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Zusammenfassung/Abstract

Die Donau durchzieht als einer der bedeutendstegim®t des Kontinents zentrale Regionen
Mittel- und Suddosteuropas. Seit jeher werden ihshdéb verschiedene Bedeutungen
zugeschrieben, sei es einerseits als wichtigersp@itweg oder andererseits sogar als eine
Art verbindende Ader kultureller Gemeinsamkeiteor @llem auf politischer Ebene werden
auf diese Weise oft Verbindungen gesucht, um dea#umengehdrigkeit dieser Region, die
an sich sehr schwierig zu beschreiben oder klas=iéin ist, zu betonen. Aus diesem Grund
lohnt es sich zu untersuchen, welche Bedeutun@deau fiir den sie durchflieRenden Raum
wirklich zugeschrieben werden kann und welchen taderungen der Donauraum noch
gegenubersteht. Als Beispiel dafiir wurde die Birscgifffahrt gewahlt. Als hochkomplexer
Verkehrstrager ist sie namlich sehr gut geeignethdhen Anforderungen und bestehenden
Probleme anschaulich darzustellen, denen sicheisedn Fall die Verkehrswirtschaft in einem
so heterogenen Raum wie jenem im EinzugsgebidDdeau gegenubersieht.
Der Donauraum war wie viele Gebiete Europas eingdaZeit umkampfte Region, die sich
nach dem Zweiten Weltkrieg als zweigeteilt wiededia mit zwei sich politisch,
wirtschaftlich und auch gesellschaftlich in diverginde Richtungen entwickelnden Teilen.
Zwar wurden durch die Erweiterung der Europaisddaion nach Osten viele der teils noch
sehr jungen Staaten zu Mitgliedern, doch mussenedaderlichen Integrationsleistungen
nach jahrzehntelangem Stillstand nun erst wieddrsauin erarbeitet werden. Ein Beispiel fur
diese Versuche ist die sogenannte Donauraumsteatki EU, in der die Donau und der
Binnenschiffsverkehr zentrale Rollen einnehmensBieson politischer Seite in hohem Mal
unterstitzte, da auch als 6kologisch vertretbategde Verkehrstrager muss sich im Kampf
um Marktanteile gegen die Konkurrenten StralRe unbiefe behaupten, wobei diverse
Grundvoraussetzungen, wie seine im Vergleich geridgxibilitat, nicht hilfreich sind. Von
Seiten der Wirtschaft wird aber vor allem bemanggdiss die moglichen Kapazitaten nicht
ausgeschopft werden kénnen, obwohl gerade ihreegké&hgentransportfahigkeit einen der
grofRen Pluspunkte fur die Schifffahrt darstellt.sDeegt hauptsachlich daran, dass an der
Wasserstral3e einige signifikante Engpasse liegenladt Wirtschaftstreibenden zu geringe
und noch dazu im Jahresverlauf stark schwankendenvigasertiefen aufweisen, wodurch ein
rentabler und verlasslicher Binnenschiffsverkehf3geblich erschwert wird. Die aus diesem
Grund vorangetriebenen Bauprojekte stol3en jedodh ealieblichen Wiederstand von
Naturschitzern, die die letzten intakten Naturneteram Flusslauf gefahrdet sehen. Diesem
Spannungsfeld soll in dieser Arbeit auf den Gruedamgen werden.
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1 Einleitung

Im Rahmen dieser Arbeit soll der Frage nachgegangeden, welche Bedeutung der Donau
fur den sie durchflieBenden Raum zugeschrieben emerann und vor welchen
Herausforderungen der Donauraum steht. Als Beispedlir wurde die Binnenschifffahrt
gewahlt, da sie als hochkomplexer Verkehrstragdr gpeignet ist, den Vernetzungen,
Anforderungen und Problemen nachzugehen, die ieneiso heterogenen Raum wie jenem
im Einzugsgebiet der Donau zweifellos bestehen.

Am Beginn dieses einleitenden Teils stehen zuenst @berblicksméfige Beschreibung des
Aufbaus dieser Arbeit, sowie die Auseinandersetzomgden dabei zugrunde liegenden
Fragestellungen und der Zielsetzung. Im Anschlumsrd soll der Versuch unternommen
werden, eine Definition oder eine Abgrenzung degriffis ,Donauraum” zu finden, da dieser
mit der vorliegenden Arbeit eng verbunden ist und allem im ersten Teil einen zentralen

Punkt darstellen wird.

1.1 Aufbau und Zielsetzung der Arbeit

Das erste Kapitel steht im Zeichen einer Anndherangdie Thematik im historischen
Kontext, also auf die mogliche und tatsachliche édddng des Donauraumes in der
Vergangenheit. Dies wird durch das zweite Kapitgjaazt, in dem ausgewahlte, auf die
Donau und den Donauraum bezogene Akteure, wie diealdampfschifffahrtsgesellschaft
oder die Donaukommission naher betrachtet werdas.dditte Kapitel stellt die Donau dann
als politischen Faktor dar, der immer wieder alsbifedlungssymbol genutzt wird. In diesem
Zusammenhang wird den verschiedenen Formen der nifosaarbeit seit 1990
nachgegangen und darauf aufbauend die Region#tpdér EU und dabei vor allem die
kurzlich vorgestellte Donauraumstrategie thematiskes soll dabei der Frage nachgegangen
werden, ob und wenn ja, welche politische BedeutiegDonau haben kénnte und ob sich
daraus folgende Konsequenzen auf die Ausbaupla@ngndes Flusses ergeben kdnnten.
Um sich nun verstarkt der Binnenschifffahrt zuzudem soll im folgenden Kapitel ermittelt
werden, welche Chancen die Binnenschifffahrt imgach zu anderen Transportmitteln wie
der Bahn oder der Stral3e hat, und wie es um ihenBihinsichtlich des Umweltschutzes
1



steht. Dabei soll auch ein Uberblick tber das dkdugerkehrsaufkommen auf der Donau
erfolgen und eine Zukunftsprognose gewagt werdenflinften Kapitel dieser Arbeit steht
nun vollends die Wasserstral3e Donau im Zentrumgeianl Beginn beispielsweise kurz auf
ihre Physiologie, aber auch auf bisher realisievierhaben, sowie auf die mogliche
zukunftige Entwicklung eingegangen wird. Dabei stefiederum die Regionalpolitik
bezuglich ihrer Vorhaben im Donauraum im ZentrumnseéhlieRend folgt eine
Gegenuberstellung 6konomischer und 6kologischeincBispunkte, die ein Ausbau dieser
Wasserstral3e mit sich bringen wirde. Das Ziel debsten und abschliel3enden Kapitels ist
eine Art Zusammenschau der ersten funf Abschnittdei vor allem die Auswirkungen der
dargestellten Faktoren, welche die AusbauplanenbBiassen, Eingang finden sollen, aber
auch auf die Lage der Binnenschifffahrt eingegangied. Dies soll schlief3lich dazu fuhren,
die politisch-wirtschaftliche Situation des Donaures, die in diesem Fall durch den Faktor
Umweltschutz wesentlich verandert wird, besser zerstehen und sich der

Herausforderungen, vor der diese Region steht, ssviu werden.

1.2 Versuch einer Definition des Begriffs ,Donauraum“ und seiner

Abgrenzung

Wenn man von der Donau und ihrem moglichen Einflag$é die sie durchflieRenden
Regionen sprechen will, muss man sich zualleresstiter Gedanken machen, welches
Gebiet man dabei Uberhaupt meint. Die EU spricldiem neuen Strategiekonzept von der
.Donauraumstrategie” und die meisten Menschen halbechaus eine konkrete Vorstellung,
welche Region denn damit gemeint sein konnte. Gestich gepragt durch die
Osterreichisch-Ungarische Monarchie, oft als ,Donanarchie” bezeichnet, scheint es vor
allem hier in Osterreich im Grunde klar zu seinswad wo der Donauraum ist. Benennt oder
definiert man allerdings ein bestimmtes Gebietessauch notwendig, Grenzen zu ziehen und
nun wird das Ganze schon schwieriger. Was ist demaDraum und wie lasst er sich
abgrenzen? Lasst er sich abgrenzen?

Grundsétzlich gibt es mehrere Moglichkeiten, degrBi,Donauraum® mit Inhalt zu fillen,
also zu definieren oder Grenzen zu ziehen. Veringinam einfachsten erscheint ein
Definierungsversuch, wenn man eine physisch-gebigalpe Sichtweise zu Grunde legt (vgl.
GAMERITH, 2009, S. 10). So kann man mit einer felgrollen Genauigkeit anhand von



hydrologischen Fakten ermitteln, wie groR (Einzugsgebiet der Donau . Demzufolge
erstreckt sich das Donaubecken auf (ber 810.00%, wobei die Angaben i
unterschiedlichen Quellen divergieren. In 19 Landeben tber 82 Millionen Menschen

Eizugsgebiet des naater Wolga zweitlangsten Flusses des Kontinentsaunngllt somit als
internationalster Fluss der Welt (vgl. ICP{2}, web). In unten stehender Abbildung si
jene Lander aufgelistet, die einen Anteil am Eirsgebiet der Donau (Danube River Bas
haben, wobei der prozentuelle Anteil der Niedegsgh) der pro Led in die Donau flief3
eingezeichnet ist. In Rumanien, Osterreich oderStiewakei mit jeweils tiber 95%, wird fe
das gesamte Staatsgebiet in Richtung Schwarzes bteerdssert, Ungarn héalt hier d
Spitzenwert, da das gesamtes Staatsgebiet im Diozagsgebiet liegt. Es gibt aber au
Lander, die nur einen ganz kleinen Anteil am plgjrgeographisch eingegrenzt
Donauraum haben, wie etwa lItalien oder MazedoniénO2% des Staatsgebietes, o

Albanien, wo nur 0,01% der Landesflache zum Eingebge der Donau gerechnet werd

kann.
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Abbildung 1: Prozentueller Anteil des Staatsgebietes der StadgenDonauraums, der im Einzuebiet der
Donau liegt (QuelletfCPDR, 2006, S. 2)).

Eine Abgrenzung des Donauraumes nach diesen kentegrscheint vom geographisct

Standpunkt aus zunéchst einmal relativ schlusagst laber bedeutende Faktoren aul3er /

Lvgl. Kapitel 6.1, S. 65



die zu einer sinnvollen Eingrenzung nétig sind,dia in dem Gebiet lebenden Menschen
nicht bericksichtigt werden. Es braucht also noutese Blickwinkel, um einer annehmbaren
Definition ndher zu kommen.

Deshalb mussen sowohl kulturelle, als auch pohigsaind 6konomische Kriterien zur
Betrachtung herangezogen werden. Dabei ist wichiidgpedenken, dass diese drei Bereiche
sehr stark ineinandergreifen, also das eine oftldaias andere bedingt ist und umgekehrt.
Der Versuch einer kulturellen Abgrenzung steht désbft auch in direktem Zusammenhang
mit der politischen oder 6konomischen Komponentedeéks als etwa der Nil, der in seinem
Unterlauf durch aride Gebiete fliel3t und fur diatdebenden Menschen als ,Lebensader”
fungiert, konnte man die Donau vielmehr als ,Vedhingsader® bezeichnen, die den
mitteleuropaischen Raum einst zum sudosteurop&isaterasiatischen Raum offnete (vgl.
ROSENSTOCK, 2009, S. 21). Lasst man die steingbéh Kulturen Europas beiseite, so
entstanden erste durch Quellen belegbare grieahigaionien im Miundungsgebiet der
Donau am Schwarzen Meer und an ihrem Unterlauf,eivdbr Fluss, dessen Ursprung noch
unbekannt war, alkstros bezeichnet wurde. Der Unterlauf, etwa ab dem BeseiTor, hiel3
auch bei den Rémelster (abgeleitet vom gistros). Der Oberlauf nérdlich der Alpen spielte
iIm ROGmischen Imperium erst spater eine Rolle, als das Reich bis zur heutigen Donau
ausbreitete, und hieBanu(b)vius Die genaue etymologische Herkunft dieses Namsns i
nicht zur Ganze geklart, kdonnte maoglicherweise dtadtischen Ursprungs sein. Bei der
Suche nach dem etymologischen Ursprung wird déyttiass die Donau damals sicher nicht
als einigendes Band gesehen werden konnte, sortlernals abgelegene Peripherie. So war
in der Frihgeschichte eben noch gar nicht bekatass verschiedene beschriebene Strome
(Ister und Danuviug eigentlich ein einziger Fluss waren. Erst mit darsdehnung des
Romischen Reiches konnten entsprechende kartogdgghiZusammenhange hergestellt
werden.

Die Donau hatte in weiterer Folge aber als Handedswine gewisse Bedeutung, fur die
Romer diente der Fluss aber auch zum Transporiwgopen und Baumaterial, wobei sie die
Donau als natlrliche Grenze gegeniber den Germamerzien und zur Befestigung
Legionslager und Kastelle griindeten (vgl. ROSENSKQOZ0D09, S. 23 und UNI PASSAU,
web). In diesen Anfangen der abendlandischen Kwarder Donauraum dennoch eher die
Peripherie und es ist darum nicht leicht, das Gedodnand eines gemeinsamen kulturellen

Ursprungs zu charakterisieren.



Man koénnte nun auch versuchen, eine politische étmging zu finden. Dazu erscheint es
sinnvoll, einen Sprung in die nahe Vergangenheit @Gegenwart zu machen. Nach dem Ende
der Donaumonarchie kam es zu einer starken pdldis@ersplitterung der Donauregion und
zur Bildung unabhéngiger Nationalstaaten, die sigitht immer partnerschaftlich
gegeniberstanden. Die Etablierung des kommunistis@ystems im sogenannten Ostblock
nach dem Zweiten Weltkrieg zementierte schlie3leaich noch die Zweiteilung dieses
Gebietes. Von einem gemeinsamen Raum konnte irerdidmsicht auf keinen Fall mehr
gesprochen werden. Der beginnende Transformationsps seit 1989/90 und die
Osterweiterungen der Européischen Union 2004 ury 20hrten zwar dazu, dass man im
politischen Sinn wieder ndher zusammenrickte uod der gemeinsamen Vergangenheit
langsam wieder erinnerte, doch bleiben in diesemzdds immer noch grof3e Licken
bestehen. Der nach dem Zerfall Jugoslawiens noafeininstabile Balkan, den GAMERITH
als ,Achillesferse Europas” bezeichnet, bewegt svelmn, dann nur sehr langsam auf Europa
zu. Als Symbol fir diese Situation hat die serbestfauptstadt Belgrad, eigentlich eines der
pradestinierten Zentren des Donauraumes, noch eéarggen Weg zu einer vollstandigen
Integration in die Union vor sich, aber auch bemigBosnien und Herzegowina, Moldau
oder der Ukraine lasst sich ein politisch abgegesnRonauraum noch nicht erkennen (vgl.
GAMERITH, 2009, S. 11).

Eine 6konomische Abgrenzung ist ebenfalls schwidkighrend der Habsburger-Monarchie,
in der man durchaus von einem grof3en kulturellerst#usch zwischen den Regionen
sprechen konnte, war die Donau eine der wirtsabath Hauptachsen. Aus diesem Grund
gilt auch heute noch die Donaudampfschifffahrtsigs®aft (DDSG), von der spater noch die
Rede sein wird, als Symbol fur den wirtschaftlich®afschwung im Kaiserreich und die
okonomischen Verflechtungen im Donauraum. Mit demdd& von Osterreich-Ungarn
verschwand allerdings diese Bedeutung und die Hsineleehungen kamen auf Grund des
Eisernen Vorhangs fast vollstdndig zum Erliegen. @AMERITH, 2009, S. 14f). Verstarkte
wirtschaftliche Beziehungen waren dann erst wiedah dem Fall des Eisernen Vorhangs,
der genau an der Nahtstelle der Kernléander der aliggn Donaumonarchie heruntergelassen
worden war, zu Beginn der 90er Jahre mdglich. Vlenaseit der EU-Osterweiterung kam
neuer Schwung in den bilateralen Handel und es rwamech zu einem grol3en Teil
Osterreichische Unternehmen, die im Osten investierSo haben sich beispielsweise die
Osterreichischen Exporte nach Rumanien seit 198&5virachtfacht (vgl. BKA{2}, web) und
auch die Direktinvestitionstatigkeit in der Registieg erheblich. Die jahrlichen Investitionen

Osterreichischer Unternehmen in den mittel- uneéwsipaischen Landern (MOEL) erhohten
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sich beispielsweise von 2,5 Mrd. € im Jahr 2000id&€r 10,7 Mrd. € im Jahr 2008 und der
Bestand an oOsterreichischen Direktinvestitionemlen MOEL stieg gar von 0,4 Mrd. € im
Jahr 1990 auf 51,1 Mrd. € im Jahr 2007. Durch #taalle Wirtschafts- und Finanzkrise ging
danach das Niveau zwar zuriick, doch entsprach rd&et bis dahin knapp 50% der
gesamten Direktinvestitionen Osterreichs im Auslandd wurde vor allem durch
Beteiligungen des Osterreichischen Finanzsektdss, Banken und Versicherungen, sowie
des Einzelhandels getragen (vgl. WIFO, 2010, S. 1f)

Diese Zahlen zeigen, wie stark die Osterreichistigtschaft von der sogenannten
Ostoffnung profitiert hat, aber auch gleichzeitigie grol3 die Bereitschaft seitens der
Unternehmen war, in diesen Landern okonomischek&iseinzugehen. Auf der anderen
Seite kdnnte man durchaus vermuten, dass die gspaatner im Osten den 6sterreichischen
Investoren ebenfalls einen gewissen Vertrauensbentgegenbrachten. Zugegebenermalien
scheinen diese Annahmen ein wenig weit hergelealggh ist man geneigt anzunehmen, dass
dies neben anderen Faktoren durchaus auch miteteeigsamen Geschichte im Donauraum
zusammenhangen konnte. Es gibt definitiv kultur@kemeinsamkeiten und auch beziiglich
der Mentalitat in Wirtschaft und Politik sind diee@ensatze nicht allzu grof3 (vgl.
BRANDSTALLER, 200%). So hatte man wiederum eine Verbindungsfunktien Bonau
auch in 6konomischem Sinne hergeleitet.

Die Probleme einer gut argumentierbaren Definibtaiben allerdings bestehen und beziehen
sich nicht nur auf den ,Donauraum®, sondern gehechnviel weiter. Denn auch die
Bezeichnungen Mittel- beziehungsweise Sudosteurtyeten Platz fiur kontroverse
Diskussionen. Ob man etwa von Mitteleuropa, Zeetnapa, Ostmitteleuropa oder
Sudosteuropa spricht, hangt nicht zuletzt von dggnen Perspektive ab. JAWORSKI (1999)
beschreibt die Problematik ganz gut, denn fir ihindweine statische und fur alle
Geschichtsepochen gleichmaRig giltige geographidobénition Zentraleuropas, ganz
gleich, unter welchen Gesichtspunkten, (...) letzliehchicht moglich sein“, denn dazu habe
.diese Groliregion ein zu wechselhaftes Schicksaldem vergangenen Jahrhunderten
durchlebt*®.

Insgesamt bleibt die Suche nach einer allgemeitiggiil Definition, was denn nun genau der
Donauraum sei, hier ohne endgiltiges ErgebnisilEsme Menge richtiger Antworten, aber
eine einzige wird der Vielfalt dieser Region kauemeght. ,Die Rede voder Donau undiem

Donauraum meint eine Homogenisierung, die sich dat tatsachlichen sprachlichen,

2 siehe dazu: Die Donau flieRt nach Westen. KafitelOsterreich: Vom Rand in die Mitte Europas
% zu Definitionsproblematiken, die sich um MitteHer Zentraleuropa drehen, siehe weiters JAWORSS9 1)
und JORDAN (2005)
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religiosen, kulturellen, politischen und 6konomischVielgestaltigkeit dieser europaischen
Region nicht oder nur sehr unbefriedigend in Einglaringen lasst* (GAMERITH, 2009, S.
9). Der Begriff ,Donauraum® wird in dieser Arbeiesghalb ganz einfach als Bezeichnung fur

alle Anrainerstaaten der Donau genutzt werden.

