Wettbewerbsfahige Donau — ein Weckruf flr die Umsetung

Die Donau als massenleistungsfahiger Verkehrstragiernoch bedeutsamen kapazitiven
Reserven musste in einer expansiven Guterverkedmeszine viel h6here Bedeutung haben,
als das real der Fall ist und sie musste als Tezilediropdischen Wasserstralenachse Rhein /
Donau quer durch den europaischen Kontinent fuei@sth als Land in der Mitte dieser
Transversale eine viel hthere Bedeutung zur St@rkder Standortqualitéat unseres Landes
besitzen, als das gegenwartig wirksam ist. WaruesediMangel auftreten, damit hat sich
Dipl. Ing. Christian Mokry, beruflich ein Kenner sleBereichs der Rohstoffversorgung fir
den VOEST Alpine-Konzern, aber als Vortragendergatreten in seiner Eigenschaft als
Vorstandsmitglied von ,Pro Danube Austria“ in d&ortrag beschaftigt, den er im Rahmen
des Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruktur® am 2&p8mber 2016 gehalten hat im Haus der
Kaufmannschaft am Wiener Schwarzenbergplatz. Dsdragszyklus wird veranstaltet von
der Sparte Industrie in der Wirtschaftskammer Osien, der Bundesvereinigung Logistik
Osterreich und der Osterreichischen Verkehrswissefdichen Gesellschaft. Anzumerken
ist auch, dass Dipl. Ing. Mokry einer alten Dona8chifferfamilie entstammt, die in Theben
an der Marchmiindung (heute slowakisch: Devin) aigasar und wo der Grof3vater noch als
Donauschiffer aktiv tatig gewesen ist.

Fur Dipl. Ing. Mokry als Nachfrager am Guterverksharkt sind die Kardinalforderungen an
eine konkurrenzfahige Binnenschifffahrt:
» Sie muss zuverlassiger, leistungsfahiger und keffieienter werden;
* Sie benotigt dafir nachhaltig vor allem eine leigigfahige Wasserstral3en —
Infrastruktur mit einer Abladetiefe von 2,5 m umtbikte Schleusen;
» Sie muss Uber die gesamte Achse Rhein — Main —iD@nallen 9 Anrainerstaaten)
mit einheitlichen rechtlichen Rahmenbedingungesefeen sein.
Die Schlusselbedingung ist die leistungsfahigeastiuktur mit einer zuverlassigen
Abladetiefe von 2,5 m und hier fehlen die Fortsithram meisten !

Der Donau fehlt es nicht an Lobbyisten. ,Pro Dandestria“ (der frihere Wasserstral3en-
und Schifffahrtsverein) ist von Osterreich aus lgrieich tatig. Ubergeordnet wurde von da
aus die ,Pro Danube International® gegrindet urdggrem Prasidenten aus Rumaénien.
Mitglieder dieser Vereine sind Organisationen (Kanm Interessenvertretungen),
Gebietskorperschaften (Kommunen. Lander), Hafed-$echifffahrtsfirmen, sowie Industrie-
und Handelsunternehmen. Man hat Zugang zu Regienyrgqur Europdaischen Union, wo
gegenwartig 80 Projekte mit Donaubezug aktuell ,sumad man blndelt Fachwissen zur
Erstellung von Projekten und deren Durchfiihrungefsich gilt hier in vielerlei Hinsicht als
Protagonist, die hiesige staatliche GesellschafBatreuung der Donau als SchifffahrtsstralRe
»Via Donau“ ist vorbildlich wirksam und das nichtinim Inland, sondern auch beratend und
beispielgebend im interessierten Ausland. Dassrfesth als Donaustaat sich hier vorbildlich
verhalt, ist damit gar nicht unwichtig, betrifft @b unmittelbar eben nur die 350 km
Donaulange in Osterreich, ein Zehntel der gesaiii@ge der Achse Rhein — Donau von der
Nordsee bis zum Schwarzen Meer.

