverkehr - zum Teil wegen Niederwassers lantikverkehr der niederländisch-belgischen Häfen auf 
östlich von Greifenstein - wesentlich ausgeprägter als im A l s Potentielle Transportnachfrage aus dem Donauraum 
Westverkehr. Dank dem fortschreitenden Ausbau der Do- f ü l d e n Main-Donau-Kanal verbleibt somit der Handels-
nau haben sich die Schwankungen etwas gemildert. Der verkehr zwischen Österreich, der Slowakei, Ungarn sowie 
Westverkehr zwischen Linz und Regensburg - hier fehlen eingeschränkt Kroatien und Serbien auf der einen Seite 
nur noch die Staustufen zwischen Straubing und Vilshofen u n d d e n Rhein-Main-Anliegern auf der anderen Seite. 
- ist über die Jahreszeiten bereits ziemlich ausgeglichen H i n z u kommt der Überseehandel Österreichs, der Slowa­

kei und eingeschränkt Ungarns, Kroatiens und Serbiens 

P o t e n t i e l l e Transportnachfrage Ti anspo i tnachf i age Österre ichs 

— — Österreich bezog 1991 460.000 t und versandte 187 000 t an 
Im 24-Stunden-Betrieb und unter optimalen Bedingungen Gütern auf Schiffen über Passau. Ein kleiner Teil der 
kann ein Motorgüterschiff die Strecke Wien-Rot te rdam in Transporte erfolgte im Rahmen des Warenaustausches 
8J4 Tagen (vgl, Übersicht 2 - 125 Stunden zu Berg bis Bam- zwischen der bayrischen und österreichischen Donaure­
berg, 32 Stunden Kanal, 40 Stunden zu Tal bis Wien), um- gion, Der größere Teil der Güter waren Erze und Kohle 
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Potentiel les Transportaufkommen Übersicht 5 
Österreichs für den Main-Donau-Kanal 

aus Übersee, die von Hamburg bis Regensbuig per Bahn 
und von doit bis Linz per Schiff verflachtet wurden. Diese 
Transporte lassen sich n u n - wie andere Massengütertrans-
porte von und nach Übersee, die bisher per1 Bahn zwischen 
den Nordseehälen und Österreich transportiert wurden -
über die Rhein-Main-Donau-Wasserstraße und die bel­
gisch-niederländischen Nordseehäfen abwickeln Auf der 
Wasserstraße könnten aber auch Transporte geführt wer­
den, die über Schwarzmeer-, Ostsee- und Mittelmeerhäfen 
liefen Die Binnenschiffahrt könnte weiters im Handels­
verkehr mit den Main-Rhein-Anliegern Transportaufkom­
men von Straße und Schiene an sich ziehen 

Ein neuer leistungsfähiger Verkehrsweg beeinflußt außer­
dem die Entwicklung der Absatz- und Bezugsstrukturen 
der heimischen Wirtschaft Zusätzliche Tiansportnachfra-
ge könnte durch Industr iegründungen im Donauraum ent­
stehen {Petzmann, 1989) 

Das gegenwärtige Gesamtpotential für Schiffstransporte 
auf dem Main-Donau-Kanal von und nach Österreich läßt 
sich aus der Außenhandelsstatistik abschätzen. Dazu wur­
den die Ergebnisse 1991 nach Warengruppen (SITC-Drei-
steller), Ländern und Unit Values entsprechend dem 
Transportaufkommen gereiht Die für den Schiffstran­
sport in Frage kommenden Güter haben einen niedrigen 
Unit Value und kommen aus bzw. gehen in die Main-
Rhein-Region und Überseeländer Erdöl ist auszunehmen, 
da hier die Schiffahrt kaum eine Alternative zur Rohrlei­

tung bietet Für die Anteile der Rhein-Main-Region am 
Außenhandel Deutschlands mit Österreich mußten An­
nahmen aufgrund der räumlichen Verteilung der Indu­
striezweige getroffen werden 