Trotz allem wird an dieser Stelle angenommen, dié&s<onau in der Vergangenheit eine
betrachtliche Bedeutung fur den sie durchflieRendaom hatte. Ob dem auch heute noch,
oder vielleicht sogar heute noch starker so istdvhoffentlich aus den folgenden Seiten

dieser Arbeit hervorgehen.



2 Die Donau: ihre tatsachliche Rolle und die ihr zugechriebenen

Rollen in der Region

Da eine strikte raumliche Abtrennung also offenbaht ganz einfach ist, soll nun kurz
dargelegt werden, welche historische Bedeutungdiesem europaischen Strom abgeleitet
werden konnte.

Europa ist schon seit jeher ein Kontinent, in demterschiedliche Kulturen und Voélker
zusammentreffen und in dem es deshalb auch vieldliKie gab und gibt. Eine Vielzahl
einschneidender Veradnderungen brachte sich oftnaislernde Konstellationen im
Machtgeflige der Volker mit sich. Man denke hiespalsweise an das Romische Imperium,
das ausgehend vom Mittelmeer auch in Mitteleurope solide Machtbasis ausbauen konnte
und dessen Verwaltungszentren und Heerlager tasidveie Vorlaufer von Metropolen der
Gegenwart, wie Koln, Stral3burg oder Wien darstellZie Volkerwanderung leitete hier eine
neue Phase der Geschichte ein, die manche Reichehwenden, neue entstehen und andere
machtiger werden liel3 oder ganze Volker margiretisi Das Reich Karls des Grol3en
konzentrierte sich zwar hauptsachlich in Westeurdpaa von ihm gepragte Kaisertum kann
aber dennoch auch als Vorlaufer von weiter im Qsitso auch im Donauraum, entstehenden
Reichen gesehen werden (vgl. POSSELT, 2011, S.F®f).diese Ubernationalen Reiche
galten die beiden grof3en Strome West- und Mitteleas, namlich der Rhein und die Donau,
stets als Lebensachsen oder ,Reichsfliisse”, WRGSSELT formuliert, wobei fur den Rhein
diese Funktion viel starker ausgepragt war alsdféarDonau (vgl. 2011, S. 10f). Sei es das
Frankische Reich, aus dem nach seiner Aufspaltyé&ges Deutschland und Frankreich
hervorgingen, die fortan als Kontrahenten, oder avidere es ausdriicken, als Erbfeinde um
die Vorherrschaft in Europa stritten, wobei der Rh&tets die umkampfte Trennungslinie
bildete. Oder sei es das Habsburgische Reichadaf$ auch als Donaumonarchie bezeichnet
wird und dessen Zentren Wien und Budapest durcBdieu verbunden sind.

Die grol3en Strome Europas nehmen im historischeridkb gesehen also eine sehr markante
Stellung ein, die auch heute nicht unterschatzdemrsollte, wobei der Rhein wie erwahnt
vermutlich doch eine noch gréRere Rolle spielteerAduch die Donau kann in der Gegenwart
bei wohlwollender Betrachtung als Symbol der Eieigkund Zusammenarbeit gesehen
werden, bis zu diesem Punkt war es aber ein langsg. In weiterer Folge soll ein kurzer
Uberblick tiber wesentliche Entwicklungen der jumge6Geschichte im Donauraum gegeben
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werden, die die Region pragten. Den Anfang wirdHlbehblite der Habsburgermonarchie in
der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts bildencidae einer der ersten Vielvblkerstaaten
Europas war und mit ihren damaligen Problemen mngéren Spannungen manchmal ganz
gut mit den aktuellen Fragen, die sich nun im Zdge Integrationsprozesses innerhalb der
Europaischen Union auftun, verglichen werden ka@uf3erdem umfasste es weite Teile des
als Donauraum bezeichneten Gebietes. Nun soll litlesimaf3ig ein kurzer Abriss Uber die

wichtigsten historischen Begebenheiten im Donaurgageben werden.

2.1 Der Donauraum bis zum Zweiten Weltkrieg

Die Donau war schon seit vorgeschichtlicher Zeit wichtiger Handelsweg von Ost nach
West, speziell fir Metalle, Salz und Bernstein. @clierodot hielt ihn um 450 v. Chr. in
seinen ,Neun Bichern der Geschichte* fiur ,den ged3Fluss des Erdkreises”, der seine
Bedeutung noch steigerte, als zum ersten Mal in @eschichte der Raum zwischen
Donauquelle und Donaumindung i®rbis Romanus dem romischen Erdkreis, als
einheitliches Staats- und Wirtschaftsgebiet vegtimiurde (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 78
u. S. 137). AuBerdem war sie in weiterer Folge @lilezige leistungsfahige Ost-West-
Verbindung in Mitteleuropa, als der Einfluss desnf&then Reiches schwacher wurde
(Untergang des Westromischen Reiches Ende desds’)Jund die alten RomerstraRen
wieder verfielen. Wurde die Donau von den Romeso ahfangs noch als Grenze und Schutz
vor germanischen Stammen gesehen, entwickeltedgch-luss im Lauf der Zeit zu einer
zentralen Verbindungslinie und zu einer Hauptactese Fernhandels Richtung Asien. Neben
dieser 6konomischen Bedeutung kam nun aber aucheiinstérker ein kultureller Faktor
hinzu.

Macht man einen grof3en Sprung in der Geschichteléasst man die wechselvollen Jahre
nach dem Ende der Romischen Herrschaft und jen®aeenberger an dieser Stelle aulier
Acht, verband die Donau unter den Habsburgern, deahrscheinlich pragendsten
Adelsgeschlecht im Donauraum, schlieBlich die wgdten Zentren des Grol3reiches
miteinander und trug so auch zur Verbreitung ejjgemaulandischen Kultur® bei. In der
Hochblite der durch den sogenannten Osterreichisgjarischen Ausgleich 1867
entstandenen Doppelmonarchie, die auch als ,Donaarnbie” bezeichnet wird, spielte die

* zur Frithgeschichte des Donauraumes siehe: GIBERDBY), HEATHER (2009) und WEITHMANN (2000)
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Donau eine wesentliche Rdlleln diesem Vielvélkerstaat wurde, wenn auch niatit
demokratischen Standards von heute vergleichbatmals nach den Rdmern wieder
versucht, eine Vielzahl von unterschiedlichen Kidty Sprachen und Zielen unter einem
gemeinsamen Dach zusammenzufihren und zu verknlipferDonau fungierte in diesem
Riesenreich, flachenmallig nach Russland das zwBigrEuropas (vgl. www.geschichte-
oesterreich.com), als natirliches Bindeglied, wiap @juasi einer der wenigen integrativen
Faktoren dieses bei naherer Betrachtung doch s&bhérenten Staates. Osterreich spielte
also 400 Jahre lange eine fuhrende Rolle in diesgéschen Habsburgern, Osmanischem
Reich und Russischem Zarenreich heftig umkampftegidd, mit positiven und negativen
Auswirkungen (vgl. BRANDSTALLER, 2001, S. 19). Darcdas Zusammenspiel
unterschiedlicher Griinde zerbrach dieser Vielvdiaat schliel3lich und Europa verlor sich
in den Wirren der beiden Weltkriege. Eine Politier KKonfrontation hatte zu einer der

grol3ten Katastrophen in der jingeren Menschheitbigge gefuhrt.

2.2 Der Donauraum zur Zeit des geteilten Europas

Dies hatte allerdings auch zur Folge, dass dieefiden Nationen Europas die Notwendigkeit
zumindest einer verstarkten wirtschaftlichen Zusamanbeit erkannten und eine
Gemeinschaft jenseits des Nationalismus an den zbtari der Europapolitik riickte
Osterreich, immer noch eines der Zentren des Danaws, galt vielen Nachbarn dabei als
Vorbild, und das nicht nur wegen seiner Neutrglithie fur das Land auf Grund seiner
damaligen geopolitischen Lage eher eine als Beskbrdy angesehene Notwendigkeit war,
denn als willkommene aulR3enpolitische Gestaltundpdiiegalt. Es hatte auch, an der direkten
Bruchlinie zwischen Ost und West gelegen, gleichBeginn der neugewonnenen Freiheit,
eine Nagelprobe zu bestehen, als der ungarischstakuaf von den Sowjets im Jahr 1956
niedergeschlagen wurde. Osterreich nahm, trotz Wisgkeit (ber die Reaktion der
Sowijetunion, an die 150 000 Fluchtlinge auf undyteeso, dass es die Neutralitat und das
Bekenntnis zu westlichen Werten unter einen Hubrigen vermochte. Obwohl Osterreich
fur die osteuropaischen Nachbarlander als ,Leudmttder Freiheit®, oder Musterland der
Demokratie galt (vgl. BRANDSTALLER, S. 21f), bildetder Eiserne Vorhang ein schier

® ein zum Thema passendes Beispiel fiir den dkonbriséufschwung bieten etwa die zahlreichen in diese
Zeit errichteten Donaubriickewgl. dazu Kapitel 6.3.1, S. 76

® peispielsweise erfolgte 1952 die Griindung der EGIRS2; Genaueres zur Entstehung der Europaischen
Union, siehe PFETSCH (2005).
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uniiberwindbares Hindernis, sodass man in diesesePiman endgultig nicht mehr von einem
zusammenhangenden Donauraum sprechen konnte uhd Gsiterreich am Rand der
sogenannten westlichen Welt wiederfand. Die Donadet fur Westeuropa buchstablich
dstlich von Wien.

Tat sich fur die westeuropaischen Lander also nui®sten eine Mauer auf, hinter der eine
gewisse Gefahr gesehen, allerdings mit der Zeitigeerstark wahrgenommen wurde, hatte
das kommunistische Regime, welches das Ostlichepautiberzog, fur die dort lebenden
Menschen ganz andere konkrete Auswirkungen. Zumeneifblieb die sowjetische
Besatzungsmacht anders als etwa in Osterreich rivigiten Land, zum anderen wurden die
alten Eliten systematisch eliminiert. Es folgterh&gaprozesse gegen ,Kollaborateure” und
,Volksfeinde* und die Gleichschaltung der Gesellstbn durch manipulierte Wahlen und
zensierte Medien. Als Beispiel kann man an diedetléSetwa die Situation Bulgariens
erwahnen, das von einem Netz aus 65 Arbeits- un@righungslagern tberzogen wurde,
wobei eines der bekanntesten auf der Donauins@nBellussabwarts von Nikopol gelegen
war (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 497). Zwar muss managen, dass die
Industrialisierungspolitik der kommunistischen Nagbgsregierungen den allgemeinen
Lebensstandard der Bevolkerung durchaus anhob, wiigschaftliche und soziale
Ausgangsbasis vor allem in Landern wie Bulgarieeroddumanien wies jedoch teils auch
noch mittelalterliche Zige auf. Der wirtschaftlicHeortschritt wurde allerdings unter
ricksichtsloser Ausbeutung der Umwelt vorangetnebeobei sich viele der grol3en
Industriekombinate entlang der Donau konzentriertienzum einen Nutzwasser entnommen
werden konnte und zum anderen Abwasser eingelsitetien. Beispiele dafir kann man
praktisch in jedem Donauanrainerstaat des sogesmar®stblocks finden. In Ungarn wurde
etwa um ein Stahlwerk die Plattenbaumodellstadtabjw@ro$ aus dem Boden gestampft,
Raffinerien und petrochemische Betriebe wurden &n dumaénischen Stadten Turnu
Magurele und Giurgiihochgezogen und in Galatz [G#lgroRe Werftanlagen errichtet. In
Bulgarien wurden bei Ruse Maschinen- Textilfabrikgaut und in der Ukraine, dessen an
die Donau angrenzenden Teile Bessarabiens [runar8aig; ukr. Bessarabiya] erst seit 1945
zum Land gehorten, wurden am Kilia-Arm [rum. BdaChilia, ukr. Kiliiskyi rukav] des
Donaudeltas die Stadte Reni und Ismajil zu dentgro®onauhafen tUberhaupt ausgebaut
(vgl. WEITHMANN, 2000, S. 497ff).

" bis 1956 hieR die Stadt Sztalinvaros, benannt dean1953 verstorbenen Josef Stalin
8 die alten deutschen Bezeichnungen fiir diese b&tiite sind GroRnikopel und Zurz
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Insgesamt fiihrte dieses jahrzehntelang alles Imdende Regime dazu, dass der
sudosteuropéische Donauraum vom technologischetscWaftlichen und sozialen Aufstieg
des Westens weitgehend abgehéngt wurde. AuRerdsvitleglte sich ein neues System, das
von einer aus Moskau unterstitzten Elite, der sageten ,Nomenklatura“ getragen wurde
und der Korruption Tur und Tor oOffnete. So konntehsauch nur sehr beschréankt eine
mindige Zivilgesellschaft entwickeln, wobei man Natkungen dieser Situation bis heute
spuren kann (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 499). Durde ¢mplosion des kommunistischen
Systems in den Jahren 1989/1990 entstand allerdingder die Mdéglichkeit einer den

gesamten Donauraum einschlieRenden Zusammenarbeit.

2.3 Der Donauraum seit 1990

Nach dem Zusammenbruch des kommunistischen Sysigkse Osterreich nach und nach
wieder von der Peripherie ins Zentrum und vieleagteten, dass das Land als Bruckenkopf
agieren konnte, um die gerade unabhangig gewordeaeder des 6stlichen Europa, mit
denen Osterreich eine historische Verbundenheitwiasf naher an den Westen
heranzufilhren. Wirtschaftlich gesehen erfiillte dasd diese Erwartungen durch3us
politisch wurde es diesen jedoch nicht wirklicheggtt. BRANDSTALLER spricht in diesem
Zusammenhang bereits von ,auRRenpolitischer Lahmuwmgl einem ,Riickzug Osterreichs
auf eine reine ,Westpolitik™. Dieser Argumentatidkann man durchaus folgen, denn die
Europapolitik osterreichischer Regierungen wurded waird von Experten regelméaliig
kritisiert'®. Fir diesen Zustand, namlich jenen einer fehleriBleropapolitik, gibt es eine
Reihe innenpolitischer Erklarungen, die auch dige@geiterung im Jahr 2004 nicht
beseitigen konnte. So war Osterreich beispielswaiben Deutschland das einzige Land, das
die Ubergangsfristen fiir die Arbeitsmarktoffnungggeiiber den neuen Mitgliedsstaaten
vollstandig ausschopfte (vgl. BMWFJ{1}, web). Trdem stand auch Osterreich der
Wiedervereinigung des Donauraumes im Rahmen deropischen Union nicht
grundsétzlich negativ gegentber. Als im Jahr 20@7Zuge der zweiten Osterweiterung
Rumaénien und Bulgarien der Européischen Union dtert, war der Donauraum schlief3lich,
so wie einst im ROmischen Imperium, wieder von Qeelle bis zur Mindung Teil eines

zumindest wirtschaftlich zusammengeschlossenen Baum

° siehe Kapitel 1.2, S. 5
19 siehe dazu etwa das von ehemaligen und aktuellsterréichischen Europapolitikern initiierte
-Burgerinnenforum Europa 2020, http://www.europd@@t/index.php (Zugriff: 07.04.2012)
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Bald darauf wurde eine Reihe von makroregionaletmativen und Kooperationen, wie der
ARGE Donaulander, dem Donau-KooperationsprozessP{Dddler der Donauraumstrategie
der EU (EUSDR) gestartet, um hier nur einige zuneen auf die im Kapitel 4uch noch
genauereingegangen wird. Nach langer Zeit gab und gibtals® wieder gemeinsame
Projekte, die einen groRen Teil des Staatsgebieteshemaligen Osterreichisch-Ungarischen
Monarchie umfassen (vgl. POSSELT, 2011, S. 12) indler dieser Raum als etwas
,Zusammengehoriges“ begriffen wird. Osterreich Bpiedabei eine nicht unwesentliche

Rolle, doch dazu spéter.

Die Uberschrift dieses Kapitels geht ja der Fragehn welche Bedeutung der Donau
zugeschrieben wird und welche Bedeutung sie taiscfur Europa hat. Man kann nicht
unbedingt behaupten, dass die Donau in der Gedehieine besondere Funktion als
Bindeglied innegehabt hatte. Zur Zeit der ROmer wiarhauptséachlich eine schutzgebende
Barriere, mit dem technischen Fortschritt wurde aikerdings auch immer mehr zum
Handelsweg. Die Habsburger machten sie erstmalsidemtitatsstiftenden Faktor, indem sie
einen Grof3teil des ,Donaumonarchie” genannten Rresehes durchfloss. Mit den beiden
Weltkriegen und der damit einhergehenden Spalturdy Zersplitterung Europas fiel diese
Rolle allerdings wieder vollstdndig weg. Erst abndB0er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts besann man sich in vielen Regionemdrauraums wieder der gemeinsamen
Vergangenheit und es wurden viele Initiativen géstadie ein naheres Zusammenricken
ermoglichen sollten. Aus einer politischen Sichsegtann man also durchaus sagen, dass der
Donau heute eine nicht unwesentliche Bedeutung sohgieben wird. Vor allem von
offizieller Seite wird das Verbindende der Donamgeherausgestrichen.

Naturlich war und ist sie auch ein wichtiger Haisehadg, jedoch bleibt der wirtschaftliche
Faktor doch noch deutlich hinter dem politischenfldss zuriick. Mit der Osterweiterung der
EU wurden auf alle Falle die Voraussetzungen dajéschaffen, dass diese Region
~,Donauraum* wieder so weit zusammenrickt, wie eden Vergangenheit schon einmal der
Fall war.

Da die wirtschaftliche und politische Dimension d&mnauraumes, in diesem ersten Teil der
Arbeit im Vordergrund stehen soll, werden im folgen Kapitel nun beispielhaft wichtige
Organisationen und Akteure herausgenommen, welcbeGeaschichte in dieser Region

nachhaltig gepragt haben.
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3 Auf die Donau und den Donauraum bezogene Akteure

Dieser Punkt soll dazu dienen, zwei Institutioneerahzuziehen, an Hand derer die
okonomische und politische Bedeutung des Donaurdiimdie betreffenden Staaten selbst
und auch fur Europa insgesamt deutlich werden sabei nicht unbedingt die aktuelle
Situation im Vordergrund steht, sondern ein kleiRé@ckblick auf die Vergangenheit gemacht
wird, da sich dieses Kapitel mit der historischeménsion des Donauraumes beschaftigen
soll, bevor im Anschluss auf die aktuelle Situatengegangen wird.

Erstens ist dies die Donaudampfschifffahrtsgedadific als wirtschaftlich bedeutendste
Reederei des Flusses, die ihre Hochblite Ende @esJiis. hatte. Zweitens wird die
Donaukommission angesprochen, deren Vorgangeraa#mnen sogar bis 1856
zurickgehenDabei wurde darauf geachtet, sowohl fur die 6komsche, als auch fur die
politische Seite interessante Institutionen aushlevd Anzumerken ist an dieser Stelle
allerdings, dass dabei einer 6kologischen Betragsweise wenig Raum geschenkt wird,
obwohl dieser Punkt im Lauf dieser Arbeit noch wighwird. Umweltschutz und
Nachhaltigkeit kommen hier aus einem ganz einfackemd kaum vor, denn es gibt erst seit
der jingeren Vergangenheit relevante Bestrebungdn@Qruppen, die sich flr diese Themen
einsetzen. In Zeiten der Grindung der Donaudamifisdirtsgesellschaft spielte etwa

Umweltschutz noch kaum eine Rolle.