An Hand von Schaubildern zeigt der Vortragendes das Donaukorridor in Osterreich die
Guterschifffahrt auf der Donau seit 1980 nicht ,voRleck kommt“, wahrend die
Guterverkehrsleistung auf der Schiene um knapp %08unahm und die Stral3e in dieser
Zeit ihre Leistung um 180 % hinaufgeschraubt haie DOstoffnung” 1989 hat diese
Verkehrssteigerung entlang des Donaukorridors ersbimuliert, aber auf die Donau hat sich
das nicht ausgewirkt. Die Guterverkehrsprognosem 1@97 bis 2015, 2004 bis 2025 und



2010 bis 2030 sagten fur die Guterschifffahrt aef Bonau Leistungssteigerungen voraus,
alle Vorhersagewerte wurden 2000 bis 2015 beabhtlimterschritten, wahrend die
Prognosen der gleichen Zeitrdume bei Schiene ua®&durch die reale Entwicklung bisher
im wesentlichen ihre Bestéatigung erhielten.

Als Verlader hat Dipl. Ing. Mokry die Erklarung fitiese Erscheinung parat:. In unserer
kompetitiven Wirtschaft tut sich niemand auf derlgderseite die Unsicherheit an, wenn die
Leistungsfahigkeit der Schifffahrt auf der Donauhwmdet bei Niederwasser oder
Hochwasser, bei Schleusensperren und administnatitdemmnissen (zeitraubende
Grenzabfertigungen und unterschiedliche RechtasysteDiese Unsicherheit nimmt man im
allgemeinen nicht hin! Es ist also noétig, die Aldadfe von 2,5 m in moéglichst umfassender
Weise abzusichern, nur damit wird man die Gutefffghrt auf der Donau besser nutzen
kénnen!

Die mangelnden Abladetiefen betreffen vor allemdh&uabschnitte:

Der bayerische Abschnitt Straubing — Vilshofen: Dienau in Bayern ist eingestaut durch
Wasserkraftwerke von Kelheim bis Straubing und wiishofen bis zur Grenze nach
Osterreich. Hier herrschen ausreichende Fahrwamdedinisse trotzdem die Donau in
Bayern nicht so wasserreich ist, wie 6stlich demiiindung ab Passau. Zwischen Straubing
und Vilshofen ist jedoch der Donauausbau durchgeinweitere Kraftwerke stecken
geblieben und es kam zu einer jahrzehntelangen réwerse zwischen extremen
Naturschitzern und den Interessen der SchifffAltan darf nicht vergessen, dass diese 70
km lange Donaustrecke zwischen Straubing und Vishalie Schiffsauslastung bestimmt
beispielsweise fur die Erztransporte von Rotterdaach Linz Uber 1.000 km und die
Rentabilitdt solcher umweltfreundlicher Schiffstsporte beeintréachtigt oder zeitweise sogar
vernichtet ! Es wurde sehr viel unternommen, umubg@en fir diesen Streckenausbau mit
dem Umweltschutz zu finden. Dipl. Ing. Mokry betiehvon Tausenden Bohrungen zur
Erforschung des Grundwassers in diesem Bereichdand\Nachweisen, dass ein schonender
Ausbau auch ganz im Sinne der Umwelt moglich wdbee einfache Lésung von
Staukraftwerken wurde abgeldst von diversen Vorhdhessbautechnischer Natur. Es sollte
schlie3lich nur mehr ein kleines Stauwerk geberdanengen Muhlhamer Schleife nachst
dem alten Kloster Niederaltaich donauabwérts vorgdeadorf mit einem nur einige
Kilometer langen Kanal, der die Schleife abschneidellte. Auf diese Weise sollte auf
diesem Donauabschnitt eine Abladetiefe von 2,2@lso(nicht das einheitliche Ziel von 2,50
m Abladetiefe!) erreicht werden und das mit einarektition von 160 Mill. €. Die Gegner
waren aber unerbittlich und entgegen der friheresitigpen Einstellung der Bayerischen
Staatsregierung hinsichtlich eines fir die Schifffatauglichen Projekts, entschied der
gegenwartige bayerischen Ministerprasident Horsh8fer 2013, dass es keine Staustufe und
keinen, auch nur sehr kurzen Kanal geben solltéldibt also bei der vorhandenen Kalamitét
auf einer nur relativ kurzen Strecke, welche diet®ite, auch solche umweltmafiger Natur,
auf der langen Transportstrecke oft unmdglich macht