Übersicht 5 zeigt das Ergebnis der Schätzungen für die 
wichtigsten Warengiuppen, wobei auch leichte Umstruk­
turierungen in den Bezugs- und Absatzstrukturen einge­
rechnet sind Das weitaus größte Potential für die Einfuhr 
bilden die Eisenerz- und Kohleliefeiungen für die Hüt te 
Linz und für die kalorischen Kraftwerke Wichtig sind 
auch die Importe von Tieifutter, Düngemitteln, Erdölpro­
dukten und anderen Rohstoffen Die hohe Ausfuhr von 
Holz und Blechen ist für die Schiffahrt auf dem Main-
Donau-Kanal von geringem Interesse, weil sie hauptsäch­
lich für Italien und Süddeutschland bestimmt ist Papier 
und Pappe könnten in größerem Umfang auf dem Main-
Donau-Kanai in die Rhein-Anrainer Staa ten und nach 
Großbr i tannien verfrachtet werden; angesichts des hohen 
Unit Value ziehen aber die Versender Bahn und Lkw vor 
Das Gesamtpotential im die Ein- und Ausfuhr Österreichs 
auf dem Main-Donau-Kanal liegt derzeit über lOMi l l . t 
Nach früheren Schätzungen des Bayrischen Lloyd (Hahn -
Müller - Weitzel, 1982) könnten davon 2,3 Mill t realisiert 
werden. 

Das künftige Transportpotential der Binnenschiffahrt auf 
dem Main-Donau-Kanal wird wesentlich von der Entwick­
lung der Produktionsstruktur und der Außenhandels­
verflechtung Österreichs abhängen Ein EG-Beitritt würde 
zunächst den Handelsverkehr mit Regionen am Main und 
Rhein sowie Großbr i tannien intensivieren Langfristig be­
stehen sicher im Handel mit den östlichen Nachbarlän­
dern die größeren Wachstumspotentiale In den hochent­
wickelten Industr ieländern 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 Durchfuhrverkehr) von Verbrauchs­
gütern, Investitionsgütern sowie Nahrungs- und Füttermit­
teln am stärksten steigen Rückläufig werden die Trans­
porte von Rohöl, Kohle, landwirtschaftlichen Erzeugnis­
sen, Steinen und Erden sowie Eisenerzen sein - also Gü­
tern, die in hohem Maße die Binnenschiffahrt befördert. 
Ähnliche Tendenzen zeichnen sich auch in Österreich ab 
Für die Schiffahrt wird entscheidend sein, wie sich der 
Standort Linz (Hütte und chemisches Grundstoff werk) 
entwickeln wird (DIW, 1982) Derzeit sind fast 90% der 
Importe auf der Donau für Linz bestimmt, über die Hälfte 
der Exporte kommt aus Linz. 

Transporte zwischen Südost - und Nordwesteuropa 

Der Transitverkehr auf der Donau durch Österreich ist in 
den achtziger Jahren relativ stark gewachsen ( + 3,7% pro 
Jahr). Besonders kräftig nahmen die Transporte zwischen 
Ungarn und der BRD zu Ihr Anteil am gesamten Transit­
verkehr betrug 1991 über 40% Der Transitverkehr aus 
dem und in das ehemalige lugoslawien ist infolge der poli­
tischen Krise stark geschrumpft. Wie bereits ausgeführt, 
ist der Main-Donau-Kanal hauptsächlich für Transporte 
zwischen den Rhein-Main-Anliegern und der1 Slowakei, 
Ungarn, Kroatien und Serbien sowie für den Überseever-