3.1 Die Donaudampfschifffahrtsgesellschaft

Die Geschichte der Donaudampfschifffahrtsgeselsafi2DSG) hangt sehr stark mit dem
Osterreichischen Kaiserhaus zusammen. Die Gesaltschurde 1829 als Kaiserlich
Koniglich privilegierte Erste Kaiserlich-Osterreiiithe, Koniglich-Ungarische, Donau-
Dampfschifffahrtsgesellschafgegrindet, wobei das Kaiserhaus und auch Staatkka
Metternich an den Aktien beteiligt waren, und soltten Schiffsverkehr auf der Donau
aufbauen. Dabei hatte man zu Beginn noch mit gréfseblemen zu kampfen, da der Strom
grof3teils noch unreguliert war, doch die ersterolgd stellten sich rasch ein. So nahm der

Dampfer ,Franz |.“ bereits 1830 den Linienverkelwisthen Wien und Pé3tauf. Wenig

1 Budapest entstand erst im Jahr 1873 durch dienZmsmlegung der zuvor selbstandigen Stadte Budasiceu
Ofen), Obuda (Alt-Ofen) und Pest
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spater wurde mit der Ankunft der ,Maria Anna* ali3Z8die Linie Wien-Linz aufgenommen
und es gab auch erste Fahrten flussaufwarts nassa®aind flussabwérts nach Galfatz
wobei auch das nautisch anspruchsvolle Eiserngskob.berdap,bepaan; rum. Potile de
Fier] tberwunden werden musste (vgl. WEITHMANN, 208.407f).

Die Expansion der DDSG wurde durch den Bau von Wferin Obuda (1835), Linz (1840),
oder Korneuburg (1852) und die Umstellung auf deondenneren Schiffsbau durch
Stahltechnik vorangetrieben. Auferdem wurden fum d8chiffsverkehr geféhrliche
Flussabschnitte entscharft. So sprengte man etwaSimdengau diverse Riffe und
Gefahrenstellen, nachdem dort sogar ein Schiffd@mh Osterreichischen Kaiserpaar an Bord
auf Grund gelaufen war, und verbesserte die Schi#it des Eisernen Tors (vgl.
WEITHMANN, 2000, S. 408 u. DDSG{1}, web). Ein grof3&ocrderer war hierbei der
ungarische Graf Széchenyi, der unter anderem aiichdié Vollendung der Budapester
Kettenbriicke verantwortliche zeichnetet, welche kil zu diesem Zeitpunkt bestehende
Pontonbricke ersetzte, wodurch auch der Schiffeberknal3geblich erleichtert wurde. Ein
weiterer Meilenstein war der 1845 fertig gestelénig-Ludwig-Donau-Main-Kanal, auf
dem beispielsweise auch die Kettenglieder der Briein London Uber Rotterdam und
Frankfurt bis nach Ungarn verschifft wurden (vgSBCKY, 1994, S. 191 u. WEITHMANN,
2000, ebd.) und der eine erste Verbindung der greeopaischen Wasserstral3en des Rheins

und der Donau darstellte.

— e |

Abbildung 2: DDSG Dampfschiff "Habsburg"”, Baujahr 1867, untlsr Ruine Werfenstein im Strudengau
(Quelle: DDSG{2}, web).

12 das im heutigen Rumanien gelegene @Gada die letzte groRere Stadt vor dem Donaudetizh besitzt auch
heute noch einen bedeutenden Binnenhafen
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Die DDSG ubernahm uberdies die meisten anderederubonau verkehrenden Reedereien,
wie etwa die Kgl. bayerische Donau-Dampfschiffahrtsgesellschafsowie deren
wlrttembergische und ungarische Pendants und auditep Schifffahrtslinien. So stieg sie
binnen weniger Jahrzehnte zur grof3ten Binnenreedbre Welt auf, mit einem 4100
Kilometer lagen Liniennetz, 82 dampfbetriebenernsBgerschiffen, 298 Frachtdampfern und
2601 Schlepp- und Guterkahnen im Jahr 1914. DurebedExpansion wurde auch immer
mehr Brennstoff benétigt, weshalb der Ankauf unal ischlieBung mehrerer Kohlefelder in
Funfkirchen [ung. Pécs] vorangetrieben und auchdaih Bau einer Eisenbahnstrecke von
Funfkirchen nach Mohacs und Usz6g (ebenfalls in dgmg begonnen wurde. Insgesamt
arbeiteten zu Spitzenzeiten bis zu 12000 Menscle@ndér Gesellschaft, die somit auch
okonomisch zu den Schwergewichten der Monarchidtedtgl. WEITHMANN, 2000, S.
409 u. DDSG{1}, web).

Neben der Binnenschifffahrt bediente man gemeingsaih der Schwestergesellschaft
,Osterreichischer  Lloyd* I(loyd Austriac), die ihrerseits zur  groRten
Dampfschifffahrtsreederei des Mittelmeeres wuchshalie Seeverbindungen unter anderem
von Galatz bis nach Konstantinopel [tiiktanbul]. Dadurch wurde auRerdem eine weitere
Pionierleistung, namlich der von der Schiffsgesblidt durchgefiihrte internationale
Postdienst moglich. Zwar war zu dieser Zeit voerllauf der Flussdonau, wie die Donau
oberhalb von Biila®® genannt wird, der herkdmmliche Postdienst zu Pfemem der
Schifffahrt tblicherweise Uberlegen, doch war deanBport am Fluss manchmal sicherer,
wie beispielsweise im européischen Teil des Osmohais Reiches (vgl. VODRAZKA, 1994,
S. 204 u. WEITHMANN, 2000, S. 410). Auf Grund desndatzes von schnellen
Segelschiffen verhielt es sich auf der sogenanSeesdonau, unterhalb vonaBa und auch
auf dem Meer selbst, allerdings anders, weshalbPaestdienst hier zu einem wichtigen
Faktor wurde. So bedienten sich beispielsweise dighieutsche und die franzdsische Post
dem weit verzweigten Netz der DDSG (VODRAZKA, 19%4,204ff).

Nach dem Ersten Weltkrieg verlor die DDSG zwei @fithrer Flotte an die Siegerméachte
und die Nachfolgestaaten der Monarchie und blfdek shn Bedeutung ein. Mit dem
deutschen Einmarsch wurde ein Ausbau der Donadisdtif geplant und die DDSG sowie
die dazugehoérigen Werften wurden in den Hermannr@éfonzern, aus dem spater die
VOEST entstehen sollte, eingegliedert (vgl. PISECK®94, S. 192 u. SANDGRUBER,
1994, S. 210). Durch den Zweiten Weltkrieg wurdeerdings fast die gesamte Flotte

vernichtet oder ging verloren. Mit dem Staatsvertt855 wurde auch die DDSG wieder zu

13 Stadt an der Donau am Stromkilometer 170 im ORiemé&niens gelegen
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einem oOsterreichischen Unternehmen und man beg#ianFlotte zu modernisieren. Das
Dampfschiff wurde endgultig vom Motorantrieb abgeldind der traditionelle Zugverband
wandelte sich zur Schubschifffahrt. Auch der limgitige Personenverkehr wurde von
Ausflugsreisen, neuerdings beispielsweise in Kolidm mit Fahrradtourismus, verdréangt
(vgl. PISECKY, 1994, S. 194).

Die letzten grofRen Veranderungen durchlebte die ®B#&fang der 1990er Jahre, als seitens
der Bundesregierung die Privatisierung beschlosggde. Die Frachtschifffahrt wurde 1991
in die ,DDSG Cargo“ ausgegliedert und die Passagiefffahrt 1995 in ,DDSG Blue
Danube® umbenannt, wobei man sich dabei hauptsfichdils Tourismusunternehmen
verstand. Erst vor wenigen Jahren wurde mit demersagnten Twin City Linef, der
regelmafig zwischen Wien und Bratislava verkehre éeue Linie aufgenommen, die sich
grolem Zuspruch erfreut und den PersonenverkehrdaufDonau wieder starker in die
offentliche Wahrnehmung riickte (vgl. DDSG{1}, web).

Obwohl die Donaudampfschifffahrtsgesellschaft venite an Bedeutung verloren und nicht
mehr mit jener zu ihrer Blitezeit vergleichbar ibgsitzt der Name dennoch weiterhin
Symbolwert. Denn ,wohl kaum eine Institution symbm@rt die wirtschaftliche Bedeutung
der Donau wie die weit verzweigten Netzwerke der S0D Die Donau-
Dampfschifffahrtsgesellschaft steht fir einen Doanam der 6konomischen Verflechtungen
und Handelsbeziehungen in einem gesamteuropaisaheext* (GAMERITH, 2009, S. 14).

3.2 Die Donaukommission und ihre Vorlaufer

Die Donau gilt ja bekanntlich als der internati@t@lFluss der Welt, weshalb die Interessen
von sehr vielen Staaten berihrt werden und sichallegewisse Herausforderungen rund um
die internationale Schifffahrt auftun, um einen estgrten Schiffsverkehr ermoéglichen zu
kénnen. Zu diesem Zweck wurde nach dem Zweiten Ritetf mit der Donaukommission
(DK) eine Institution erneuert, die sich um Frafgeziglich der Sicherung und Verbesserung
des schiffbaren Teils der Donau kiimmern soll.

Damit musste sich auch schon die erste Vorgangan@agtion der DK auseinandersetzen, die
Europaische Donaukommissi¢EDK). Mit der Unterzeichnung des Pariser Friedensags

im Jahr 1856 wurde die Donau erstmals als intesnater Fluss deklariert und die EDK ins
Leben gerufen, wobei diese aus Vertretern FrankseidOsterreichs, GroRbritanniens,

PreufRens, Russlands, Sardiniens und der TirkearmbsiSie wurde nach dem Ersten
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Weltkrieg im Jahr 1921 auf der Basis der Vertrage Versailles wiederbelebt und auRerdem
mit der Internationalen DonaukommissiofIDK) ein weiteres Kontrollorgan fur die
Donauschifffahrt geschaffen, wobei sich beide Oigmtionen die Zustéandigkeit fir den
schiffbaren Flussverlauf und jenem auf den Nebegéi teilten (vgl. GODKNECHT, 2006,
S. 27 u. PICHLER, 1973, S.’§)

Da wahrend des Zweiten Weltkriegs die Schifffalut @er Donau vollstandig zum Erliegen
kam und auch ein Grof3teil der Schiffsflotte zettstirrde, bedurfte es groRer Anstrengungen,
um die internationale Schifffahrt wieder in Ganglmingen. Aus diesem Grund wurde die
DK im Jahr 1948 neu gegrindet und als Sitz die rusche Donauhafenstadt Galatz
bestimmt. Sie wurde als internationale Regierurggasation, die sich urspringlich aus
Vertretern der Signatarstaaten désereinkommens tber die Regelung der Schifffatfrtlau
Donau® zusammensetzte, konzipiert. Dieses Ubereinkommietef dem ,Wunsch, die freie
Schifffahrt auf der Donau im Einklang mit den l@esen und souverdnen Rechten der
Donaulander zu sichern und die wirtschaftlichen uotturellen Bindungen zwischen den
Donaulandern untereinander und zZu anderen Landerru  Zestigen”
(DONAUKOMMISSION{4}, web, S. 1). Das Ubereinkommevurde am 18. April 1948 in
Belgrad zunachst von sieben Donaustaaten untermgiclDiesen Beschlliissen gingen
komplizierte Verhandlungen der vier alliierten Gmo#chte (Frankreich, Grof3britannien,
UdSSR, USA) voran, wobei die USSR die faktischatkalle Giber die Donau erhielt, da sie
nicht nur separate Vertrage mit Rumanien, Bulgated Ungarn abschloss, sondern durch
die Besatzungszone den Fluss weitgehend auch ierr®sh kontrollierte. Weiters wurde
seitens der UdSSR erfolgreich verhindert, die vem d&JSA verlangte volle Teilnahme
Osterreichs an der DK schon vor Abschluss des Stadtages zu ermdglichen. So konnte
Osterreich vorerst nicht unterzeichnen, sonderndedediglich als Mitglied ,zugelassen®
(vgl. PICHLER, 1973, S. 15ff).

Die ersten Jahre der neuen DK nach 1948 warenhagtsachlich vom Streit zwischen der
UdSSR und Jugoslawien unter Tito gepragt, der mdsspeise im Ausschluss Jugoslawiens
aus der sogenanntétominform® gipfelte. So wurden etwa jugoslawische Schiffe def
Donau behindert und das Land von leitenden Positiagnnerhalb der DK ausgeschlossen.

Jugoslawien drohte dagegen, mit dem Eisernen her l@storische Engstelle zu sperren und

4 PICHLER (1973) liefert eine sehr detaillierte Ukieht tber die urspriingliche Konzeption, Struktmd u
Aufgaben der Donaukommission

15 siehe dazu DONAUKOMMISSION{4}, web

® von Vertretern der wichtigsten kommunistischen téan Europas im Jahr 1947 gegriindet; als
-Kommunistisches Informationsbiro“ Nachfolger de®4B aufgeldsten ,Kommunistischen Internationalen®
(Komintern); vgl. MULLER, T., 2004, S. 32
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somit die Schiffsverbindung zwischen der Tscheadwskei und Ungarn mit Rumanien,
Bulgarien und der UdSSR auszuschalten (vgl. PICHLER 3, S. 29 u. S. 32). Der Konflikt
konnte erst beendet werden, als es zum Fihrungseleéh der KPdSU kah Dies
ermdglichte schlieBlich auch den Abschluss desresthischen Staatsvertrages am 15. Mai
1955, worin sich Osterreich unter anderem nach &&rbild der Schweiz als standig
neutrales Land erklarte und Ablésezahlungen furmégenswerte der DDSG, wie die
Schiffswerft Korneuburg oder die Wiener Hafenaniggau entrichten hatte (vgl. PICHLER,
1973, S. 55f). Trotz dieser Auflagen und dem ofigmttichen Einfluss der UdSSR in der DK
konnten die Befiirworter fur den Beitritt in Ostécte gute wirtschaftliche und politische
Griunde daftr vorbringen, wie wiederum PICHLER sglirdarlegt:

- ,die vermittelnde Haltung Jugoslawiens in der DKvso dessen Kampf gegen
jede Kompetenzerweiterung in der DK von seitaic! der restlichen DST
(Donaustaat(en), Anm

— der zu erwartende Beitritt der BRD

— die mit dem Abschluf3s(c!) des Staatsvertrages eingegangenen Verpflichtungen
gegenuber der UISSR

— die Hoffnung, durch den Beitritt zur DK die Diskiimrerung der Osterreichischen
Donauschiffahrt gic!) von seiten gic!) der sozialistischen DST (inklusive

Jugoslawien) beseitigen zu kénnen“ (1973, S. 57).

Nach diesen Anfangsschwierigkeiten und Konflikteie, hier kurz skizziert wurden, erreichte
die DK, deren Sitz 1954 nach Budapest verlegt wundé der sich auch heute noch dort
befindet, im Grof3en und Ganzen viele ihrer Zieleh&tten die Bemihungen um einen freien
Schiffsverkehr auf der Donau einen grol3en Anteil asith stetig steigernden
Transportvolumen auf dem Fluss. Um hier zwei Vechlezahlen anzufihren, erreichte der
Guterverkehr auf der Donau vor dem Zweiten Weltkseinen Hochststand mit ca. 16 Mio.
Tonnen, kam dann praktisch zum Erliegen und maa# nach 1948 wieder eine
dynamische Entwicklung durch, wobei etwa im Jah8QL8ber 90 Mio. Tonnen an Gitern
transportiert wurden (vgl. GODKNECHT, 2006, S. 26Su 28). Die aktuellen Zahlen zum
Verkehrsaufkommen der Donau werden unter Kapietteser Arbeigenauer analysiert.

Die Amtssprachen der DK sind Deutsch, Franzdsidebssisch, weshalb auch alle
Dokumente in diesen drei Sprachen verfiigbar sigt #ZODKNECHT, 2006, ebd.). Aktuell

" nach dem Tod Stalins (1953) kam es zum Fiihrundsseéin der Kommunistischen Partei der Sowjetunion
und zu einem Wandel der sowjetischen Aul3enpolitik, beispielsweise der Verséhnung Chruschtschowls un
Titos (vgl. PICHLER, 1973, S. 40 u. S. 53)
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sind 11 Staaten beitragspflichtige VollmitgliedeerdDK, also Vertragsparteien des
Ubereinkommens. Es sind dies in alphabetischer éRéilge Bulgarien, Deutschland,
Kroatien, Moldau, Osterreich, Rumanien, Russlamibi®n, Slowakei, Ukraine und Ungarn.
Als einziger Nicht-Donauanrainerstaat ist Russlaviglied, was historisch mit der
Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg begriindet werdaanmn, da sich die damalige
Sowijetunion durch die DK politische Einflussnahnué llittel- und Stdosteuropa versprach.
Interessant ist auch, dass die Bundesrepublik Delatsd erst im Jahr 1998 als Vollmitglied
aufgenommen wurde, als das Ubereinkommen der DKhdemn Zusatzprotokoll erganzt
wurde™®. Auch dies ist natiirlich historisch bedingt, tdem aber gleichzeitig erstaunlich,
dass der offizielle Vollbeitritt Deutschlands esst spat erfolgte. Staaten oder internationalen
Organisationen, die einen direkten Bezug zur Dortatitahrt oder zu bestimmten Bereichen
der europdischen Binnenschifffahrt haben, kann lenieile auf Antrag ebenfalls ein
Beobachterstatus genehmigt werden. Diesen besttzeeit Belgien, Griechenland, Zypern,
die Niederlande, die Turkei, Frankreich, Montenegrond Tschechien (vgl.
DONAUKOMMISSION{4}, web, S. 11f). An dieser Aufzahmhg wird deutlich, wie
international die Donau ist und wie viele Landehsilurch den Binnenschiffsverkehr auf ihr
zustandig fuhlen, auch wenn sie keine direkten Daneainer sind. Es spielt also eine
Vielzahl von Interessen zusammen, welche die Sahiff auf der Donau beeinflussen.
AbschlieBend soll an dieser Stelle nun noch ein rhllmk Uber den aktuellen
Aufgabenbereich der Donaukommission gegeben werdden, GODKNECHT gut
zusammenfasst:
- ,die Uberwachung der Durchfiihrung débereinkommen§iber die Regelung der
Schifffahrt auf der DongtAnm.)
— die Aufstellung de§seneralplandir Arbeiten groRen Umfangs (z. B. planmaRiger
Bau von Wasserkraftwerken mit Schleusen, Ausbaurtiessbettes zur Erhaltung
oder Vertiefung der Fahrrinne, etc.)
— die Festlegung einesinheitlichen Systems von Binnenschifffahrtszeidwemie
der grundsatzlichen Bestimmungen fir die Schifffaluf der Donau
— die Vereinheitlichung der Vorschriften tber diedattiberwachung
— die Koordinierung der Tatigkeit daydrometeorologischen Dienste

— die Sammlung statistischer Daten tber die Schifffabf der Donau

18 Zusatzprotokoll vom 26. Marz 1998 zum Ubereinkomnider die Regelung der Schiffahsicf) auf der
Donau vom 18. August 1948, Artikel 1; siehe: httpaiw.danubecommission.org/index.php/de_DE/conventio
(Zugriff: 07.04.2012)
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— die Erstellung und Herausgabe von NachschlagewgB@mfffahrtshandbichern,
Karten und Atlanten und deren Ubersetzung in di¢ Amtssprachen

— Verbindung zu relevanten internationalen Organizatn und anderen
Flusskommissionen” (2006, S. 26f).