Die Donaustrecke 6stlich von Wien bis Sudungarrstli€éh von Wien sollte das Kraftwerk

Hainburg die Donau einstauen und sowohl die Sethift gesichert ermoglichen, wie auch
die Aulandschaft mit Wasser versorgen. Der Krafkwkau wurde verhindert. Nun bemunht
man sich, die gefahrliche Eintiefung der Donau Hwime kinstliche Zugabe von Geschiebe
unterhalb des Kraftwerks Freudenau einzubremsergamGrundwasserspiegel méglichst zu
halten und damit die Wasserversorgung der Au zuwaelichen. Fir die Schifffahrt sollen

flussbauliche MaRnahmen ( Buhnen ) eine Verbesgebuimgen. Ostlich von Pressburg /
Bratislava ist die Schleusenanlage beim Kraftwedb&kovo schadhaft, so dass von der
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Doppelschleuse immer nur eine einzelne Schleusé&ebeh werden kann. Diese Anlage ist
offensichtlich von Anfang an baulich nicht solidesgestattet worden und muss nun sehr
teuer saniert werden. FUr diese Aufgabe sind 14b #1n6tig, die fast zu Ganze die EU der
Slowakei zur Verfigung stellen wird um zu verhindedass hier die Donauschifffahrt
unterbrochen wird. Im weiteren Verlauf der Donau imUngarn der Staat die laufende
Baggerung an Seichtstellen des Flusses seit viddmwen verabsdumt und damit alte
volkerrechtliche Verpflichtungen verletzt, wodurdre Schifffahrt mit eigentlich neueren
Hindernissen konfrontiert wird.

Ab der Draumiindung bis unterhalb der KraftwerkeEsernen Tor (Djerdap | und Il) ist die
Donau schifffahrtstechnisch in Ordnung.

Die Donau zwischen Rumanien und Bulgarien:

Die Donau im Tiefland unterhalb des Eisernen Tdress Galatz, also der wasserreichste
Flussteil, leidet ebenso, wie in Ungarn, an demrgang zugelassenen Mangel einer
ordentlichen Beseitigung von Seichtstellen durchogésche Baggerungen, so dass selbst in
diesem wasserreichsten Flussabschnitt mehreretr€eken zu einem Drittel des Jahrs nur
mit Abladetiefen von unter 2,3 m befahren werdenrign.

Taxiert man nun die 9 Anrainerstaaten der DonaundoMoldawien und die Ukraine)
hinsichtlich  ihres Engagements fur die Schaffung w.bz Erhaltung guter
Schifffahrtsverhaltnisse auf der Donau, so kann B1&@ategorien unterscheiden:

Wenig Interesse fiir die Erhaltung tauglicher Schifftsverhaltnisse auf der Donau haben
Ungarn und Bulgarien. Ungarn hat auf der Donau e&eiwesentlichen eigenen
Schifffahrtunternehmen mehr fur den Guterverkehrie Dhéchste Prioritdt bei den
Aufwendungen fur Verkehrswege haben die AutobahbBem.Donau wird eigentlich priméar
als Erholungsraum angesehen. Alte vdlkerrechtlistezpflichtungen zur Erhaltung der
Schifffahrtsrinne auf der Donau werden einfach egbi

Bulgarien hingegen sieht die Donau als Zubringer di@ ruméanischen und ukrainischen
Seehéfen an der Donaumundung, insbesondere nactakaa. Das schadigt die Position der
eigenen Seehéfen (Varna, Burgas), deshalb dag Vélime Engagement zur Erhaltung der
Fahrrinne auf der Donau.