Ausgewäblte Produkte 

S I T C Unit Va lue A u ß e n h a n d e l Potential für 
insgesamt den Kanal 

S je t 1 000 t 
Impor t 

R o h h o l z 247 945 4 442 500 

E i s e n e r z 281 396 3 976 2 500 

S te inkoh le 321 817 3 773 2 000 

E r d ö l z u b e r e i t u n g 334 2 612 2 963 100 

P a p i e r e r z e u g u n g 251 3 574 975 200 

K o k s 325 1 414 895 500 

A n d e r e mineral ische R o h s t o f f e 278 2 607 654 400 

T ier fut ter 081 3 513 595 500 

Braunkoh le 322 1 350 449 430 

B leche 673 5 781 412 150 

D ü n g e m i t t e l r o h 314 703 314 100 

Ingots 672 3 826 310 250 

A l u m i n i u m 285 3 068 225 200 

B l e c h e ü b e r z o g e n 674 8 838 164 130 

Metal lsalze 523 5 644 155 130 

R o h e i s e n 671 7 256 102 50 

S u m m e 20 404 8 140 

E x p o r t 

Ho l z , e infach bearbe i te t 248 4 706 2 277 100 

Papier u n d Pappe 64! 9 702 2 131 700 

B l e c h e 673 5 307 1 220 250 

Düngemi t te l 562 1 616 839 200 

Furn ie re 634 6 302 774 200 

B l e c h e , ü b e r z o g e n 674 8 329 435 200 

Kuns ts to f fe 575 9 075 381 110 

P o l y m e r e 571 9 941 306 160 

S c h i e n e n 677 9 957 178 80 

Kalk Z e m e n t 661 5 319 105 30 

S u m m e 8 646 2 030 

Q : W I F O - D a t e n b a n k 
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Handelsbez iehungen Übersicht 6 
Ungarn — EG für ausgewählte Produkte 

1990 

Kapitel M e n g e Potential für 
d e n Kanal 

1 000 t 

Impor t U n g a r n s 

Ho l z 44 135 50 

Glas 72 70 10 

M a s c h i n e n 84 54 10 

K u n s t s t o f f e . 39 44 15 

C h e m i s c h e E r z e u g n i s s e 38 42 20 

K e r a m i s c h e E r z e u g n i s s e 69 41 2 

Papier 48 41 10 

Get re ide 10 40 10 

S u m m e 467 127 

E x p o r t U n g a r n s 

E i s e n u n d Stahl 72 663 100 

Ho l z 44 620 50 

Minera l i sche B r e n n s t o f f e 27 438 150 

Düngemi t te l 31 280 200 

O r g a n i s c h - c h e m i s c h e E r z e u g n i s s e 29 195 20 

Fut te r 23 162 20 

W a r e n aus E i s e n 73 144 50 

Kunsts to f fe 39 124 60 

Minerale 25 104 50 

S u m m e 2 730 700 

Q : E u r o s tat 

kehr der Slowakei und eingeschränkt Ungarns, Kroatiens 
und Serbiens von Interesse. 

Für den Schiffsverkehr aus Nord Wes teu ropa nach Ungarn 
bestehen derzeit in den Warengruppen (harmonisiertes Sy­
stem, ZweisteUer) Holz, chemische Erzeugnisse und 
Kunststoffe größere Potentiale Das Potential für Trans­
porte aus Ungarn erreicht ein Vielfaches davon, wobei 
Düngemittel, mineralische Brennstoffe und Eisen und 
Stahl dominieren Insgesamt überschreitet das Potential 
derzeit kaum 1 Mill t. Das Potential des Überseehandels 
Ungarns sowie des Warenverkehrs der Slowaker, Kroa­
tiens und Serbiens mit Nordwesteuropa und Übersee ist 
gegenwärtig schwer abzuschätzen. Nach der Verkehrspro­
gnose des Bayrischen Lloyd (Hahn - Müller - Weitzel, 
1982) könnten die gesamten Transporte von und in die 
Staaten Südosteuropas auf dem Main-Donau-Kanal 
3,2 Mill. t erreichen Ungarn hätte daran einen Anteil von 
30% Hier sind freilich die Folgen der1 Ostöffnung noch 
nicht berücksichtigt Nach einer Prognose des WIFO (Pu-
wein, 1990) würde allein die Ausschöpfung des Nachholpo­
tentials den Nordwest-Südost-Transit auf allen Verkehrs­
trägern durch Österreich verdoppeln. Angesichts des an­
haltenden politischen und ökonomischen Gärungsprozes­
ses in Südosteuiopa ist derzeit die Entwicklung der Trans­
porte auf der Donau kaum voraussehbar. 