FUr die Zukunft haben sich die Mitgliedsstaaten deonaukommission aul3erdem
vorgenommen, die Organisation hinsichtlich eineiteven internationalen Zusammenarbeit
insofern zu stérken, als dass sie zum einen dusktzliche Befugnisse und Funktionen
modernisiert werden und zum anderen der Kreis ikligglieder erweitert werden soll. Dazu

soll das bestehende Ubereinkommen in naher Zukenffanzt werden, wobei die

Verhandlungen dazu im Gang sind. So haben beiggeds schon Frankreich, die Tirkei und
auch die Europadische Gemeinschaft den Wunsch atisdged einer erneuerten

Donaukommission beizutreten (vgl. DONAUKOMMISSION{iveb).
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4 Die Donauregion im europaischen Integrationsprozesseit
1990

In diesem Kapitel soll nun einerseits versucht wardexemplarisch den Weg und die
Schwierigkeiten von einzelnen Staaten des Donaugaurm Richtung europaischer
Integration kurz aufzuzeigen, wobei hier als BatbpiSerbien und Ungarn hervorgehoben
werden. Andererseits sollen die EU-Regionalpolitiund hier vor allem die
Donauraumstrategie eine Uuberwiegende Rolle spielem, zu hinterfragen, welcher
Stellenwert dem Donauraum in und fur Europa im Motrigerechnet werden kann. Dies
bringt uns schlief3lich auch dem Hauptteil diesebeltt ndmlich dem Binnenschiffsverkehr
auf der Donau, ihrem Ausbau und in weiterer Folden daraus resultierenden 6kologischen
Folgen, ein gutes Stick néher, da die EuropaisahienUin diesem Zusammenhang eine
Schlusselrolle spielt.

Zu Beginn dieses Kapitels werden aber noch belsgpielnitiativen vorgestellt, die vor der
Donauraumstrategie starteten, aber ebenfalls sefakmoregionale Interessen verfolgten und

sich der Zusammenarbeit im Donauraum verschrieben.

4.1 Die ARGE Donaulander

Wie schon im vorangegangenen Kapitel dargelegt &ukdmen sowohl der ékonomische,
der kulturelle als auch der politische AustauschDonauraum durch den Kalten Krieg und
die Trennung Europas, die auch mitten durch deral@um fuhrte, mehr oder weniger zum
Erliegen. Zwar versuchte beispielsweise die Donaukgssion, zumindest den

internationalen Schiffsverkehr auf der Donau wiederGang zu bringen, doch gab es
insgesamt relativ wenige gemeinsame Anstrengungergie Zusammenarbeit zwischen den

Landern des Donauraums zu verbesSern

9 eines der wenigen erwidhnenswerten Beispiele ish elas von der osterreichischen Bundesregierung

finanzierte und vom Osterreichischen Ost- und Sigdospa-Institut (bestehend von 1958 bis 2006)
federfihrend vorangetriebene Projekt eines ,Atles Donaulander”, dessen Vorarbeiten schon 1958rinega
und der schlie3lich noch vor der Wende im Jahr 1888ffentlicht wurde; eine interessante Analysesds in
vier Sprachen verfassten und 143 Karten starken ioRelgtlanten ist zu finden unter:
http://www.volkervonnathusius.de/Dokumente/TK3,SAtlasDerDonaulander,Ausarbeitung.pdf (Zugriff:
28.02.12)
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Nach den sogenannten Wendejahren rund um 1990 wvallelelings von jenen, die die
Notwendigkeit zur Zusammenarbeit der Donauanraieékannten, eine Vielzahl an
Institutionen ins Leben gerufen. Um nur ein Beibpi&ftir zu nennen, versuchte AMRGE
Donaulanderauf regionaler Basis internationale Beziehungdtaeg der Donau zu knupfen.
Diese 1990 in Niederdsterreich gegrindete Arbeisgeschaft konzentrierte sich vor allem
darauf, ,zur Forderung der Zusammenarbeit ihreighditler zwecks allseitiger Entwicklung
des Donauraumes im Interesse ihrer Einwohner umdeiner friedlichen Zusammenarbeit in
Europa beizutragen“ (AMT DER NO LANDESREGIERUNG, 989 S. 19). Da es auf
nationalstaatlicher Ebene noch keine gemeinsamiéiativen beztglich der Koordinierung
etwa von Fragen der Raumordnung, des VerkehrsNdes- und Umweltschutzes oder des
Fremdenverkehrs gab, befasste sich die ARGE hauipits® mit diesen Themen. Mitglieder
waren die deutschen Lander Bayern und Baden-Wstegn weiters die dsterreichischen
Bundeslander Wien, Burgenland, Ober- und Nieden@std, sowie die ungarischen
Komitate und bulgarischen Regionen mit Zugang zwndd, sowie der Bund der
Donaukreise aus Rumanien, die Republiken Kroatwigdau, Serbien und Slowakei, sowie
die ukrainische Region Odessa (vgl. AMT DER NO LAREREGIERUNG, 1999, S. 19f).

Neben der Einrichtung von Arbeitskreisen und déerimegionalen Zusammenarbeit bestand
die Zielsetzung der ARGE auch darin, auf die Vekliehung des Subsidiaritatsprinzips
hinzuarbeiten, da dieses als geeignetstes Modetifiimenschliches und birgernahes Europa
gesehen wird (vgl. AMT DER NO LANDESREGIERUNG, 199 38). Im Zusammenhang
mit der Donau an sich sind aber sicherlich die 19&tellten ,Leitlinien zur
Verkehrsentwicklung® interessant, in denen bezitglider Binnenschifffahrt folgendes
festgehalten wird:
.Die Infrastrukturen fir die Schifffahrt sollen aebaut werden, um diesen
Verkehrstrager zu starken und ihm einen groRererilAzim Verkehrsaufkommen zu
verschaffen. Zum einen betrifft dies die Wassellgraelbst: Ausbau bestehender
Wasserstral3en (z. B. Fahrrinnenvertiefung) und f8aiga von neuen Verbindungs-
wasserstrallen (z. B. Donau-Oder-Elbe-Kanal, Dorfmis§-Kanal, Donau-Save-
Kanal, Donau-Adria-Kanal) jeweils unter Berlicksighhg 0Okologischer und
wirtschaftlicher Aspekte. Zum anderen sollen aucke dHafeninfrastrukturen
aufgewertet werden* (AMT DER NO LANDESREGIERUNG,93 S. 60).
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Dieses grundsatzliche Bekenntnis zum Ausbau dersevsisal3e Donau ist insofern von
Bedeutung, da in diesem Zusammenhang vor allem dechille zur interregionalen und
internationalen Integration der Donaulander sigmati wird, wie in diesem Kontext gut zu
erkennen ist.

Trotz dieser hier beispielhaft erwahnten Initiatigéot es aber noch eine Vielzahl an
Hindernissen auf dem Weg zu einer verstarkten ipchien und wirtschaftlichen
Zusammenarbeit im Donauraum. Ein Beispiel dafurdest Jugoslawien-Konflikt Mitte der
1990er Jahre, der den Schiffsverkehr auf der Domaaktisch zum Erliegen brachfe
Trotzdem wurden bis heute viele Initiativen mit d&iel einer regionalen Kooperation ins
Leben gerufen, in denen sich Staaten der Donauremgigagieren. Man kann an dieser Stelle
das Bundesland Niederosterreich durchaus als méé&raft sehen, um den Donauraum
durch eine gemeinsame Strategie voranzubringen. ddin von Osterreich entsandten
Kommissar fir die EU-Regionalpolitik, Johannes Hatiem ein gutes Verhaltnis mit dem
niederosterreichischen Landeshauptmann Erwin Ra@lhgesagt wird, scheint es auch fur die
nahere Zukunft wahrscheinlich zu sein, dass deraD@um auf der Prioritatenliste der EU-
Regionalpolitik weit oben angesiedelt sein wirdI(8ETZEN, 2011, S. 56). Bevor wir aber
dazu kommen, sollen auch noch andere wichtigeativén im Donauraum angesprochen

werden.

4.2 Weitere Initiativen regionaler Kooperation im Donauraum

Die im Folgenden angefiihrten Initiativen, Arbeitsgenschaften und Partnerschaften sind
zwar meist nicht nur auf den Donauraum und die Daneainerstaaten beschrénkt, werden
aber oft zu einem grofRen Teil von diesen gebiloheiTabelle 1 ist deshalb gut ersichtlich,
welche Fulle an Initiativen zur engeren Kooperaggrentlang der Donau bereits gibt. Es soll
hier allerdings keine Wertung Uber Erfolg oder Mréslg der jeweiligen Projekte und
Institutionen abgegeben, sondern nur veranschauNehden, welche landertbergreifenden
Anstrengungen bisher unternommen wurden.

An dieser Tabelle werden auch einige interessangail® ersichtlich. So kann man
beispielsweise durchaus behaupten, dass die H&itfeyk Mitgliedschaften an den genannten
Institutionen dem wirtschaftlichen Entwicklungsstaneines Landes und seiner

Integrationsstufe in der EU diametral gegentubetsteas etwa anhand des Vergleiches von

2 ygl. Kapitel4.5.1, Fallbeispiel Serbien, S. 40
2Lygl. Kapitel 4.4, Die Donauraumstrategie der EU2&
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Deutschland und Osterreich mit Moldau und der Wieaileutlich wird. Dies ist allerdings
keineswegs Uberraschend, denn vor allem die EUugktsmit teils von ihr initiierten
Instrumenten die Lander Sudosteuropas néher abrdan heranzubringen. Beispiele dafir
waren etwa dieEuropaische NachbarschaftspolitflENP) oder dieOstliche Partnerschaft
(OP).

Stab.-

Staat | CEI* Dokt | SEC! | SEECP | ENP OP | BSEC | BSS| V4 | CEFTA | ARGE | DCP
Bayern,
DE?® X Beob. Y X
Baden-W.
W, 00,
AT X X Beob. . X
NO, Bgld.
7 Komitate
HU X X X X X
+ Budapest
SK X X X X X
CZz X X X Beob. X
BG X X X X X 3 Regionen| X
Bund der
RO X X X X X . X
Donaukreise|
Si X X X X X
HR X X X X X X X
ME X X X X X
BA X X X X X X
RS X X X X X X X X
UA X X Beob. X X X X Reg. Odessa X
MD X X X X X X X X X X X

Tabelle 1: Auswahl von Beteiligungen der Staaten des Donausaammultilateralen Initiativen regionaler
Kooperation im Jahr 2010 (QuelBOS, 2011, S. 103f, verandert).

X = Mitglied Beob. = Beobachterstatus

Es gibt aber nicht nur, wie in Tabelle 1 angefuauf, politische und wirtschaftliche Kohasion
abzielende Initiativen, sondern beispielsweise adih dem Umweltschutz verpflichtete
International Commission for the Protection of tHanube River (ICPDR), oder
Forschungsinstitute, wie das in Wien beheimat#tstitut fir den Donauraum und
Mitteleuropa(IDM), das die kulturelle und akademische Zusamemieeit forciert (vgl. BOS,

2011, S. 97f). Diese beiden Institutionen widmexh sipeziell dem Donauraum, wahrend die

2 Kurzbezeichnungen fiir regionale Kooperationen iom&uraum, siehe Punkt 11.1, S. 156
3 Landerbezeichnungen, siehe Punkt 11.1, S. 156
24 dt. Abkirzung: IKSD
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weiter oben genannten Kooperationen auch dariibeauki geheft Dem Donau-
Kooperationsprozes¢DCP), der 2002 ebenfalls in Wien eroffnet wurdel wem bis auf
Montenegro alle in Tabelle 1 angefiihrten Staatem [denauraumes angehoéren, versucht
wiederum, die politische Zusammenarbeit der Doneaiaer zu starken. Basierend auf der
Donaukommission und der ICPDR, die sich ausschdlel3imit technischen Inhalten
beschéftigen (vgl. ALTMANN, 2003, web), soll so edbestehende Donaukooperation auf
dem Gebiet von Schifffahrt und Umweltschutz um epwditische Dimension erweitert
werden” (BOS, 2011, S. 98). Zu erwéahnen ist anedi&elle auch noch d&3orridor VII
Steering Committé® das sich im Transport- und InfrastrukturbereigtmdWasserweg
Donau widmet, oder dieDanube Tourist CommissiofiDTC), einer seit 1970 bestehenden
Initiative, die sich selbst als altester touridtisicZusammenschluss der Welt bezeichnet (vgl.
BUSEK u. GJORESKA, 2010, S. 13 u. DTC, web). Didiikiten der EU-Regionalpolitik
und ihre Auswirkungen auf die Donau und den Donamraverden nun im folgenden Punkt

kurz erlautert.

4.3 Die Regionalpolitik der EU

Die Regionalférderung der Europaischen Union wirdaktuellen Finanzrahmen, gultig von
2007 bis 2013 Uber ein Drittel des EU-Haushaltsreauchen, was einem Betrag von etwa 350
Milliarden Euro entspricht. Sie stellt somit einerdgrundlegenden Tatigkeitsbereiche der
Union dar und unterstreicht ihre Wichtigkeit. Insgmt gibt es drei verschiedene Quellen, aus
denen Foérderungen und Finanzhilfen ausbezahlt wekd@nen. Zum einen ist dies der
Europaische Fonds fir regionale Entwicklu(€eFRE), der sich auf allgemeine Infrastruktur,
Innovation und Investitionen konzentriert. Danelggbt es denEuropaischen Sozialfonds
(ESF), der sich hauptsachlich der Bildung und detmeAsmarkt widmet, und als dritte Séule
fungiert der sogenanntekKohasionsfonds der Projekte in den Bereichen Umwelt,
Verkehrsinfrastruktur und Entwicklung erneuerbdemergien unterstitzt, wobei davon nur
Staaten, in denen der Lebensstandard weniger af% Qs EU-Durchschnitts ausmacht,
betroffen sind (vgl. EUREG, web). Dieser kurze Utiek zeigt schon, dass es sich bei der
europaischen Regionalpolitik um sehr komplexe Madmen handelt. Bezuglich des

Donauraumes muss man in diesem Zusammenhang abeerlish die zahlreichen

% einen guten Uberblick zu regionalen Kooperatioimeonauraum liefern BUSEK u. GJORESKA (2010)
% siehe dazu: http://www.corridor7.org/ (Zugriff: 0%.2012)
" siehe auch: Kapitel 6.3.3.1, S. 86
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INTERREG-Programme erwahnen, sowie als Modellbeigfie OstseestrategiBgltic Sea
Strategy nennen, auf die im Anschluss noch eingeganged (vgl. KAISER, 2010, S. 40-
63).
Die Ziele der INTERREG-Initiative werden im aktwell Finanzrahmen der EU unter der
Europaischen Territorialen Zusammenarb@iTZ) erfasst und weiterhin im Rahmen des
EFRE finanziert. Dabei wurden folgende Ubergeori@@tle definiert und in drei Kategorien
eingeteilt (vgl. BMWFJ{2}, web):
— Grenzuberschreitende Zusammenarbeiie Zusammenarbeit benachbarter
Gebiete soll gefordert werden;
— Transnationale Zusammenarbedarunter fallen transnationale Programme auf
Basis grof3rdumiger Zusammenschlisse europdischgiorieRa, wie etwa der
Central European, Adriatic, Danube and Southeasteean SpacéCADSES);
— Interregionale Zusammenarbgeitinter diesem Punkt laufen beispielsweise die
INTERREG-Programnt& weiter;

Besonders das schon im INTERREG IlIb-Programm i@nte Nachbarschaftsprogramm
.CADSES" verdient bezlglich des Donauraums Aufmarkkeit. Insgesamt nehmen 18
Staaten daran teil, wobei 9 dieser Lander Mitghieder EU sind und die anderen 9 teils
Beitrittskandidaten, teils in Nachbarschafts- undb8isierungsabkommen mit der Union
verbunden sind. Das Programm soll einen Beitragemner ausgewogenen raumlichen
Entwicklung der EU und zu einer besseren raumlicheagration der Kandidaten- und
Drittstaaten leisten (vgl. OROK{1}, web). Die Abgraung dieses Gebietes, das sich iiber 1,8
Mio. km? erstreckt und in dem tber 200 Mio. Menschen lelgemorte allerdings zu den
umstrittensten Punkten in der Diskussion um diensinationale Kooperation in der
Regionalpolitik. Um die Férderprogramme besser stdeubar zu machen, wurde das Gebiet
daher in der Finanzrahmenperiode 2007 — 2013 zwesige wobei aber Osterreich weiterhin
an beiden Programmen beteiligt bleibt (vgl. BOSL205. 99 u. CADSES{2}, web).

% ein interessantes Beispiel dafiir ist das auf Kiondsbzielende INTERREG IVc-Programm (siehe:

www.interreg4c.net (Zugriff: 07.04.2012)

% in denCentral European SpacéCENTRAL) mit Tschechien, Teilen von Deutschlafi@ilen von Italien,
Ungarn, Osterreich, Polen, Slowenien und der Sleiyadowie als Partnerland der Ukraine, und in 8enth
East Europe SpacéSEES) mit Albanien, Osterreich, Bosnien-HerzegmyiBulgarien, Rumanien, Kroatien,
Mazedonien, Teilen von ltalien, Serbien, Monteneder Slowakei, Slowenien, Moldau und Teilen derditke
(vgl. CADSES{1}, web)
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Der Uberblick in Punkt 4.2. und 4.3. tiber die Pamgme und Projekte, die den Donauraum
betreffen, zeigt sehr gut, dass eine Vielzahl ativikiiten nebeneinander bestehen, wobei die
Koordination manchmal nicht gut funktioniert, odere BUSEK u. GJORESKA es
ausdrucken: ,it is inevitable for activities to oks® and valuable resources to be dispersed,
instead of concentrated” (2010, S. 14). Es werdeeriMeinung nach also auf Grund der
Fulle an nebeneinander bestehenden Programmen nitmatidien bestehende Ressourcen
vergeudet. Diese Einschatzung dirfte zwar nichz dalsch sein, doch ist es allein durch die
GroRRe (sowohl betreffend der Einwohnerzahl als admhFlache) der Europaischen Union
nur durch ein im Inneren fein ausdifferenzierteshidenensystem moglich, die angestrebte
Vernetzung und verstarkte Integration der Unioranautreiben.

Diese kurze Aufstellung von mit EU-Mitteln finandgien Programmen lieRBe sich aber
natiirlich noch weiter und viel detaillierter fortser™®, aber da es sich hier vor allem um den
Donauraum drehen soll, wird nun eine Initiative exdorgestellt, die sich speziell den
Herausforderungen dieser Grof3region widmet. Sieasmh zeigen, ob eine neue politische
Ebene substanzielle Vorteile fir die transnationalsammenarbeit im Donauraum bieten
kann, oder ob die weiter oben angedeutete Gefaler &erstreuung und somit Vergeudung

bestehender Ressourcen zu beflrchten ist.

4.4 Die Donauraumstrategie der EU

Im Donauraum gibt es wie erwahnt eine Menge anoregen Initiativen. Mit der

Donauraumstrategie (EUSDR), manchmal auch nur Dxiretegie genannt, kam im Jahr
2011 eine neue hinzu und wurde gleichzeitig eingene Ebene im politischen System der
EU geschaffen, namlich jene der Makroregion. Imgeaten soll kurz dargestellt werden,
wie diese europaischen Makroregionen konzipiert,sob die schon 2009 eingefuhrte EU-
Ostseestrategie als Vorbild fir den Donauraum didw@@n und welche Ziele und Vorhaben
durch die Donauraumstrategie erreicht werden solles bringt uns auch der spateren
Fragestellung naher, welche Interessen, Probleionsgigin und Uberlegungen im Raum
stehen, die unter anderem auch fir oder gegen \@nm&arkte Nutzung der Donau als

Verkehrsweg sprechen.