MaRiges Interesse an der Donau weisen auf DeatsthESlowakei, Kroatien, Serbien und
Rumanien. In Deutschland besteht praktisch keierésise der Industrie an der Donau in
Bayern. Von dieser Seite kommt auch keinerlei Draokn Donau — Ausbau Straubing —
Vilshofen. Die Slowakei sieht sich als peripheresnBustaat und steckt das Geld in den
Autobahnbau Noch mehr peripher in Bezug auf diemdboist die Lage von Kroatien mit

seinen Donauhafen Vukovar und Osijek an der Draapgroberhalb von deren Mindung in
die Donau. Fur Rumanien ist die Donau wirtschdftlrevar sehr interessant, jedoch bei den
Aufwendungen fir die Verkehrswege haben Stral3e $ectdene wegen des entstandenen
gro3en Nachholbedarfs Prioritdt. Zudem gab es im&uen haufige Regierungswechsel,
wobei ein zustandiger Minister, kaum war er eingeaet, schon wieder durch einen neuen
ersetzt wurde. Das Interesse an der Donau bestglnt absolut, besitzt aber noch nicht die
notige Prioritat.

Der Donaustaat mit dem gréRten Interesse an deaDish Osterreich. Hier wird sehr viel fiir
die Donau getan. Es ist deklarierte Politik, eirsehhaltige und sichere Entwicklung des
Lebens- und Wirtschaftsraums an der Donau in Qstdrrsicherzustellen. Dabei sind die
Interessen der Schifffahrt zu beriicksichtigen (Kamatientiertes Management der
Wasserstral3e, Verbesserung der Schifffahrtsrinteege8ung der Wettbewerbsfahigkeit der
Schifffahrt und deren Sicherheit sowie ein sinneolSchleusenbetrieb). Die Okologie hat
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ebenso ihren Stellenwert ( Erhaltung und Verbesgprdes Lebensraums, Senkung der
Treibhausgas-Emissionen). Schlief3lich sind alleektp des Hochwasserschutzes relevant.
Der Ausbau und die Erhaltung der Donau als Schiftéstral3e obliegt der ,Via Donau®, der
bereits erwahnten Spezialagentur des Ministeriiim¥érkehr, Innovation und Technologie.
Osterreich koordiniert Donauprojekte auch in demiarstaaten. Zusammen mit Ruméanien
ist es Beauftragter der EU zur Entwicklung und Kiseation von Projekten rund um die
Donau als Schifffahrtsweg.

Anzumerken ist hier noch, dass die EU nicht dieaEdmg der Wasserstral3e Donau an sich
fordert, das ist die ureigenste Aufgabe der eireelDonaustaaten. Um die Erhaltung der
Wasserstral3e hat sich hingegen die Donaukommissiocsem Sitz in Budapest zu kimmern,

die als Vdlkerrechtssubjekt zuriickgeht bis auf ¥éiener Kongress von 1815 und deren

aktuelles Statut 1948 in Belgrad fixiert worden Bte Donaukommission schléft jedoch, wie

der Vortragende bitter bemerkt!

Die aktuellen Aufwendungen der Donaustaaten férldstandhaltung und den Ausbau der
Donau als Schifffahrtsweg zeigt die nachfolgende€lla:

Aufwendungen der Donaustaaten fir die Donau algf@dirtsweq

Betrage in Euro pro Jahr

Staat Ausgaben 2015 Benotigtes BudgGesichertes Budget  Finanzlicke 2016
2016 2016

Deutschland 1,908.200 1,150.000 150.000 aomoo
Osterreich 8,074.684 7,629.278 7,629.278
Slowakei 3,177.491 2,870.000 70,800
Ungarn 1,099.376 2,003.489 4.88a -2,860.991
Kroatien 1,072.200 989.200 008,200 - 19.000
Bosnien/ Herz. 98.511 120.451 127.823 - 7.372
Rumanien 19,832.978 19,452.384 19380, 400.000
Bulgarien 397.500 1,665.500 363.500 1,302.000
Ukraine 395.987 1,755.012 463.612 1,291.400
Summe: 36,056.927 37,635.314 36,520.27 1,106.037