Schi f fahrt im Wettbewerb mit anderen 
Verkehr s trägern 

Das Potential der Massengüteitransporte auf dem Main-
Donau-Kanal aus und nach Österreich und den östlichen 
Donaustaaten liegt vermutl ich über 13 Mill t pro Jahr. 
Die Schiffahrt könnte zudem höherwertige Zwischen- und 

Finalprodukte im Containerverkehr transportieren Wie­
weit die Schiffahrt das Potential tatsächlich wird ausnüt­
zen können, hängt vom technisch-organisatorischen Fort­
schritt der verschiedenen konkurr ierenden Güterver­
kehrsmittel, dem Ausbau der Verkehrswege und Entwick­
lungen in der nationalen und internationalen Verkehrs­
politik ab Die Veränderung der Wettbewerbsverhältnisse 
läßt sich kaum voraussehen, hier sollen daher nur einige 
wesentliche Aspekte diskutiert werden 

Das durchschnittliche jährliche Wachstum der grenzüber­
schreitenden Gütertransporte (Ein-, Aus-, Durchfuhr) auf 
der Donau erreichte in den letzten 25 Jahren lediglich 
0,9%, im Vergleich zu 7,6% im Straßengüterverkehr und 

Die Hütte und die chemische Industrie in Linz dominieren 
zur Zeit die Nachfrage Österreichs nach Gütertransporten 

auf der Donau. Erst mit der politischen und 
wirtschaftlichen Konsolidierung der östlichen 

Donaustaaten wird sich der Südostverkehr beleben. 

2,7% im Bahnverkehr Der Marktantei l der Schiffahrt ging 
von 9/4% im fahr 1970 auf 4 ,1% 1991 zurück. Auch in der 
Bundesrepublik Deutschland mußte die Binnenschiffahrt 
Marktanteilsverluste h innehmen In Österreich war ein 
Großteil der Verluste strukturbedingt: Die Grundstoff­
transporte stagnierten allgemein, der Handelsverkehr mit 
den östlichen Donaustaaten entwickelte sich nur mäßig. 
Den Strukturverlusten stehen keinerlei Wettbewerbsge­
winne gegenüber Im Westverkehr konnte die Schiffahrt 
bisher lediglich die bayrische Donauregion mit ihrer gerin­
gen Industr ieproduktion im kostengünstigen ungebroche­
nen Verkehr erreichen Der1 Main-Donau-Kanal eröifnet 
ihr die Chance, den Westverkehr in die Main-Rhein-Re­
gion und zu den Nordseehäfen zu verlängern. Ihr Haupt­
konkurrent in dieser Transportrelation ist die Bahn: Die 
Deutsche Bundesbahn kann z, B. für Erztransporte Ganz­
züge mit einer Nettolast von 2 600 t einsetzen, die Motor­
güterschiffe müssen bei Niedeiwasser ihre Tragfähigkeit 
auf 850 t begrenzen 

Niedr ige Frachtraten in der Schi f fahrt 
Ein Versender fordert vom Transporteur die rasche Bereit­
stellung des Transportmittels, kurze Tansportdauer, 
Pünktlichkeit, Schadensfreiheit und möglichst niedrige 
Transportkosten. Geringe Transportgeschwindigkeiten 
verbunden mit zumeist langer Bereitstellungsdauer, zeit­
weiliger Unterbrechung des Betriebs und die Bindung an 
einen nicht flächendeckenden Verkehrsweg sind die we­
sentlichen Nachteile der Binnenschiffahrt Ihr größter 
Vorteil sind niedrige Frachtkosten im ungebrochenen Ver­
kehr Aufgrund der von Fall zu Fall recht unterschiedli­
chen Gesamttransportkosten sind globale Kostenverglei­
che zwischen den Verkehrsträgern problematisch Einen 
Hinweis auf die Frachtratenrelationen für ungebrochene 
Transporte geben die Durchschni t tse innahmen je Tonnen­
kilometer . 