% siehe dazu unter anderem: EK{2}, web
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4.4.1 Konzeption einer Makroregion

Der Begriff und das politische Konzept der Makraoegist noch sehr jung und wurde
mal3geblich von der ehemaligen Kommissarin fir Regolitik Danuta Hubner (2004 —
2009) gepragt. Grundsatzlich sind Makroregionerrittegral und funktional definierte
GrolRregionen, wobei diese mehrere Mitgliedstaaten HU umfassen, ihr aber auch
Drittstaaten angehoren konnen. Als neues Elemetgr usinderen EU-Strategien ist sie
zwischen den Nationalstaaten und der supranation@emeinschaft angeordnet und zielt
darauf ab, bestimmte strategische Ziele zu erraidvgl. SCHYMIK, 2011a, S. 117 u.
2011b, S. 5). Zum einen soll das seit dem Vertrag ‘sissabon eingefiihrte Ziel der
territorialen Kohéasion erreicht werden, zum andergvilen die Makroregionen als
.Pilotprojekte® fungieren, die bei Erfolg auf andeRegionen der EU ubertragen werden
konnten. Durch dieses neue Konzept wird aber auhreeue Handlungsebene in der Union
eingefuhrt, die zwar Gber den Nationalstaaten Jliager nicht alle Mitgliedsstaaten umfasst.
Eine neue institutionelle Ebene wird dadurch allegd nicht etabliert, da die Makroregionen
auf Basis von sogenannten ,drei Neins* errichtetden. So sollen keine neuen Institutionen
geschaffen werden, keine neuen EU-Gesetzte erlassetien und vor allem auch kein
frisches Geld aus dem EU-Haushalt bereitgestelidare (vgl. SCHYMIK, 2001b, S. 5ff).
Die fur die Finanzierung von Projekten notwendig#éitiel sollen vielmehr aus bestehenden
Geldern des Europaischen Fonds fur regionale Ekiwig (EFRE) und des Kohasionsfonds
kommen. Es sollen so vorhandene Haushaltsmittel fumghzielle Ressourcen optimal
ausgenutzt werden. Dies wirde vor allem bei deorsain Kapitel 4.3 angefthrten Problemen
der Uberlappung und Ineffektivitat auf Grund von ppelgleisigkeiten ansetzen (vgl.
SCHYMIK, 2011b, S. 17). Diese Vorbedingungen grimdeh aber auch daraus, dass die
EU ihre Lehren aus anderen Projekten, wie beispat®e der sogenannten ,Union fur das
Mittelmeer, gezogen hat. Diese gilt unter Expertdrisher nicht unbedingt als
Erfolgsgeschichte, weshalb Konzepte wie jenes dakrbtegionen, in denen EU-Staaten und
Nicht-EU-Staaten teilnehmen, nur mehr unter demigse der ,drei Neins* durchgefuhrt
werden (vgl. SETZEN, 2011, S. 54).

Durch diese Konfiguration ist es allerdings schigiegenau zu beziffern, wie hoch die
bereitstellbaren Mittel sind, die fur die Strategieerwendet werden kénnen. AulRerdem ist
ebenso noch nicht klar, wie der Erfolg oder Missigrfvon sachpolitischen Zielen gemessen

werden wird. Obwohl es zum jetzigen Zeitpunkt alsoch zu frih ware, von einer
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Erfolgsgeschichte zu sprechen, konnten die Makronem in Zukunft durchaus eine wichtige
Rolle in der EU spielen.

4.4.2 Die EU-Ostseestrategie als Beispielgeber fur die Meoregion

Donauraum?

Obwohl es mittlerweile Uberlegungen gibt, das Kquizder Makroregionen EU-weit zu
Ubertragen, gibt es bisweilen nur zwei Strategweelche schon die Arbeit aufgenommen
haben. Neben der 2011 initiierten Donauraumstratesyi dies die schon im Jahr 2009 ins
Leben gerufene Ostseestrategie der EU, die in mid¢sal eine Pionierfunktion inne hat. Es
gibt aber auch Uberlegungen, beispielsweise digaAden sogenannten Atlantischen Bogen
oder die Alpen als Makroregion zu etablieren.

Offensichtlich ist, dass den bisher etablierten Medgionen ein ,naturrdumliches
Verstandnis von Region zugrunde® liegt, ,dem zuéol@stsee und Donau als Okosysteme
betrachtet werden* (SCHYMIK, 2011b, S. 8). Im Doreum wie auch an der Ostsee war
demzufolge das Einzugsgebiet der Flisse ein wiestigiterium.

= ' Kart® Gruber/
- | EU Strategie fur GROK

El-Strategie fir
den Donauraum | den Ostseeraum

Abbildung 3: Einflussgebiete der EU-Ostseestrategie sowieEd¢Donauraumstrategie (Quelle: OROK{2},
web).
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FiUr das Entstehen einer solchen Grof3region istDafihition der Europaischen Kommission
aber vor allem von Bedeutung, dass das Gebiet ,@nenhrerwaltungsregionen umfasst, aber
genldgend gemeinsame Themen aufweist, um ein dinheg strategisches Konzept zu
rechtfertigen” (Europaische Kommission, in: SCHYMIRO11b, S. 8) Bei der Ostseestrategie
war das hauptsachlich die immer starker werdendscVienutzung der Ostsee, weshalb es
einer gemeinsamen Anstrengung aller Anrainerstalaéelarf, die Donauraumstrategie setzt
dagegen stark bei der Verbesserung und dem Ausdradeskehrs- und Energieinfrastruktur
an. Generell sind die sachpolitischen Schwerpubkider Strategien aber sehr ahnlich. Sie
umfassen jeweils vier Themenfelder, namlich Umwaljrtschaft, Infrastruktur und
Sicherheit (vgl. SCHYMIK, 2011b, S. 15). Eine Vddd oder besser gesagt
Vorreiterfunktion kann die Ostseestrategie gegenilee jingeren Donauraumstrategie vor
allem dadurch einnehmen, dass Erfahrungswerte divenen werden koénnen. Anders
verhalt es sich bei der Konstellation bezuglich &aaten, die an der makroregionalen
Zusammenarbeit teilnehmen. Wahrend an der Ostseennacht EU-Mitgliedstaaten drei
Drittstaater® mitarbeiten, die zumindest mittelfristig keine Bitisperspektive haben oder
anstreben, stehen im Donauraum zur Zeit acht EldgdMder sechs Nicht-EU-Mitgliedern
gegeniibéf. Diese haben den Weg zur Annaherung an die Urigirebunterschiedlich weit
beschritten. Von abgeschlossenen Beitrittsverhaiggin, wie etwa jene Kroatiens, bis zu
sehr weit von einem moglichen Beitritt entfernt,ewbeispielsweise im Fall der Ukraine,
reicht die Bandbreite innerhalb der Donauraumggraté/gl. SCHYMIK, 2011a, S. 119f). Es
gibt hier also im Gegensatz zur Ostseestrategi®amauraum einen dynamischen Prozess,
durch den sich die Beziehungen der einzelnen Staateinander in absehbarer Zeit durchaus
andern kénnen.

Damit die Ostseestrategie flir den Donauraum béiegdtewirken kann, muss vor allem aus
den Fehlern dieser ersten makroregionalen IniBagjelernt werden. Zum einen muss man
damit rechnen, dass sich substantielle Erfolge rseinigen Jahren einstellen werden,
insbesondere wenn man bedenkt, dass der Donaunaam die lange Trennung im 20. Jhdt.
und vor allem durch ethnische Konflikte an dessedd;: noch nicht den Grad an Vernetzung
und Zusammenarbeit erreicht hat, wie der Ostseeralum anderen ist es wichtig, von
Beginn an fur eine solide finanzielle Basis zu sorgDa es bis auf weiteres aber keine

Zusatzmittel seitens der EU geben wird, muss di@serkt besonders kritisch beobachtet

1 EU-Mitgliedstaaten der Ostseestrategie: Danenfackweden, Finnland, Estland, Lettland, LitaueneRpl
Deutschland (mit den drei nérdlichen Bundesland8ahleswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpommern und
Hamburg); Drittstaaten: Norwegen, Russland, Wetlans!

% siehe Kapitel 4.4.3, S. 32
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werden. Es wird nach einer gewissen Anlaufphaseazalysieren sein, inwieweit die
Partnerlander der Donauraumstrategie wirklich besein werden, in dieser Konstellation
Projekte voranzutreiben. Zu guter Letzt hat dasldrekines Systems zur Erfolgskontrolle
strukturelle Schwachen der Ostseestrategie offenHaer gilt es, im Donauraum gleich von
Beginn an ,benchmarks®, die das Erreichen von ZAiedekumentieren, zu etablieren (vgl.
SCHYMIK, 2011a, S. 134f). Trotz dieser Anfangssatnigkeiten kann dieser neue Weg der
makroregionalen Strategien aber durchaus erfolgre&n. Inwieweit die Basis dafir im

Donauraum schon gelegt ist, soll der folgende Pubktprifen.

4.4.3 Entstehung, Mitgliedsstaaten und Ziele der Donauramnstrategie

Um einige jener Faktoren aufzuzeigen, welche fandrabschiedung der EU-Donaustrategie
(EUSDR) nicht unwichtig waren, kann man schon reffitin ansetzen. Es war dies etwa die
wieder besser funktionierende Zusammenarbeit dar zeéntraleuropaischen Lander Polen,
Tschechien, Slowakei und Ungarn, die sich schonhndem Zusammenbruch des
kommunistischen Systems in Osteuropa in der sogeean Visegrad-Gruppe
zusammenschlossen, um teils jahrzehntelange Féiafisn und Konflikte hinter sich zu
lassen und gemeinsame Anstrengungen in RichtuniylEgliedschaft zu unternehmen. Nach
der groRen EU-Osterweiterung 2004 schien diese nmarbeit zwar an Bedeutung zu
verlieren, nicht zuletzt deshalb, weil in den jeigein Landern teils nationalistische,
antieuropéische, aber auch, wie in Polen, antisddgt Regierungen an die Macht kamen.
Wie in grol3en Teilen Europas erlangten auch immgtgpulistische Politiker einen gewissen
Einfluss, die nicht unbedingt an der Losung von #kien, wie beispielsweise jenem um die
grof3e ungarische Minderheit in der Slowakei, ggsrert schienen (vgl. POSSELT, 2011, S.
13f). Trotzdem konnte insgesamt durch gemeinsarake Zin diesem Fall vor 2004 eben die
EU-Mitgliedschaft, eine grundlegende GesprachshasisBereitschaft zur Zusammenarbeit
unter den osteuropéischen Staaten aufgebaut werden.

Etwa seit 2006 kam dann aber wirklich BewegungieRiskussion um eine auf EU-Ebene
organisierte Donauraumkooperation. Vor allem dendesregierung Baden-Wurttembergs,
dem Freistaat Bayern und der Republik Osterreicinkaan hier einen besonderen Einsatz

attestieren. Es wurden beispielsweise, etwa in UDonaukonferenzen organisiert und auch

% siehe Tabelle 1, S. 27
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der Ausschuss der RegiondAdR)** involviert. Der damaligen EU-Regionalkommissarin
Danuta Hubner wurde schlie3lich im Jahr 2009 variglegien, eine eigene EU-Strategie flr
den Donauraum zu erarbeiten, wobei schon konkreiescilage gemacht wurden (vgl.
SETZEN, 2011, S. 57). So wurde etwa seitens dereRey Bayerns festgestellt und
gefordert:
.In der laufenden Forderperiode ist der DonauraomRahmen der transnationalen
ETZ-Programme (INTERREG IV B) auf die beiden traatszmnalen Programmraume
Mitteleuropa‘ und ,Stidosteuropa‘ aufgetdflt Im Sinne einer europaischen
Donaustrategie muss gewahrleistet werden, dasermachsten Foérderperiode der
européischen Regionalpolitik der Donauraum nichtvarschiedene Forderraume
unterteilt wird, damit im Rahmen des Ziels ,Eurcgadie Territoriale Zusammenarbeit'
verstarkt auch Projekte umgesetzt werden kdnnem,dén gesamten Donauraum
umfassen* (BAYERISCHE STAASTREGIERUNG, 2009, S. 9).

Dies ist ein sehr wesentlicher Baustein, um diedboagion in Zukunft wirklich als Ganzes
zu betrachten. Es wurden aber nicht nur Vorschkage Anrainerstaaten bertcksichtigt,
sondern in einem ein Jahr lang dauernden Prozebsldeen und Anregungen von Initiativen
entlang des Stromes gesammelt. Ein Beispiel dafsir die 2008 gegriindete
.Donauakademie”, die als Netzwerk von Hochschuletiaeg der Donau fungiert und eine
wichtige Plattform geworden ist. Erwahnt werden @m hier aul3erdem die Werbe- und
Arbeitsgemeinschaft ,Die Donatf* aber auch Umweltschutzorganisationen und eine
internationale Lobby aus Wirtschaft und Politike dilum einen die Donau als Verkehrsweg
ausbauen will, aber auch am wirtschaftlichen Aufbaor allem im touristischen Sektor
interessiert ist (vgl. SCHILY, 2011, S. 218).

Alle diese Akteure wirkten am Entstehen des er&atwurfes mit, den die Europaische
Kommission erstellte und am 8. Dezember 2010 ptéstn Offiziell abgesegnet wurde die
Donauraumstrategie durch den Europaischen Rateftich am 24. Juni 2011. Es beteiligen
sich insgesamt 14 Anrainerstaaten der Donau an géemeinsamen Strategie, wie in
Abbildung 4 zu sehen ist, wobei der Prozess grunlisd auch anderen Staaten offensteht.
Acht dieser Staaten sind aktuelle EU-MitgliedsgtaatDE, AT, CZ, SK, SI, HU, RO und

% der AdR setzt sich aus Mitgliedern aller 27 EUa%&a zusammen und seine Aufgabe besteht darin, die
Standpunkte der lokalen und regionalen Gebietskécpaften in die Debatten um neue EU-Gesetze, idie d
lokalen Regierungen betreffen, einzubringen; siedgropa.eu/about-eu/institutions-bodies/cor/indexhitn
(Zugriff: 07.04.2012)

Svgl. Kapitel4.3, S. 26

% siehe dazu: http://www.danube-river.org/ (Zugr@f.04.2012)
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BG), vier Lander sind aktuelle Beitrittskandidatamder oder haben eine mehr oder weniger
klare Beitrittsperspektive (HR, SB, BA und MN) undei Staaten (UA und MD) sind bislang
durch das Ostliche Partnerschaftsabkommen asdominel werden daher als Drittstaaten
bezeichnet (vgl. OROK{3}, web). In unten stehendéarte ist auch zu sehen, dass
Deutschland und die Ukraine nur mit Teilregionendan EUSDR teilnehmen, wéahrend die
anderen Mitgliedsstaaten zur Ganze daran betsihgt

Ivane-
frankivek®

Manrrhe!m‘: £ Nurnberg
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Abbildung 4: Teilnehmende Staaten an der EUSDR mit eingezetennHauptstadten und sonstigen wichtigen
Zentren (Quelle: OROK{3}, web).

Die Mitgliedsstaaten der Donauraumstrategie deptamebei der Europdischen Kommission
natirlich auch Winsche, welche Schwerpunkte daglRrdrer Meinung nach beinhalten
sollte. So erhoffen sich die involvierten deutscBemdeslander vor allem Verbesserungen in
Handelsfragen, die 0&sterreichische Regierung setztt Fortschritte hinsichtlich der
Schiffbarkeit der Donau und Ungarn will sich ha@gtdich auf die Wasserqualitat der Donau
konzentrieren. Den zentraleuropaischen Staatendsigdgen insbesondere Energiefragen und
generelle Transportfragen wichtig, wahrend Rumanuiet Bulgarien versuchen wollen, die
Aufmerksamkeit auf die Infrastruktur, und hier \adlem auf die Donauhafen, zu lenken. Die
Nicht-EU-Staaten wollen auf3erdem die AnbindungEurverbessern (vgl. SETZEN, 2011,
S. 58). Man kann sich vorstellen, dass es bei diegde an Winschen nicht einfach ist,

gemeinsame realistische Zielsetzungen herausztembeiohne dass sich einer der
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Mitgliedstaaten Ubergangen fuhlt. Zu Dbericksichitigeind auf3erdem Wiuinsche von
Nichtregierungsorganisationen, die auch einen FaiisThemen wie Umwelt, Tourismus,
Bildung, Kultur und der Situation marginalisiert@ruppen, hier vor allem den Roma und
Sinti, einfordern (vgl. SETZEN, 2011, S. 59).

Trotzdem konnten Kernthemen der EUSDR herausgefilterden.In Tabelle 2 sind diese
Prioritatsfelder (,Priority Areas®) der Donauraumagegie Ubersichtsmallig zusammengefasst
(Nummern 1 — 11 in Tabelle). Diese sind in viemtla¢gische Saulen (,Pillars”) gegliedert (A
— D), die sich folgenden Herausforderungen widmelfes: neben Verbesserungen fur die
Infrastruktur, zusammengefasst unter Anbindung Riesauraums (A), dem Umweltschutz
(B), dem Aufbau von Wohistand (C), bis hin zur sitteitspolitischen Zusammenarbeit,
umschrieben als Starkung des Donauraums (D), meidleeVorhaben, mit deren Umsetzung
je zwei Koordinatoren betraut wurden (vgl. WKO, 208. 3 u. OROK{3}, web). So sind
etwa Osterreich und Ruméanien fir die Umsetzung Kiadrdinierung des Prioritatsfeldes
Verbesserung der Mobilitat und der Multimodafifatustandig, wéahrend etwa die Slowakei
und Ungarn bei der Wiederherstellung und Sichdustgl der Qualitat der Gewdasser die

Hauptverantwortung tber die Koordinierung tragen.

(A) Anbindung des Donauraums

1. Verbesserung der Mobilitat u. der Multimodatitat (a) Osterreich, Ruménien
(a) Binnenwasserstral3en, (b) Stral3en-, Schiendmftverbindungen (b) Slowenien, Serbien

2. Forderung der Nutzung nachhaltiger Energien Bf_’g:iﬁh'sme Republik,

3. Forderung von Kultur u. Tourismus, des Kontaktischen den Menschen Bulgarien, Rumanien

(B) Umweltschutz im Donauraum

4. Wiederherstellung u. Sicherstellung der Quatigit Gewasser Slowakei, Ungarn

5. Management von Umweltrisiken Rumanien, Ungarn

6. Erhaltung der biologischen Vielfalt, der Landsitén u. der Qualitat von Luft | Deutschland (Bayern),

u. Boden Kroatien

(C) Aufbau von Wohlstand im Donauraum

7. Entwicklung der Wissensgesellschaft durch FarsghBildung u.

; ; Serbien, Slowakei
Informationstechnologien

8. Forderung der Wettbewerbsfahigkeit der Unterresmeinschlie3lich Deutschland (Baden-
Clusterbildung Wirttemberg), Kroatien
9. Investitionen in Menschen u. Qualifikationen ébatich, Moldau

(D) Starkung des Donauraums

Osterreich (Wien),

10. Verbesserung der institutionellen Kapazit&Zusammenarbeit .
Slowenien

11. Zusammenarbeit zur Férderung der SicherheiiuBekampfung der

- S Bulgarien, Deutschland
schweren u. organisierten Kriminalitat

Tabelle 2 EU-Strategie fir den Donauraum — Koordinierung @&iulen und Prioritatsfelder (Quelle:
OROK{3}, web).