Fur die Kenner der Materie ist klar, dass die dkoischen und 6kologischen Vorteile der
Guterschifffahrt auf der Donau mit der zentralerfgaloe der Sicherung einer ausreichenden
Abladetiefe von wenigstens 2,50 m entlang des gaW¥eges von der Nordsee bis zum
Schwarzen Meer zusammenhangen, wobei die problechath Teilstrecken aufgezeigt
worden sind. Dieses Wissen den relevanten Entschgsiragern einzupflanzen, war
Aufgabe von Pro Danube Austria, wie insbesondere Rm Danube International. So hatte
man in Zielrichtung EU ergiebige Kontakte zum (semeitigen) Kommissar fur
Regionalentwicklung Johannes Hahn und zur EU-Besgt#n fir den Rhein-Donau-
Korridor Karla Peijs. 2015 wurde die neue EU-Regikommissarin Corina Cretu mit den
aktuellen Donauanliegen bekannt gemacht. Schlief¥idolgten 2016 Vorstellungen im
Europaischen Parlament. Die Kontakte zur Industnigden sehr intensiviert, wobei sich
daflr voest-Generaldirektor Dr. Eder als einflug$rer Sprecher zur Verfigung stellte. Es
sind daher politische Instanzen und auch maf3gebMirtschaftskreise mit den Donau —
Problemen in grindlicher Weise befasst worden. Dafnede aber auch nicht vergessen auf
die administrativen Schwierigkeiten der Donauséhiifft. Es wurden Verwaltungsablaufe
analysiert und Regeln zu ihrer Vereinheitlichunégastellt. Dies lauft unter dem Schlagwort:
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.>ame river, same rules“. Es gab daher sehr vielgiviéaten und besonders viel
Unterstitzung von Osterreichischer Seite, betreut yPro Danube Austria“. Es bleibt zu
hoffen, dass das alles nun die entsprechenden tértréigt! Auch spekuliert man damit, dass
gezielte EU - Forderungen die Lander mit tragen ivtiéten hinsichtlich der
Fahrwasserverhaltnisse auf der Donau ,aufweckenterii Mit dieser doch positiven Note
wurde der sehr interessiert aufgenommene Vortraghtessen.

Die anschlieRende Diskussion war sachkundig uniebiiébHatte der Vortragende betont, sich
bei seinen Ausfiihrungen jeder politischen AuRerentialten zu wollen, so legten sich die
Diskutanten solche Fesseln nicht an. Zur Fahrwpesglematik zwischen Straubing und
Vilshofen, wo schon lange nichts weiter geht, wudde bayerischen Staatregierung offen
Feigheit vorgeworfen. Die CSU als fuhrende ParnteiBayern hat ein dominantes Ziel,
namlich ihre absolute Mehrheit im Landtag zu bewahDem wird eben alles untergeordnet
und es geschieht nicht das sachlich Richtige untivdladige, sondern das, was man meint,
was die Leute in groRer Zahl und jedenfalls monentallen. Es wéare durchaus maéglich,
eine Linie zwischen Okologie und der Schifffahriu erarbeiten, die aber dann politisch
mitgetragen werden miisste. Letzteres geschiehteddsar nicht. Ahnlich ist die Lage an der
unteren Donau zu sehen: Die Donau bildet die Gremzgchen Ruménien und Bulgarien. Es
kommt daher leicht zum Streit, wer wo und wie baggsoll. Auch hier ist eine politische
Vereinbarung oder Regelung ndétig, zu der es weggrbdstehenden Interesselosigkeit der
jeweiligen Regierungsstellen nicht kommt. Ein Telimer an der Diskussion schlagt vor,
eine internationale Dachgesellschaft zu bilden, Awangsbeitrdge der Anrainerstaaten
erhalten soll und welche dann die Baggerungen &ener Entscheidung im Sinne von
Dringlichkeit und Notwendigkeit vornehmen soll. Dieklagenswerte Sachlage um die
Schleusen von Gabcikovo wird ausgiebig kommenti&nh Schluss kommt es zu einem
positiven Ende der Diskussion, als Komm. Rat Miétleden Krems nachdriicklich anmerkt,
dass die beférderten Tonnagen auf der Donau nilgls seien und er bringt Beispiele vollig
neuer Schwerguttransporte und der Beférderung dbergiiol3en Teilsticke von
Windkraftanlagen, alles neues Transportgut ! Derm@tn der Sparte Verkehr der
Wirtschaftskammer Nieder6sterreich, Komm. Rat Perieut in einem Schlussbeitrag diese
optimistische Note noch aus.

Dr. Karl Frohner
7. Oktober 2016