Die Frachtraten von Schiff, Bahn und Lkw-Fernverkehr 
verhielten sich in Österreich 1990 wie 1 : 5 : 8 Die Fracht­
raten spiegeln aber kaum die eigentlichen Frachtkosten im 
Sinne einer Vollkostenrechnung wider Bei der Beurtei­
lung der Relationen ist zu berücksichtigen: 
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Transporteinnahmen je Tonnenki lometer Übersicht 7 

D D S G D e u t s c h e 
B i n n e n ­

schi f fahrt 

Ö B B D B S t r a ß e n g ü t e r ­
fe rnverkehr in 

der B R D 

G r o s c h e n je T o n n e n k i l o m e t e r 

1960 13 11 47 55 69 

1970 14 16 61 60 91 

1980 17 26 81 89 150 

1990 16 25 84 87 165 

Q D IW Ö B B D D S G Ö S T A T e i g e n e B e r e c h n u n g e n 

1 Das östen eichische Binnenschiffahl tsuntei nehmen 
DDSG konnte 1990 seine Aufwendungen (gemäß Ge­
winn- und Veilustrechnung) nur noch zu knapp 50% 
durch betriebliche E innahmen abdecken Als Verlust 
wurden 445 Mill S ausgewiesen, wobei eine außeror­
dentliche Zuwendung des Bundes von 206 Mill S er-
tragseiüg verbucht wurde (DDSG, 1991). Die niedrigen 
Durchschni t tse innahmen der D D S G resultieren aus 
dem Südostverkehr In der Vergangenheit war die so­
wjetische Außenhandelsgesellschaft der wichtigste Auf­
traggeber der DDSG Gemäß dem Abkommen von Bra­
tislava sind die Transportmengen auf die Reedereien 
der Versand- und Empfangsländer aufzuteilen Die so­
wjetische Außenhandelsgeseüschaft war interessiert, 
die Frachtsätze und damit den in Schilling der DDSG 
auszuzahlenden Frachtkostenanteil möglichst niedrig 
zu halten In der Bundesrepublik Deutschland sind die 
Tarife u m 50% höher als die der DDSG, obschon auf 
dem Rhein ein starker Wettbewerb unter den Binnen­
schiffern herrscht Die EG versucht Überkapazitäten 
mittels Abwrackprämien abzubauen 

2 Die Gütertarife der ÖBB sind in vielen Fällen nicht ko­
stendeckend, der Eigentümer Bund leistet Zahlungen in 
Form der „Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Lei­
stungen" 

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

4 In einer wettbewerbsorientierten Transportwirtschaft 
bestimmen die Grenzkosten die Frachtraten. Die Bahn­
verwaltungen akquirieren in wachsendem Ausmaß zu­
sätzlichen Verkehr mit Tarifen auf Basis von Kosten­
deckungsbeiträgen (Wulf. 1989) 

Die Entwicklung der Frachtraten wird von der Verkehrs­
politik wesentlich beeinflußt. Die EG strebt „Kostenwahr­
heit" im Verkehr an, staatliche Subventionen und Sonder­
tarife für bestimmte Güter sollten eingestellt werden. Die 
Verkehrsträger sollen zunächst ihre Wegekosten (Kosten 
der Straßen, Schienenwege, Wasserstraßen) voll tragen In 
der Bundesrepublik Deutschland deckten 1987 (Endeflein 
- Kirnen, 1990) der Güterverkehr auf der Bahn die Wege­
kosten zu 11,4% (bei voll gedeckten Betriebskosten, ohne 
staatliche Abgeltungen), der Straßengüterverkehr mit Sat­
teleinheiten zu 54,2% und die Binnenschiffahrt zu 8,5% 
Schwieriger abzuschätzen sind die Umwelt- und Unfallko­
sten Geht man vom spezifischen Energieverbrauch als 
Gradmesser der Umweltverträglichkeit aus, so verursacht 