37 laut Definition der OECD ist unter ,multimodalemekkehr* der Transport von Giitern mit zwei oder
mehreren verschiedenen Verkehrstragern zu verstehen
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Unter diesen oben beschriebenen ersten beiden Eberkhe fur die Kommunikation nach
aulen zustandig sind und die groben Themenbereliarstellen, sind als dritte Ebene die
sogenannten Aktionsfelder (,Actions” oder MalRnahbegriche) angesiedelt. Diese betreffen
konkret einzelne Probleme aus den genannten Scumldhgreichen/Prioritatsfeldern. Jedes
dieser bearbeiteten Aktionsfelder soll laut Planr ziielerfullung des jeweiligen
Ubergeordneten Prioritatsfeldes beitragen. Um diekme zu illustrieren, wurden dem
Strategieentwurf auch Projektbeispiele (,Projectsifzugefigt, die die vierte Ebene der
EUSDR darstellen. Diese konkreten Projekte sollexispgielsweise schon mit einer
Kostenplanung ausgestattet sein und etwa auclbaiadline aufweisen (vgl. SETZEN, 2011,
S. 64f u. OROK{3}, web).

Konzentrieren wir uns vor allem auf die ersten bridaulen, ndmlich einerseits auf die
Verbesserung der Anbindung des Donauraums und enséds auf den Umweltschutz, so
lassen sich durchaus konkrete EntwicklungszieleZimammenhang mit der Donau selbst
herauslesen. Zum einen wurden im Prioritatsfeld \Zerbesserung der Mobilitat und der
Multimodalitat beztglich der BinnenwasserstralReimoacim Vorhinein folgende magliche

Ziele vorgestellt:

»Erhdéhung des Guterverkehrs auf der Donau bis 202@0 % (gegeniuber 2010);

— Beseitigung bestehender Engpasse fur die Schiffealirdem Fluss, damit Schiffe
der Kategorie VIb bis 2015 ganzjéhrig verkehrenrein

- PlanméaRige Umsetzung der vier Guterverkehrskoridodie durch den
Donauraum fuhren, innerhalb von drei bis funf Jahre

— Entwicklung multimodaler Terminals in den Donaulmfe um die
Binnenwasserstral3en bis 2020 mit Stral3e und Schaienerbinden” (SETZEN,
2011, S. 61f);

Zum anderen ist aber auch dem Umweltschutz eine gasentliche Rolle zugedacht, wie
aus der folgenden Aufstellung ersichtlich wird. Heawfgaben sollen demnach die
Wiederherstellung und Sicherstellung der Qualitt Gewéasser, sowie die Erhaltung der
biologischen Vielfalt, der Landschaften und der I@étavon Luft und Boden sein, wie aus

den moglichen Zielen dieses Prioritatsfeldes hesiot:
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- ,das Erreichen der Umweltziele des Flussbewirtdcingisplans fir die Donau;

- die Verringerung des Nahrstoffniveaus in der Dordamit die Okosysteme des
Schwarzen Meeres sich erholen kdnnen und einerd &agsichen, der dem von
1960 entspricht;

— die Vervollstandigung und Annahme des Managememsgdiar das Donaudelta bis
2013;

— die Umsetzung von Hochwasserrisikoplanen fir disagge Donau (...) zur
deutlichen Verringerung des Hochwasserrisikos bi6212 sowie unter
Berucksichtigung maoglicher Folgen des Klimawandels;

— die Erstellung effektiver Managementplane fur aleura-2000-Gebiete;

— die Sicherung lebensfahiger Populationen von Ddoesaiden und anderen
heimischen Fischarten bis 2020 und die Bekampfamgsiver Arten* (SETZEN,
2011, S. 62);

Die hier angefiihrten Ziele klingen zunachst einatlsamt sehr vielversprechend, aber auch
ambitioniert. Welche Auswirkungen die UmsetzungsdieVorhaben auf die Donauschifffahrt
und die 6kologische Situation der Donau haben l&nmird in den folgenden Kapiteln noch
thematisiert werden.

Uber alle Themenbereiche gesehen konnen auf alle Biésher 124 einzelne Projekte
aufgelistet werden. Auffallig ist dabei aber, dass rund 20 dieser Projekte schon jetzt fixe
Finanzierungszusagen, Projektleiter oder Deadlimesveisen koénnen. Im Grof3en und
Ganzen wirken viele Vorhaben deshalb noch nicht zgaausgereift. Der erste
Fortschrittsbericht ist allerdings erst fir Ends dahres 2012 vorgesehen, weshalb an dieser
Stelle noch keine Bewertung darlber abgegeben wesddéte, inwieweit die avisierten
Projekte erfolgsversprechend verlaufen (vgl. SETZBRN11, S. 67, u. OROK{3}, web).
Zusammenfassend kann man auf jeden Fall sagen,ndabsviele Herausforderungen auf
dem Weg zu einer erfolgreichen ImplementierungEEldSDR warten. Beispielsweise ist das
Potential der Binnenschifffahrt bei weitem nochhti@usgenutzt, vor allem wenn man
bedenkt, dass der Guterverkehr auf der Donau mua @0 — 20 Prozent des Guterverkehrs
auf dem Rhein entspricht. Es muss also zum einenindrastruktur deutlich verbessert
werden, zum Beispiel durch die Modernisierung voransportknotenpunkten wie den
Binnenhé&fen, und auch ein Ausbau der Engstelletaremtder Donau muss vermutlich
diskutiert werden. Dabei sind aber auch nicht nefa@ren fiir das sensible Okosystem im

Flussbereich zu bedenken, sondern auch, dass dieaauDomit ihrem riesigen
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Flusseinzugsgebiet anfallig fur Umweltverschmutzusy weshalb es einer effektiven
Zusammenarbeit bei der Katastrophenvorbeugung badzdt es zu einem intensiven
Informationsaustausch der Partnerlander kommen nfugs WKO, 2011, S. 4). Des
Weiteren ist nicht zuletzt die Finanzierung der esigebten Projekte ein wesentlicher
Baustein zum Erfolg der Strategie. Zwar ist es walkhiehbar, dass keine zusatzlichen EU-
Mittel verwendet werden, da oft bereits zur Verfiigustehende Mittel nicht vollstandig
ausgeschopft werden. Das liegt aber meist daras, dia dafiir notwendige Ko-Finanzierung
seitens der Nationalstaaten nicht zustande komnat dass entsprechend qualifiziertes
Personal fur die Durchfiihrung der Organisationtféldl. SETZEN, 2011, S. 73).

An dieser Stelle kommt man zu einer weiteren grof¥¢erausforderung, der die
Donauraumstrategie gegenubersteht, denn die wafitiche und politische Situation der
Mitgliedstaaten ist sehr unterschiedlich. Mit Stasehland und auch Osterreich stehen
einige der erfolgreichsten Regionen der EU politisastabilen Regionen, wie manchen
Nachfolgestaaten Jugoslawiens gegentber, wobei allem Serbien und Bosnien-
Herzegowina zu den Sorgenkindern gezéhlt werdersemisAuch wirtschaftlich sieht man
sich mit der Republik Moldau und teilweise der Ukeaden wirtschaftlich riickstandigsten
Landern Europas gegentber, weshalb nicht nur dianfiellen Moglichkeiten ungleich
verteilt, sondern auch die Erwartungen an die EUSERr unterschiedlich sind. Positiv zu
bewerten ist allerdings, dass neue MdglichkeitenZdsammenarbeit zwischen EU-Landern
und nicht EU-Mitgliedern geschaffen werden und ¢welh auch eine internationale
Verhandlungsplattform entsteht, um bilaterale Kidtdl besser I6sen zu kdnnen. Ein Beispiel
dafiir ist der Konflikt zwischen Ruménien und deraike um den Bau des Bystre-Kari3ls
den die Ukraine errichten will, um ebenfalls vonh&sverkehr auf der Donau zu profitieren,
der derzeit fast ausschlief3lich iber Rumanien [@gft SAVIN u. STABEN, 2009, web).
Gelingen kann die Donauraumstrategie jedenfalls wann es eine entsprechende politische
Unterstitzung dafur gibt. Bisher wurde zwar einghBean Absichtserklarungen gemacht, in
Zukunft wird man aber bewerten missen, inwieweit@siber hinaus wirklich nachhaltige
Initiativen gegeben hat. Man konnte den Ansatz Makroregionen, den die Europaische
Kommission ja auch auf andere Regionen der Unioertidgen moéchte, aber auch als
Werkzeug fur die ,Hilfe zur Selbsthilfe” interpreten, da vorhandene Mittel durch bessere
Abstimmung der Mitgliedstaaten und den Austausch Koow-How effizienter eingesetzt
werden sollen (vgl. DORRENBACHER, 2011, S. 212flb @iese Strategie von Erfolg

gekront ist, wird man allerdings erst in einigehréa seriés bewerten kénnen.

% siehe dazu: Kapitel 6.3.3.2, S. 91
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4.5 Die Donaulander und ihre Stellung zur EU

In den ersten Kapiteln dieser Arbeit wurde berdéstlich, dass sich die politische Lage im
Donauraum durch eine aul3ergewohnliche Komplexiigzeichnet. Wurde die Region vor
dem Ersten Weltkrieg noch von Grof3reichen wie deabdurger Monarchie, dem
Osmanischen Reich und dem zaristischen Russlanthsiwtnkam es im Lauf der Zeit durch
Kriege, aber auch politische Umwalzungen zu eiriet2déhl an Anderungen, die nicht nur die
Grenzziehung betrafespndern sogar neue Staaten hervorbrachten odereaneleschwinden
lieBen. Am deutlichsten wird dies am Balkan, womaem Zerfall Jugoslawiens gleich
sieben eigenstandige Staaten entstanden, wobé&s bsuie eine Vielzahl von Konflikten und
Auseinandersetzungen gibt. Man bedenke hier etwa @renzstreitigkeiten zwischen
Slowenien und Kroatien um die Bucht von Piran,idieDezember 2008 in der 10-monatigen
Blockade der kroatischen Beitrittsverhandlungen det EU seitens Sloweniens gipfelten,
mittlerweile aber weitgehend beigelegt sind (vgEIMEL, 2011, S. 138). Aber auch
zwischen Kroatien und Serbien gibt es offene Gragehn, sowie den Konflikt um die
einseitige Unabh&ngigkeitserklarung des Kosovo mj@ger Serbien, worauf weiter unten
noch eingegangen wird.

Weiters muss man den inzwischen schon als ,einggffazu bezeichnenden Transnistrien-
Konflikt auf moldauischem Staatsgebiet erwdhnerho&ckurz nach der Unabhangigkeit
Moldaus 1991 erklarte sich die ostlich des Dnjgaim. Nistru, ukr. Dnister] gelegene
Region Transnistrien per Referendum zur Sowjeturaagehérig und proklamierte nach
deren endgultigem Zerfall die volle Unabhéangigkeédit der Unterstitzung russischer
Streitkrafte konnte sich die Region, in der lauteeiVolkszéhlung von 2004 etwa 550.000
Einwohner leben, die sich jeweils zu etwa 30 Proaais Moldauern, Russen und Ukrainern
zusammensetzen, de facto von der Republik Moldapaiten, wird international allerdings
bis heute nicht anerkannt (vgl. DEIMEL, 2011, S7f)4Die Situation ist auf3erst kompliziert,
da eine weitere Annaherung an die EU unter anderem einer Losung des Konflikts
abhéangig gemacht wird. Aul3erdem gilt das transsdte Territorium als ,,a safe haven for
crime* (LEWIS, 2004, S. 3, web), nicht zuletzt alesm Grund, da auch Teile der korrupten
Elite von Menschen-, Drogen- und Waffenhandel pissfn. Aus diesem Grund ist seit 2005
auch eine von der EU geleitete Grenzkontrollmiss{@UBAM3®%) an der moldauisch-
ukrainischen Grenze im Einsatz, um die organisidfteninalitat einzudammen (vgl.

DEIMEL, 2011, S. 148). Die derzeitige moldauischegiRrung ist allerdings proeuropaisch

%9 siehe dazu: http://www.eubam.org/ (Zugriff: 07 212)
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eingestellt und erhofft sich, ungeachtet der umkidrage bezuglich Transnistriens, nicht nur
mit Hilfe der weiter oben beschriebenen Donauratatesgie eine schnellere Anndherung an
die EU. Diese fungiert als grof3ter externer Geldgeinn Land und will dem oft als
Armenhaus Europas bezeichneten Kleinstaat so ar edalistischen Beitrittsperspektive in
die Union verhelfen (vgl. DORRENBACHER, 2011, S890

Aber auch innerhalb der EU sind bei weitem nocthinadle bilateralen Spannungen aus der
Welt gerdumt, wobei oft die Minderheitenpolitik dgweiligen Staaten eine Rolle spielt.
Spalteten sich die innerhalb déBSR lebenden Slowaken und Tschechen Ende 1992 noch
einvernehmlich in zwei souverdne Staaten auf, wiisaoch als ,samtene Trennung*
bezeichnet wird (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 507), lief der Konsolidierungsprozess in
anderen Teilen des Donauraums bei weitem nichemumgslos. Neben den katastrophalen
Auseinandersetzungen des Jugoslawien-Kriegs wugtterische Spannungen beispielsweise
auch in Bulgarien offensichtlich, wo eine 10-prozgs turkischstammige Minderheit
beheimatet ist. Ruméanien provozierte dagegen mitPdaxis, moldauischen Staatsbirgern
rumanische Reisepésse auszustellen, wobei Beobduatbei erste Schritte zur Errichtung
eines ,Gro3ruménien“ durch Eingliederung der RejpuMoldau erkennen wollen (vgl.
WEITHMANN, 2000, S. 508 u. DEIMEL, 2011, S. 151 pd&nungen gab es aber auch auf
Grund von grof3en ungarischen Minderheiten zwisdhegarn und der Slowakei, sowie mit
Rumanierf? Weiters sollte auch Bosnien-Herzegowina, das ndt staatshildenden Ethnien
besonders grof3e Probleme hat, ein funktioniererg@taatswesen aufzubauen, hier nicht
unerwéhnt bleiben.

Um die Schwierigkeiten in den nachbarschaftlichesziBhungen, die zwischen manchen
Donaulandern bestehen, an konkreten Beispielenui@stchen, wurden zwei Lander mit sehr

unterschiedlichen Voraussetzungen ausgewahlt.

4.5.1 Fallbeispiel Serbien

Nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte sich das dlige Jugoslawien anders als die
Satellitenstaaten des ,Warschauer Pakts“. Da Hentisanen das Land ohne Hilfe der Roten
Armee befreit hatten, kam es zu keiner Stationigrurssischer Truppen und Jugoslawien
konnte eine eigene Politik verfolgen, einen ,Sagrals des eigenen Weges”. Es stieg

demzufolge auch zu einem der fihrenden ,Blockfr&ematen“ auf und wurde von den USA

0 siehe dazu audkapitel 4.5.2, S. 43
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und der Européischen Gemeinschaft mit hohen Wiafsshilfen unterstitzt. Josip Broz Tito
versuchte somit, eine Art Gegenpol zu Moskau zu,seas zu schweren diplomatischen
Zerwdrfnissen mit den kommunistischen ,Bruderstaatéiihrte. Unter anderem sperrte
beispielsweise Ruménien das Eiserne Tor flr jugesthe Schiffe (vgl. WEITHMANN,
2000, S. 500). Tito gelang es aber vor allem inpétigch, eine fur kommunistische
Verhéltnisse revolutionare Politik einzuschlagenve&rwarf das Konzept eines zentralistisch
organisierten Grol3serbien, was schon in der Zwiddiegszeit gescheitert war und
organisierte das multiethnische Jugoslawien aufisBa®n innenpolitisch autonomen
Teilrepubliken. Als Modellbeispiel galt in dieseeiZ etwa die noérdlich der Donau gelegene,
nur zur Halfte aus Serben, ansonsten aber auch vatiUngarn, Kroaten, Slowaken und
Ruméanen bewohnte Vojvodina. So wurden Minderhettelme in Bezug auf Sprache,
Schulwesen und Medien akzeptiert und die innerewdtung autonom geregelt (vgl.
WEITHMANN, 2000, S. 500f).

Der Zerfall der Bundesrepublik Jugoslawien, deh sichon nach Titos Tod 1980 andeutete,
ging mit einer Rucknahme von Minderheitenrechtemhei. So verlor beispielsweise die
Vojvodina 1988 ihren erwéhnten Autonomiestatus. Aish Slowenien und Kroatien
schlie3lich 1991 fur unabhangig erklarten, bracden alten Konfliktlinien zwischen den
ethnischen Gruppen neu auf und blutige Kriege waneht mehr aufzuhalten. Die
kriegerischen Auseinandersetzungen konzentrierieim wor allem auf jene Gebiete mit
gemischt-ethnischer Bevoélkerung, wobei es von alsiten zu einer Vielzahl von
Kriegsverbrechen und den berichtigten ,ethnischéoub8&rungen® kam. Der fir viele
Uberraschend auf derart brutale Weise ablaufendalBprozess im ehemaligen Jugoslawien
hat bis heute offene Wunden in der Gesellschaftkaliergslander hinterlassen, brachte aber
auch teils weiterhin offene Grenz- und Territonadfen mit sich (vgl. DEIMEL, 2011, S. 137
u. WEITHMANN, 2000, S. 509). Fur die Serben bedmredie Abspaltungen und
Unabhéangigkeitserklarungen von Slowenien, KroatiehWlazedonien und Bosnien-
Herzegowina einen erheblichen Machtverlust in ihrelremaligen Einflussgebiet. Der
Zerfallsprozess am Balkan war aber noch nicht aifdessen, sondern mindete im 1999
eskalierenden Kosovo-Konflikt, der sich zur intéimiaalen Krise auswuchs. Auch die NATO
schaltete sich ein, wobei an der Donau liegenddt&taie Belgrad [Beograd] und Novi Sad
die Hauptziele der Attacken waren. Durch die NATOntbardierungen wurden
beispielsweise auch die drei Donaubricken von NBadl zerstort. Die danach errichtete
Pontonbriicke, aber auch die Reste der zerstorigrk8n, brachten den Frachtverkehr auf der
Donau fur mehr als zwei Jahre fast zum Erliegegl. BRANDSTALLER, 2001, S.137f u.
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WEITHMANN, 2000, ebd.). Es war Ubrigens die Donamkoission, die sich fur die
Wiederherstellung der Fahrrinne und die Beseitiguleg Kriegsschaden, sowie flr den
Wiederaufbau der Donaubriicken engagierte. Ersdseit Jahr 2005 ist die freie Durchfahrt
der Schiffe an dieser Stelle wieder uneingeschranéglich und die neue Donaubricke
erbaut (vgl. GODKNECHT, 2006, S. 28f).
Nachdem sich im Jahr 2006 auch noch MontenegroSambien |oste, ist im Moment der
Konflikt um den Status des Kosovo, das sich 2008ufiabhéngig erklarte, aber schon seit
dem Jahr 1999 unter Verwaltungshoheit der Vereiiationen stand, das gré3te Hindernis
fur eine Annaherung Serbiens an die EuropaischerUrdwar ist die derzeitige serbische
Regierung unter Staatsprasident Boris ¢atBzidiert europafreundlich eingestellt und auch
um eine Aussohnung mit den Nachbarstaaten bemdilet, ndtionalistischen Krafte
beherrschen aber immer noch die innenpolitischeskuBisionen. Aber auch fir die EU selbst
birgt die Unabhéangigkeitserklarung des Kosovo Kigtgbtential, haben diese doch finf
Mitgliedsstaaten nicht anerkannt. Griechenland, Buien, Slowakei, Spanien und Zypern
folgten der Mehrheit der EU-Staaten dabei vor allaof Grund von Beflrchtungen
hinsichtlich Autonomiebestrebungen und separatiséis Tendenzen in ihren eigenen
Staatsgrenzen nicht. Des Weiteren blockiert voenallRussland mit seinem Veto die
Aufnahme des Kosovo in internationale Organisatiofgyl. DEIMEL, 2011, S. 141f). Im
Moment wird Serbien seitens der EU der offiziellandidatenstatus auf Grund der
Nichtanerkennung des Kosovo verweigert. Beachteriggatein diesem Zusammenhang eine
Aussage des serbischen Prasidenten, der die Zghkusfichten in der Region
folgendermal3en skizziert:

,Am Ende wird man verstehen, dass es ohne Serberzemtrales Land keinen

friedlichen und stabilen Balkan geben wird. DasinstIinteresse aller européischen

Lander, damit sie nicht den schrecklichen Preisiwigen neunziger Jahren (wahrend

der Burgerkriege im ehemaligen Jugoslawien) zahten*

Dass die EU ihre Neutralitéat in der serbischen mpaditik aufgegeben und sich massiv auf
die Seite bestimmter Parteien geschlagen hat, irlenmmer wieder kurz vor Wahlen so
genannte ,incentives”, also Wahlgeschenke in Foom Xusagen von Annaherungsschritten
im Beitrittsprozess, gegeben hat, bestarkt noch@jgermythos der serbischen Nationalisten
(vgl. STAHL, 2010, S. 55). Des Weiteren versprisith Russland durch die Unterstiitzung

“ aus: ,Die Zeit* am 13.12.2011: http://www.zeit.pelitik/ausland/2011-12/serbien-eu-beitritt-2 (Zifigr
07.04.2012)
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der serbischen Position Einfluss am Balkan, was Sitaation zusatzlich verkompliziert.
Neben der Kosovo-Frage ist vor allem bezlglich Benau auch noch der Grenzstreit
Serbiens mit Kroatien von Interesse. Die beiderat8tahaben namlich eine 145 Kilometer
lange gemeinsame Donaugrenze, wobei nach AuffasSerpiens die Grenze in der
Flussmitte verlauft. Kroatien dagegen beruft siahadf, dass sich das Flussbett der Donau im
Lauf der Jahrhunderte geandert habe und dabeieklgiseln entstanden seien, die nun
Kroatien zuzurechnen seien (vgl. DEIMEL, 2011, #0)1 Diese kleine Anekdote zeigt noch
einmal ganz anschaulich, wie schwierig das Verlgiltler Nachbarlander noch immer ist.
Wie gut deshalb die Zusammenarbeit in der Makroareddbonauraum funktionieren wird,

muss erst abgewartet werden.