der Straßengüterverkehr die weitaus höchsten Umweltbe­
lastungen. Das Verhältnis des Primärenergieverbrauchs je 
Tonnenkilometer beträgt zwischen Binnenschiffahrt, 
Bahn und Lkw 1 : 1,5 :4,6 (Bundesministerium für öffentli­
che Wirtschaft und Verkehr, 1992) Hier sind allerdings die 
unterschiedlichen Transportgeschwindigkeiten nicht be­
rücksichtigt. Mit der in der Binnenschiffahrt üblichen Ge­
schwindigkeit von 10 k m / h bis 20 k m / h würden auch 
Bahn und Lkw wesentlich weniger Energie verbrauchen 
Abgaben auf Energieverbrauch und Emissionen würden 
den Schiffstransport entsprechend weniger belasten als 
Transporte auf Bahn und Straße 

Transpor tgeschwind igke i t b e e i n f l u ß t auch 
Persona lkos ten 

Die Entwicklung der Arbeitsproduktivität in der Güterbe­
förderung wird wesentlich durch die Transportgeschwin­
digkeit und die Größe der Transporteinheit bestimmt. Die 
Begrenzung der Höchstgewichte und -geschwindigkeiten 
und zunehmende Staus lassen im Straßengüterverkehr 
eine rückläufige Arbeitsproduktivität erwarten Das Aus­
bauprogramm der Bahninfrastruktur und eine Erneuerung 
des rollenden Materials sowie die Automatisierung des Si­
cherungsdienstes bieten der Bahn große Rationalisierungs­
chancen Die Produktivität der Binnenschiffahrt hat sich 
in Österreich in den letzten 20 Jahren mehr als vervier­
facht (Puwein, 1989); durch bessere nautische Bedingun­
gen (Fahrrinnentiefe) und höhere Paarigkeit im Verkehr 
(gleichmäßige Auslastung von Hin- und Rückfahrt) könn­
te mit der vorhandenen Flotte die Produktivität noch ein­
mal verdoppelt werden 

Angesichts der Strukturverschiebungen im 
Transportaufkommen vom Grundstoff- zum Finalbereich 

wird es der Schiffahrt schwerfallen, Marktanteile zu 
gewinnen. Die Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschiffahrt 
wird erst dann wesentlich steigen, wenn Donau und Main 

ausgebaut sein werden. 

Regelmäßige Liniendienste könnten die Bereitstellungszeit 
der Schiffahrt verkürzen. Die Pünktlichkeit wird sich mit 
dem Ausbau der Wasserstraße verbessern 

Wettbewerbs O r d n u n g e n 

Der freie Wettbewerb fördert die Effizienz der Verkehrs­
un te rnehmen und beschleunigt den technisch-organisato­
rischen Fortschritt Es hat sich gezeigt, daß Verkehrsträger 
mit strengen Regulierungen gegenüber Verkehrsträgern 
mit starkem internen Wettbewerb ins Hintertreffen gera­
ten Die Verkehrspolitik der EG strebt eine Deregulierung 
der nationalen und internationalen Verkehrsmärkte an. 
Im Binnenmarkt werden alle quantitativen Beschränkun­
gen (Kontingente) für Straßengütet tt anspoite zwischen 
den Mitgliedsländern abgeschafft und die Kabotage freige­
geben Österreich hat sich aber im Falle einer Tei lnahme 
am EWR oder eines EG-Beitrittes durch den Transitver-
trag eine Sonderstellung gesichert; der Lkw-Verkehr mit 
EG-Staaten bleibt weitere 12 Jahre kontingentiert . Die 
Kontingente für Straßentransporte mit den östlichen Do­
naustaaten werden zunehmend restriktiv vergeben Die 
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Das Sch i f fahr t s reg ime auf de r R h e i n - M a i n - D o n a u -
Wasse r s t r aße aus d e r Sicht Ös t e r r e i chs 

Für die Benützung der Wasserstraße sind verschiedene na­
tionale und internationale Regelungen maßgeblich. Der 
Wiener Kongreß garantierte 1815 die Freiheit der Schiffahrt 
auf der Donau, die Mannheimer Akte 1868 die Freiheit auf 
dem Rhein. Die Belgrader Donaukonvention von 1948 be­
faßt sich vornehmlich mit Maßnahmen zur Verbesserung 
der, nautischen Bedingungen auf der Donau. Österreich hat 
sich 1960 dieser Konvention angeschlossen. Das Zusatzpro­
tokoll zu den Mannheimer Akten von 1985 beschränkt die 
Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein. Die „Große Kabotage" 
ist seither, über die Schiffe der Unterzeichnerstaaten hinaus, 
Schiffen aller EG-Staaten vorbehalten. Die Abkommen zwi­
schen der -österreichischen Bundesregierung und den Regie­
rungen der östlichen Donauuferstaaten (CSFR 1955, Ungarn 
1954, Jugoslawien 1954, Bulgarien 1955, Rumänien 1955) so­
wie der Staatsvertrag mit der UdSSR (1957) regeln die bila­
teralen Schiffahrtsbeziehungen auf der Donau und ermögli­
c h e n ; ^ ,a. den Abschluß kommerzieller und betrieblicher 
Vereinbarungen zwischen den heimischen Donauschiff-
fährtsgesellschaften. Das Abkommen von Bratislava von 
1955. (Bertritt Österreichs 1968) bildet den Rahmen für die 
Verteilung, des Transportauf kommens (Quotenregelung) 
und.die, Festlegung, der Tarife (Internationaler Donau-Gü­
tertarif IDGT) durch die Schiffahrtsgesellschaften der Do­
nauuferstaaten auf. privatrechtlicher Basis. Der Deutsch­
österreichische: Schiffahrtsy•ertrag (1987) und der österrei­
chisch-niederländische'Binnenschiff~ahrtsvertrag(1993) regeln 
die bilateralen Schiffahrtsbeziehungen auf der Rhein-Main-
DonrnnWasserstraße. I m EWK-Vertrag ist für Österreichs 
Binnenschiffahrt vorerst keine Gleichstellung mit EG-Län­
dern vorgesehen,. österreichische Schiffe bleiben, also.vom 
Kabotageverkehr auf dem Rhein ausgeschlossen, bis 1. Jän­
ner 1996 soll aber der freie Marktzugang gewährleistet sein. 
Ein EG-Beitritt würdedie -Gleichstellung ipso jure bringen. 
Das Schiffahrtsgesetz 1990 regelt nationale .Schiffahrtsange­
legenheiten. •. . ' * . ' • . . * .; 

Aus; dem zur Zeit auf der Rhein-Main-Dönau-Wasserstraße 
geltenden Schiffährtsregime.resultieren folgende Bedingun-, 
gen.für die österreichische Schiffahrt: 
Der Wechselverkehr:mit den östlichen Donauuferstaaten, 
der BRD und den Niederlanden ist frei; für den Verkehr mit 
den östlichen Donauuf erstaaten gelten privatrechtliche 
Quotenregelungen und Tarifyereinbarungen. Der Drittland-
unä'Kabotageverkehr im Rahmen der Schiffahrtsbeziehun­
gen Österreichs mit den östlichen Donauuferstaaten bedarf 
der besonderen Genehmigung der davon berührten nationa­
len Schiffahrtsbehörden. Drittland- und Kabotageverkehr 
im Rahmen der Schiffahrtsbeziehungen Österreichs mit 
Deutschland und den Niederlanden müßten durch den 
Österreichisch-Deutschen Gemischten Ausschuß bzw. den 
Österreichisch-Niederländischen Gemischten Ausschuß ge­
nehmigt werden.. Die bilateralen Schiffahrtsbeziehungen 
Österreichs zu den Rhein-Anliegern Schwerz und Frank­
reich sind zur Zeit vertraglich noch nicht geregelt, die Ver­
tragsverhandlungen mit Belgien werden demnächst aufge­
nommen. 