4.5.2 Fallbeispiel Ungarn

Die aktuellen Probleme des EU-Mitgliedslandes Ungant seinen Nachbarstaaten sind
dagegen anderer Natur, basieren aber auch aufist@i$chen Entwicklungen. Nachdem
Ungarn als Reichshalfte in der Habsburgermonarehlien hohen Stellenwert und Einfluss
hatte, musste das Land nach der Niederlage im rErdiéeltkrieg schmerzhafte
Gebietsverluste hinnehmen, wodurch zwei Drittel dbgmaligen Staatsgebietes verloren
gingen. Diese wurden im Vertrag von Trianon 192@wwart und 1947 im Vertrag von Paris
bestéatigt. Die Folge dieser neuen Grenzziehung wihass nun groRe ungarische
Minderheitsgruppen in den Nachbarstaaten lebtenaesndaher immer wieder Konflikte um
deren Rechte gab. Zur Zeit der kommunistischen ddbaft wurde die Debatte um die
Auslandsungarn allerdings fur Jahrzehnte nicht lasgen, weshalb diese Streitfragen in den
90er-Jahren des 20. Jhs. umso starker aufgewordesew (vgl. MULLER, U., 2009, S.20 u.
S. 40).

Seit 1991 verfolgte die ungarische Auf3enpolitik mas Ziel, die Bindung der im Ausland
lebenden Ungarn ans Mutterland zu starken und deege in den Nachbarstaaten zu
verbessern. Auf der anderen Seite sahen dieseeStdi@ ungarische Politik mit Misstrauen,
da sie dahinter revisionistische Tendenzen vermuotéfor allem dann, wenn konservative
ungarische Parteien an der Macht waren, verscldgeht sich die Beziehungen zu den
Nachbarstaaten merklich. Als Paradebeispiel dadinmnksicher Victor Orban gelten, der mit
seiner Fidesz-MPSZ Ungarn bereits um die Jahrtawssamde Ungarn regierte und nun

wieder an der Macht ist. Die Lage spitzte sich reitu, als beispielsweise auch in der
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Slowakei unter Robert Fico nationalistische Kraftedie Regierung kamen. In Ungarn
formierte sich in der Zwischenzeit die sogenannteggddische Garde, eine extrem rechte
Gruppierung, die den im Land lebenden Minderhedegeniber, wie etwa den Roma und
Sinti, feindselig eingestellt ist, sich aber aud¢h &chutzpatronin der Auslandsungarn sieht
(vgl. MULLER, U., 2009, S. 43ff). Speziell der Kdikt mit der Slowakei wurde auch in EU-
Kreisen mit besonderer Aufmerksamkeit und Besordresbachtet. Das Problem ist in
diesem Fall, dass der EU nicht viele Druckmittel Bailegung des Streits zur Verfiigung hat,
da beide Staaten sowohl Mitglieder der Union atshales Schengen-Raumes und der NATO
sind.

Bisher beispiellos ist jedenfalls die Tatsachesdais EU-Land, in dem Fall die Slowakei,
dem Staatsprasidenten eines anderen EU-Landes, deer damaligen ungarischen
Prasidenten Laszl6 Sélyom, die Einreise verwehd zur ,persona non grata“ erklart. Dies
geschah im Rahmen der geplanten Einweihung eine&ras fir den ungarischen Koénig
Stephan I. im slowakischen Komarno [ung. Komaréméglche manchmal als heimliche
Hauptstadt der etwa 530.000 Personen zahlenderrisecigen Minderheit in der Slowakei
bezeichnet wird, und war gleichzeitig der bishetiignepunkt des Konflikfs.

Dieser hier exemplarisch herausgenommene Konfliliséhen Ungarn und der Slowakei ist
aber bei weitem nicht der einzige im Donauraum,l sdder die Komplexitat der
nachbarschaftlichen Beziehungen vieler Donaustaademonstrieren. Der derzeitige
ungarische AufRenminister Janos Martonyi meinte aipiilitteleuropéer zu sein, sei ein
Gefuhl, ein Seelenzustand, eine Stimmung (vgl. BARSTAKY u. UDVARHELYI, 2011,

S. 40). Diese Aussage ist sicher mit groR3er Votsichgeniel3en, denn man kdnnte hier eine
Vielzahl an Beispielen aufzeigen, die diese Sicigev@icht untermauern. Um nur einige zu
nennen, ist etwa das politische System im 6stlidberopa noch nicht vollstandig entwickelt
und anfallig fur drastische Umwalzungen, wie vigé letzten Wabhlen in letzter Zeit gezeigt
haben, teils auch mitverursacht durch wirtschadfdidProbleme im Zuge der weltweiten
Finanz- und der europaischen Schuldenkrise. Im Lagepolitischen Auseinandersetzungen
ist aber vor allem zu beobachten, dass als Sclautnligr Siindenbdcke sehr oft Minderheiten

ausgemacht werden. Auf Grund von problematischeengzehungen, die teilweise schon

42 siehe dazu auch: .Frankfurter Allgemeine Zeitung“ (FAZ) am 25.08.2009:
http://www.faz.net/aktuell/politik/europaeische-anistreit-zwischen-ungarn-und-slowakei-das-echo-von
trianon-1839140.html, sowie am 04.09.2009: httputnfaz.net/aktuell/politik/ausland/staatspraesidann-
gespraechen-mit-der-f-a-z-slowakei-und-ungarnistneiveiter-1844885.html und ,N-TV* am 28.08.2009:
http://www.n-tv.de/politik/politik_kommentare/Slowai-Ungarn-Spiel-mit-der-Feuer-article481244 .html
(Zugriff: jeweils 07.04.2012)
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sehr lange zurickliegen, teilweise auch erst iggiiar Zeit vollzogen wurden, beherbergen
viele osteuropdische Staaten ein nicht unbetré&biei Konfliktpotenzial. Beispiele dafir
lassen sich in Landern wie Ungarn, der Slowakeibi8e, Bosnien-Herzegowina, Bulgarien
oder Rumanien finden, wie zu zeigen versucht wunfden kann also in Ost- oder
Sudosteuropa noch keineswegs von einer konsobkdidRegion sprechen, erst recht nicht,
wenn man bedenkt, dass die Staatenbildung noch imiclet endgiiltig abgeschlossen “t.
Auf der anderen Seite waren es gerade Staaten sterr€ich und Deutschland, welche die
Ubergangsfristen fur die Arbeitnehmerfreiziigigkgégeniiber den neuen osteuropaischen
Mitgliedstaaten der EU bis zur letztmdéglichen Fasisgenutzt haben (vgl. BKA{1}, web).
Dieser Umstand zeugt ebenfalls nicht von groRenir&@en gegenuber den Nachbarstaaten,
denen man anscheinend so eng verbunden ist, gewansp wie die Tatsache, dass bis Ende
des Jahres 2011 noch dsterreichische Bundeshestesoldn der Grenze zu Ungarn, obwohl
langst Mitglied des Schengenraums, patrouillierten.

Aber gerade in einer Zeit, in der von mancher Sdiee mihsam errungene Integration
Europas in Frage gestellt wird und sich die Eureg#@ Union auf Grund von globalen und
inneren Krisen an einem Kreuzungspunkt befindegsswichtig, sich in Erinnerung zu rufen,
welche Vorteile uns die verstarkte Kooperation érgipebracht hat und welche Auswirkungen
eine auf Konfrontation ausgerichtete Politik mithsibringen kann. Behalt man dies im
Hinterkopf und sieht sich die bewegte Geschichte Benauraumes an, wird klar, wie
wichtig Symbole und identitatsstiftende Merkmalendsi um ein Gemeinschaftsgefihl
aufkommen zu lassen, ohne das eine konstruktivardomenarbeit viel schwieriger werden
wurde. Mdglicherweise kann die Donau als solchesl®)y} in der Makroregion Donauraum

wirken, ob das Konzept allerdings wirklich Frichri#gt, muss erst abgewartet werden.

3 man denke hier beispielsweise an den erwahnterflikiomwischen Serbien und dem Kosovo, sowie die
lahmende Pattstellung zwischen den Volksgruppé&osnien-Herzegowina
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5 Binnenschifffahrt — eine Alternative zu Eisenbahn and Stral3e?

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln der Fokugen politischen Verhéltnissen im
Donauraum und zwischen den Donauldndern lag, sailgm die nachsten beiden Kapitel
konkret der Binnenschifffahrt auf der Donau widmem deren Bedeutung fir die Wirtschaft
der Donauanrainer unter die Lupe zu nehmen. Inenezit-olge soll dies dazu beitragen, eine
bessere Vorstellung von den Faktoren zu bekommienfid und gegen einen verstarkten
Ausbau der Donau sprechen und zu verstehen, wegheltb bestimmte Akteure daflr
aussprechen und andere dies vehement ablehnen.

Gleich zu Beginn sei an dieser Stelle vorausgekthiass das Thema der Binnenschifffahrt
auf der Donau von AIGNER schon sehr detailliert bearbeitet wurde, wesha immer
wieder Verweise auf seine Arbeit vorgenommen werdeés soll aber nicht nur die
donaubezogene Schifffahrt ins Auge gefasst werdendern ganz allgemein untersucht
werden, ob die Binnenschifffahrt gegeniber den wemdebeiden vergleichbaren
Verkehrstragern, namlich der Straf3e und der Schiemgurrenzfahig sein kann und ob es
somit 6konomisch Uberhaupt Sinn machen wirde, dmkehrsweg Donau auszubauen. Die
Okologischen Auswirkungen durfen aber ebenfallbténi3er Acht gelassen werden, weshalb

sich ein Teil dieses Kapitels auch damit beschéiftigird.

5.1 Versuch einer Wirtschaftlichkeitsanalyse der Binneschifffahrt

Um den Stellenwert, den die Binnenschifffahrt inblemationalen Guterverkehr in Europa
einnimmt, zu eruieren, ist das Verkehrsaufkommedrdau Donau durchaus ein interessanter
Indikator. Einschrankend muss man hinzuflgen, digssRhein bei weitem die wichtigste
Wasserstral3e Europas ist, allerdings ist dieseshdden Main-Donau-Kanal mit der Donau
verbunden und bildet somit ein zusammenhéangende&s Ne

Um ein Beispiel fur die Betrachtung des Stellenwer Binnenschifffahrt zu finden und um
dies anschaulich zu machen, ist Osterreich in zlegidinsicht sehr gut geeignet. Zum einen
ist das Land eine kleine offene Volkswirtschafsaakehr stark auf den Export, oder anders
ausgedruckt, den internationalen Handel angewiegam anderen flie3t die Donau im

Wesentlichen durch die grofdten und wichtigsten striegebiete des Landes, weshalb die

“ AIGNER, S. (2007): Binnenschifffahrt auf der Don&iplomarbeit (siehe Literaturverzeichnis)
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Voraussetzungen fur die Binnenschifffahrt von diegeindsétzlichen Position aus gesehen
nicht schlecht sind.

5.1.1 Der Anteil der Schifffahrt im Modal-Split des &stemreichischen

Donaukorridors

Wenn man den Anteil der Schifffahrt am gesamtene@érkehr betrachtet, ist dieser sehr
gering. Die STATISTIK AUSTRIA zahlte im Jahresbéricfir 2010 auf der Strafl3e ein
Transportaufkommen von 331 Mio. Tonnen, wahrendfi@alie Schiene ein Volumen von
knapp 108 Mio. Tonnen ermittelte. Die Binnenschifiift ist in dieser Statistik mit gut 11
Mio. Tonnen aussichtslos abgeschlagen (vgl. STATKSAUSTRIA{2}, web).

Interessanter ist es in diesem Zusammenhang altgrdiwenn man dort einen Vergleich
zieht, wo die Schifffahrt zumindest theoretisch kamieren kann. Osterreich ist namlich in
insgesamt sechs sogenannte Verkehrskorridore eitiffet die gleichzeitig die
Hauptverkehrsrouten durch Osterreich wiederspied@diss die Schifffahrt im Brenner-, oder
Tauernkorridor keine Rolle spielen kann, ist klgknders sieht es im sogenannten
Donaukorridor aus, in dem alle drei fiir Osterreisichtigen Verkehrstrager eine gut
ausgebaute Infrastruktur vorfinden (vgl. VIA DONAQQ11b, S. 7). Das unten stehende
Diagramm zeigt zuerst einmal, wie sich der grenmiieeitende Guterverkehr des

Donaukorridors in Osterreich im Jahr 2010 prozdhusgteilt hat:

Gesaml: 75,350 (+15:9 % gegeniber 2000) Abbildung 5: Prozentuelle Verteilung des im

Donaukorridor transportierten
14.1 % o Gutervolumens im Jahr 2010 und Legende
: : :'_I fir Abbildung 6 (Quelle: VIA DONAU,
e 2011a, S. 22).
30,2 % 55,7 %

So werden auf der Donau nur rund 14 Prozent desnges Giutervolumens im

Donaukorridor transportiert. Die Schifffahrt liegtso insgesamt auch hier weit hinter den

% die sechs Verkehrskorridore Osterreichs sind: Beekorridor, Donaukorridor, Pyhrn-Schoberkorridor,
Sudkorridor, Tauernkorridor, Westkorridor; eine gea Beschreibung und graphische Darstellung lidfeht
DONAU, 2011, S. 9
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anderen Verkehrstragern zurtick, wobei die Stralleeimem fast 56-prozentigen Anteil klar
in FUhrung liegt und somit mehr als Schiene undifSehsammen transportiert, wie dieser
Vergleich des sogenannten Modal-SBliteigt. Bei der Betrachtung von Abbildung 6 sind
aber doch einige Details anzumerken, auf Grundrdeéie Situation fir die Schifffahrt

positiver beurteilt werden kann.

Abbildung 6: Grenziiberschreitender Giterverkehr im &sterresbleis Donaukorridor in 1000 Tonnen/Jahr,
2010 (Quelle: VIA DONAU, 2011a, S. 22).

Die Analyse des Donaukorridors basiert auf der &smang der Verkehrsmengen (in

Nettotonnen) an der West- und Ostgrenze des Kogidkuf Grund der Aktualitat der Daten

wurden diese teilweise aber, etwa fur den Tramsity Jahr 2009 hochgerechnet (vgl. VIA
DONAU, 2011b, S. 10). Die oben stehende Grafik zeigs grenziberschreitende
Transportaufkommen im Korridor differenziert naclkr dverkehrsart, also dem Import,

Export, oder Transit von Gutern. Zwar dominiert 8&raRentransport auch im Donaukorridor
deutlich, in einzelnen Kategorien hat die Donau$fethirt aber doch einen lberraschend
hohen Anteil. Vor allem im Transport zu Berg zegyth dies, wo der Importanteil der

Schifffahrt mit 34 Prozent sogar hoher als jenes S8&galdenverkehrs liegt, sowie im Transit
mit einem 23-prozentigen Anteil am Transportaufkeenm Der in der Gesamtstatistik

aufscheinende niedrige Prozentanteil rihrt demraalptsachlich aus der Dominanz der
Stral3e zu Tal und der niedrigen Bedeutung der Danadier Westgrenze, die noch dazu ein
deutlich héheres Transportaufkommen als die Ostgreaufweist (vgl. VIA DONAU{4},

“% als Modal Split wird Verteilung des Transportaufimens einer Region auf verschiedene Verkehrsnoittet
Verkehrstréger bezeichnet, in diesem Fall des @itkommens, verteilt auf den StraRen-, Schienemt un
Schiffsverkehr
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web). Es stellsich nun die Frage, welche Grinde die jeweilige Wahl vo Unternehmen
des fur sie geeigneten Vetkrstradgers auschlaggebend ¢ Ebenso gtl es herauszufinde
welche Grinde dazu fihren, dass das Transportaunfieonmvon Osten kommend zu ein
derart gr®en Teil Gber die Donau abgewickelt w Dazu sollte man sich desheeinmal
genauer ansehen, wie das System der Binnefffahrt eigentlich funktioniert, welche V-
und Nachteile es gegentber der Schiene und dd3eSitrat, unwelche Arten von Guterfir

den Transport in Wasserstral3en geeignet

5.1.2 Vor- und Nachteile der Binnenschifffahrt gegeniber Schige und
Stral3e

Die Binnenschifffahrt ist ein sehr spezieller Vdrkdrager, der ganz bestimn
Voraussetzungen braucht, um zu funktionieren unicallem auch, um wirtschaftlich zu se
Einen detaillierterlUberblick, wie dieses System funktion, liefert AIGNER und auch die
VIA DONAU in ihrem Handbuc*’, weshalb dieser Bereich higberblicksmaRig behand

und daran angeknupft wird. Um sich aber die veestdmen Akteure, die in d
Binnenschifffahrt wichtige Rollen spielen, auch diaser Stelle vor Augen zu fuhren, ke

die folgende Grafik ganz hilfreich se

( Nationale und internationale Verkehrspolitik J

L 4 < < v

Verlader
/ Vit \ Schienenverkehr |
R S
LSchiﬂfahrtsunternehmenJJL Hafen ] LStfﬂBEnVEkahf J

I

Spediteure

T
Schiffshau
4

Abbildung 7: Die wichtigsten Akteure im System der Binnenschifit und ihre VernetzuncQuelle: VIA
DONAU Handbuch, 2005, S. 1).