Benützung der Schieneninfrastruktur soll in der EG ver­
schiedenen Eisenbahnunte inehmen bzw internationalen 
Gruppierungen von Eisenbahnuntei nehmen offengehal­
ten weiden, u m auch hier einen Wettbewerb zu ermögli­
chen. Die Schiffahrt auf der Rhein-Main-Donau-Wasser­
straße ist durch eine Reihe von multi- und bilateralen Ver­
trägen geregelt (siehe Kasten) 

In der Rheinschiffahrt herrscht bereits ein starker nationa­
ler und internationaler Wettbewerb, die Kabotagefreiheit 
wird im Binnenmarkt lüt zusätzlichen Wettbewerb sor­
gen Der Verkehrsmarkt aul der Donau unterliegt bilatera­
len Quotenregelungen, die Schiffahrt wurde bisher fast 
ausschließlich von Staatsunter nehmen betrieben Die im 
R a h m e n des Abkommens von Bratislava von den Reede­
reien beschlossenen Tarife sind so niedrig, daß westliche 
Reedereien im Südostverkehr kaum kostendeckend trans-
port ieien können. Der Main-Donau-Kanal ist eine natio­
nale Wasserstraße, daher kann die BRD den Wettbewerbs-
diuck dei Schifiahitsgesellschaften der östlichen Donau­
staaten durch bilaterale Verträge eingrenzen 

Von der wettbewerbsorientierten Rheinschiffahrt könnten 
wesentliche Impulse zur Schaffung von attraktiven Ver-
kehrsangeboten auf der Rhein-Main-Donau-Wasserstraße 
für die Wirtschaft Österreichs aussehen 

M a ß n a h m e n in Österre ich 

Die Schiffahrt in Österreich kann von der Fertigstellung 
des Main-Donau-Kanals erst voll proiit ieren, wenn auch 
die obere Donau entsprechend ausgebaut ist Der von der 
Donaukommission empfohlene Ausbau durch Stauhaltun­
gen (Fahiwassertiefe unterhalb von Wien 3,50 m, oberhalb 
2,70 m; Bundesministe}tum für öffentliche Wirtschaft and 
Verkehr, 1992) würde nicht nur die Leistungsfähigkeit der 
Schiffahrt erhöhen: 

— Die Schiffahrt könnte das ganze Jahr über voll ausgela­
stet fahren, die Frachtkosten wären wesentlich gerin­
ger (Schwanzer, 1989) 

— Das Risiko von Unterbrechungen würde sich auf weni­
ge Winter tage mit starker Eisbildung beschränken 

— Überkapazitäten bei hohem und Angebotsknappheit 
bei niedrigem Wasserstand lassen die Frachtsätze auf 
dem Rhein ständig schwanken (Van Zuuren, 1990) 
Ähnliches wäre auch auf der Donau zu erwarten, wenn 
Tariifreiheit herrschte 

Die Schiffahrt kann in Östeneich nur die wenigen Indu-
striestandorte an der1 Donau im kostengünstigen ungebro­
chenen Verkehr erreichen Das Wachstum der Schiffahrt 
wird wesentlich davon abhängen, ob sich frachtintensive 
Betriebe an der Donau niederlassen und ob andere Indu­
striestandorte im kombinierten Schiff-Landverkehr leicht 
erreichbar sind. Neben dem Ausbau der Wasserstraße sind 
die Bereithaltung von Flächen für Industriegründungen 
an der Donau und der Bau von leistungsfähigen Umschla­
geinrichtungen und Anbindungen an das Bahn- und Stra­
ßennetz für die Zukunft der Schiffahrt von größter Bedeu­
tung (Komoli, 1992). 
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