Die auf der jeweiligen Wasserstral3e verkehrenddmff@&hrtsunternehmen missen zi

einen gut mit den Hafen zusammenarbeiten, da cdie Nahtstellen z den anderen

“7ygl. AIGNER, 2007, S. 240 undVIA DONAU Handbuch (2005)
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Verkehrstragern bilden, auf die die Schifffahrt a@rund ihrer eigenen geringen
Netzbildungsfahigkeit angewiesen ist. Schiene umi3® sind also fur die Schifffahrt
wichtige Partner in der multimodalen Transportkegkeichzeitig aber auf Grund ihrer oft
hoheren Flexibilitat auch starke Konkurrenten. Zamderen haben sowohl H&afen wie
Reedereien ein Interesse daran, dass ihr Verkeprewesprechend ausgebaut wird, womit
durch entsprechende Lobbying-Arbeit dieser Gruppemch die Politik als
Entscheidungstrager ins Spiel kommt. Gleichzeitignmt sie aber auch durch ihre
Subventions-, Umwelt-, oder Investitionspolitik Huss auf das gesamte System (vgl.
AIGNER, 2007, S. 25f).

Die grof3te Aufmerksamkeit wird in weiterer Folge tléasserstral3e, also der Donau selbst,
zuteil werden, da in dieser Arbeit ja ermittelt dem soll, welche Auswirkungen ein Ausbau
haben wirde. Vorher muss aber trotzdem noch dajgelerden, welche Starken und
Schwachen die Schifffahrt auf der Donau kennzeichom die Argumente von Beflrwortern
und Gegnern einer Aufwertung der Donau als Wass@wstund Verkehrsweg besser zu
verstehen.

Wie schon im vorherigen Punkt angemerkt wurde, kdienBinnenschifffahrt nicht tberall
mit den anderen Verkehrstrdgern konkurrieren. Dettiéwerb beschrankt sich deshalb
hauptséachlich auf jene Verkehrskorridore, die ewgtlaon leistungsfahigen Wasserstral3en
liegen (vgl. KRUMP, KOWALSKI u. BIELESCH, 2009, S30). Der 0&sterreichische
Donaukorridor ist also ein idealer Anzeiger, inwativdie Binnenschifffahrt ihre Starken
ausspielen kann und wo sich ihre Schwachen maieifest

Generell kann man sagen, dass die Beforderung pehiffSvor allem bei
transportkostenintensiven Gutern und solchen oleitelizick beim Transport von Vorteil sein
kann. Man unterteilt hier zu transportierende Ggtendsatzlich in drei Hauptgruppen. Diese
sind entweder Massenguter, also beispielsweise tBftdswie Kohle, Erze, Steine oder
Erden, sowie Metallabfalle, Eisen und Stahl, abhethaNahrungs- und Futtermittel, sowie
land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse. Zu deefahrengutern werden zum Beispiel
Erdol, chemische Erzeugnisse, aber auch Diingergitgihlt. Schliel3lich unterscheidet man
auch noch Stickgut, das sich von Massengutern ansainterscheidet, als dass es nach
Stuckzahlen klassifiziert werden kann. Beispielerftir waren etwa Maschinen und PKWSs,
aber auch Container und sogenannte RoRo-8iitargl. KRUMP, KOWALSKI u.
BIELESCH, 2009, S. 80f). In unten stehendem Diagnasind diese Guter nach ihrem

“8 RoRo-Verkehr steht fiir Roll-on/Roll-off-Verkehr. i@ kénnen beispielsweise PKW, LKW oder im
Fahrverkehr ganze Zuge sein, fur die Binnenschiftfaind aber vor allem standardisierte Guter wiat&iner
oder Paletten relevant, die oft auf Rollunterséainetergebracht sind (vgl. RUCHTY, 2006, S. 12f).
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Prozentanteil am gesamten Guterumschlag in allEmrégchischen Donauhafen im Jahr 2010
aufgelistet:

B Chemische Erzeugnisse 1.0 %

Feste Brennstoffe 2,0 %

H Maschinen, Fahrzeuge etc. 2,8 %

Mineralische Rohstoffe 4,3 %

A
B Nahrungs- und Futtermittel £ 3 % Erze und Metallabfalle 31,7 %

Metallerzeugnisse 8,7 %

Dongemittel 9.7 % i

W Land- und forstwirtschaftl. Erz. 16,2 % \ _ Erdolerzeugnisse 19,5 %

ches Gotervarzgsichnis for die Verkehrsstatistik/Revidlert

Abbildung 8: Hafenumschlag Osterreichischer Donauhdfen nacter@iuppen sortiert, 2010 (Quelle: VIA
DONAU, 2011a, S. 10; Statistik Austria, BearbeitudtA DONAU).

Es ist gut abzulesen, dass die Massenguter, und/dneallem Erze, Metallabfélle, aber auch
land- und forstwirtschaftliche Guter die Uberwieden Menge des Guterumschlags
ausmachen, gefolgt von Gefahrengutern wie Erddlgmziesen und Diingemitteln. Maschinen
und Fahrzeuge haben mit knapp 3 Prozent dagegeeimem sehr unbedeutenden Anteil am
Transportaufkommen in 6sterreichischen Donauhdd&s. Diagramm zeigt insgesamt, dass
auf der Donau hauptséchlich jene Guter transpostierden, bei denen wenig Zeitdruck bei
der Beforderung herrscht und die einen niedrigeraNbeitungsgrad aufweisen, bei anderen

Gutern sind StralRe und Schiene aber offensichtiic¥orteil.

Die grundsétzlichen Starken und Schwachen der Bsutefffahrt listen KRUMP,
KOWALSKI u. BIELESCH in ihrem Vergleich der Wirtsaftlichkeit von Verkehrstragern
sehr gut auf. Punkten kann die Schifffahrt dabeai abem mit ihrer Verkehrssicherheit,
weshalb auch viele Gefahrengiter auf diese Wegsesportiert werden. Auf3erdem zeichnet
sie sich durch eine hohe Umweltfreundlichkeit uretinge externe Kosten dtlsWeitere

Vorteile sind der vergleichsweise geringe Persarddid und die Tatsache, dass im

9 siehe dazu Kapitel 5.2, S. 55
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Unterschied zu Strale und Schiene weitgehend iwdugirMerkehrswege genutzt werc
konnen. AilRerdem ist die Schifffahrt von Wochen- oder Nachtfahrverboten nic
betroffen. Zu den groéfdten Pluspunn zahlt aber vor allem die Fahigk zum
Massenguttransport bei niedrigen TransportkostenMpengeneinhe (vgl. 2009, S. 8: u.
SCHIECK, 2008, S.307). Eine sehr eindrucksvolle Darstellung liefdefur die unter
stehende Abbildung, die zeigt, dass in der Sclnfffadie Transportkapazitaten [

Transporteinheit weitaus grofl3er sind, als bei derk&hrstréagern Schiene und Be
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Abbildung 9: Vergleich der Transportkapazitaten der Verkehrsirégchiff, StraRe und Schiene, wobei
Vergleichsbasis ein Schubverband mit 3700 Nettataremgenommen wird (Quelle: VIA DONAU Handb,
2005, S. 8)

Ein weiterer nicht uerheblicherVorteil der Schifffahrt ist der im Vergleich zu Sehe unc
Stral3e niedrigere Energieverbrauch, was speziell Hedhen Energiepreisen zu eir
betrachtlichen Kostensenkung beitragen kann. Diangportweite fur eine per Sch
beforderte Guteonne ist somit bei gleichem Energieverbrabeispielsweiseetwa 3,7 Mal
hoher als jene mit LKWswie in folgender Abbildung noch einmal anschauemacht wirc
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Abbildung 10: Transportweiten fur eine Gitertonne im Verglezwischen Schiff, Schiene und Str. (Quelle:
VIA DONAU Handbuch, 2005, S. ¢

Klarerweise hat die Guterbeférderung per Schiffraeh einige gravierende Nacht. Zum
einen ist das Verkebnetz sehr weitmasch weshalb man im Vomnd Nachlauf, alsoei der
Beforderung zum Abfahrtshafen und beim Transportm voAnkunftshafen zur
Endverbraucher, auf andere Verkehrstr, die gleichzeitig auch Konkurrenten si
angewiesen ist Des Weiteren sind die geringe Flexibilitat und e diniedrige
Transportgeschwingkeit als Schwachstellen der Binnenschifffahrtigiiaren. Speziell ein
gro3e Anzahl an Schleusen und die dadurch entsteheWartezeiten konnen sich h
negativ niederschlagen. Nicht zuletzt ist man adfarauf den Wasserstand angewiesen,
bis zur Unbentzbarkeit des Wasserweges und somit zu Transpdateusfihren kann (vg
KRUMP, KOWALSKI u. BIELESCH, 2009S. 85f). Vor allemvon September bis Febrt
kann es auf der Donau Perioden geben, in denerScgffahrt mit Niedrigwasser z
kampfen hat.Ist der Wasserstand niedriger, sinkt auf Grund skeichteren Fahrrinr
gleichzeitig aber auch die sogenannte Abladetiefle dem Abstand von de
Wasseroberflache bis zum tiefsten Punkt des betaed&chiffe entspricht. Je schwerer ¢
Schiff belade ist, desto groRer muss demnach auch die Ablddetierder Niedrige
Pegelstande sind deshalb insofern ein Problem,i@le&Schifffahrtsunternehmen in dies
Fallen sehr genau kalkulieren mussen, wie viel iiraaf ein Schiff geladen werden kann.
niediger allerdings der Auslastungsgrad der Gutergehgt, desto hoher sind klarerwe
auch die Transportkosten pro Gutertonne, die Whdhbchkeit und die
Wettbewerbsfahigkeit sink also (vgl.  VIA DONAU{2 }, web u.
DONAUNACHRICHTEN{2}, web). In diesem Zusammenhangt zur Veranschaulichur
dieser Faktoren das folgende Diagramm hilfreich.z&igt zum einen fur jeden Monat (
durchschnittliche Auslastung von auf dem osterisadten Teil der Donau verkehrenc
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Guterschiffen, erkennbar an deellgrau eingefarbten Balken. Zum ande gibt die schwarze
Linie den Pegelstand der Donau im Jahresverlauf devie aufgezeichnet i
niederdsterreichischen Wildungsmauer. Dieser Psgdlr die freie Fliel3strecke zwisch
Wien wund Bratislava richtungswend und der wichtigste Indikator fir
Fahrwasserverhaltnisse auf der 6sterreichischemrgl VIA DONAU, 2011a, S. 17).

2010
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Abbildung 11: Die Fahrwasserverhdltnisse der Donau im Jahriesife2010, basierend auf dePegelstand
Wildungsmauer und die damit verbundene Schiffsauste der dort verkehrenden Gutersch (Quelle: VIA
DONAU, 2011a, S. I8Daten: Statistik Austr).

Das Diagrammvereint somitzwei wichtige Parametedie auf die Wirtschaftlichkeit d¢
Schifffahrt auf der Donau einwirk, wobei dieSchiffsauslastung klarerweise vom Pegelsi
abhangt. In der Abbildung sind auch noch die Markierunggmi fir das
Regulierungsniederasser (RNW 9¢° und den héchsten Schifffahrtswasserstand (F
96y eingezeichnetIn der Bandbreite zwischen diesen Linien an der betreffende
Kontrollstelle tiblicherweise eirweitgehendungehinderter Schifffahrtsbetrieb mogli Eine
Totalsperre der Wasserstral3e ist fast nie erfoctiefvas beispielsweise auch Statist von
1995 bis 2010 deutlich machen. In dieser Periodedi& Donau im Schnitt an 361 Tag

0 RNW = Regulierungsniederwasser = jener Wasserstafed im langjahrigen Vergleichszeitraum
durchschnittlich 94 % der Tage eines Jahres (als0343 Tagen) an einem Dcupegel erreicht bzw.
Uberschritten wurde(VIA DONAU, 2011, S. 1€

1 HSW = Héchster Schifffahrtswasserstand = jener Wasand, der im langjahrigen Vergleichszeitraun
durchschnittlich 1 % der Tage eines Jahres (also3®» Tagen) an einem Donaupecerreicht bzw.
Uberschritten wurde (VIA DONAU, eb
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befahrbar, was einer Verfiugbarkeit von 98,2 Prozespricht. Hauptgrinde fur allféallige
Sperren waren Eisbildung oder Hochwasser. WegedeXiasser erfolgt in der Regel keine
Sperre der WasserstralRe, fur die Guterschifffalarinkes allerdings dennoch erhebliche
Beeintrachtigungen geben, da wie oben beschriebemdgliche Auslastung der Schiffe
geringer wird (vgl. VIA DONAU, 2011a, S. 15). Irsgamt haftet dem Schiff immer noch
das Image einer langsamen, aber auch unzuverlas3igmsportart an, was aber durch
Statistiken nicht wirklich begrindbar ist (vgl. SEE€K, 2008, S. 308). Vor allem
kurzfristige Ausféalle sind namlich eher selten,dén anhaltende Beeintrachtigungen etwa
durch Niederwasser kbnnen den Guterverkehr allgsditurchaus empfindlich storen.
Zusammenfassend kann man also sagen, dass die nBamiahrt nur in speziellen
Situationen gegentber der Schiene und StralRe ineiVast. Dazu zahlt vor allem der
Transport von Rohstoffen oder halbverarbeiteterd&kten, bei denen die Transportdauer
nicht der wichtigste Parameter ist. Vorteilhaft stherlich, dass das Schiff eine sehr
energieeffiziente Moglichkeit darstellt, grolRe Mengan Gutern auf einmal zu transportieren.
Nachteile ergeben sich hauptsachlich daraus, des¥erkehrsnetz sehr weitmaschig ist und

man deswegen auch auf andere Verkehrstrager arsgwis.

5.2 Okologischer FuBabdruck von Verkehrssystemen im Vegleich

In Zeiten steigender Sensibilitat fir das globalenid ist aber nicht nur die Wirtschaftlichkeit
eines Verkehrstragers von Interesse, sondern aiiclEsfluss auf die Umwelt. Wie schon in
Abbildung 10 beim Vergleich von Schiff, Schiene Usiglal3e beztiglich der Energieeffizienz
gut abzulesen war, benétigt der Transport eineef&irine per Schiff viel weniger Energie
als dies bei LKWs der Fall ist, konkret kann eint®ei gleichem Energieeinsatz mit dem
Schiff 3,7 Mal weiter transportiert werden. Aberchugegeniiber der Eisenbahn ist die
Binnenschifffahrt hier im Vorteil. Diese hohere Egieeffizient spart nicht nur Kosten,
sondern wirkt sich natirlich auch positiv auf dienWeltbilanz dieses Verkehrstragers aus.
Genau das ist eines der Hauptargumente, das Vefeeimer Forderung der Schifffahrt in
den Debatten einbringen, wenn es um Vor- und Ndehtend den Ausbau von
Verkehrswegen wie der Donau geht. Zu beachten i@t laut einer fur die deutschen
WasserstraBen erstellten Studie zum Vergleich vakahrstrageri, dass man ,zur

Bestimmung des Energieverbrauchs der Verkehrstrdge)y die jeweils spezifischen

%2 ygl. dazu: PLANCO (Hrsg.) (2007aYerkehrswirtschaftlicher und 6kologischer Vergteiter Verkehrstrager
Stral3e, Schiene und WasserstraBgsen.
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Rahmenbedingungen d&ransportvorgangberucksichtigen® muss.Djes umfisst sowohl
die technischen Merkmale der eingesetzten Fahr und deren Beladung als auch
Streckencharakteristika und die jeweilige Verketussior (PLANCO, 200°b, S. 14). Im
Klartext heildt das, dass vor allem bei Prognosenliél zukiinftige Entwicklung auch dare
geachtet werden muss, welche Annahmen es beziagicBffizienzsteigerung der jeweilig
Verkehrstrager gibtalso etwa dem Einsatz von verbrauchsgunstigetotorer. Gleichzeitig
muss berilcksichtigt werden, welche Kapazitaten dig einzelnen Transportarten :
Verfigung stehen oder ob die Gefahr von Engpéassen be. Besonders fir de
Stral3enverkehr ist dies interessant, da sich dehdchnittliche Verbiuchswert bei Stop ar
Go-Verkehr gegentber frei flieRendem Verkehr um méhid@( Prozent erhéhen kann (v
PLANCO, 2007bh ebd.). Ist die Auslastung des Verkehrsnetzes ladsonders hoch, erh¢
sich nicht nur die Transportzeit, sondern auchUtievelttelastung®. Die unten abgebildet
Darstellung veranschaulicht noch einmal emissionsbezogenérorteil der Schifffahrt, vo
allem gegenuber der Stral3e, in diesem Fall ausBisi C(;-Emissionen

CO2-Emission der Verkehrstrager (in Gramm je Tonnenkilometer)

Binnenschiff | E I C\ﬁi}
e

Quelle: [FEU - Institut fiir Energie- und Umweltforschung

Eisenbahn

LKw

Abbildung 12: Vergleich der CCG-Emission der Verkehrstrager Schiff, Schiene undaf@trin Gramm ji
Tonnenkilometer (Quelle: WSV{1}wel).

Wichtig ist dabei, dass diese Zahlen hochgerechnet&chatzungen sind, dsich mit sich
andernden Annahmen bezlglich der Verkehrsvenisse, derStreckencharakteristika ul
dertechnischen Merkmale ebenfalls verandern kénnettitsdestotrotz kar nicht geleugnet
werden, dass die Schifffahrt in diesem Vergleichindeutig den umweltfreundlichste
Verkehrstrager darstellt.

Daneben gibt esber noch einige andere Parameter, mittels derer agea Okologische

FuRRabdruck von Verkehrssystemen vergleichen Diese wirdauch unter dem Begri

%3 siehe dazu wiederum die detaillierten ErgebnissStudie: PLANCO, 2007a, S. 2%6
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Externe Kostersubsummiert. ,Als externe Kosten werden unkompetesi Auswirkungen
von Verkehrsteilnehmern auf unbeteiligte Dritte dielinet. Extern heil3t dabei, dass ein
Geschadigter keine Entschadigung erhalt® (PLANCO0Q7Dd, S. 15). Im Verkehrsbereich
treten laut dieser Studie insbesondere die folgertkernen Effekte auf:

- Klimagase und Luftschadstoffe

— Verkehrslarm und Verkehrssicherheit

— Landschaftszerschneidung und Flachenverbrauch

Auf jeden dieser Externen Effekte kann hier nichtDetail eingegangen werdénaber es
lassen sich doch einige klare Aussagen treffermédjase wie COwurden ja schon weiter
oben angesprochen, aber die Schifffahrt ist aududieh der Luftschadstoffe zumindest
gegenuber dem Stralenverkehr im Vorteil. Die satberransportform ist zur Zeit aber in
diesem Teilbereich der elektrisch betriebene Eiagknguterverkehr, der deutlich geringere
Emissionen an Luftschadstoffen wie Stickoxiden, v@eldioxid, Nicht-Methan
Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid und Partikeleisietzt. Dabei gilt es allerdings zu
bedenken, dass die Umweltvertraglichkeit des Babmst auch in Zukunft weiterhin stark
von den eingesetzten Primarenergietragern anhangenDer Binnenschiffverkehr und der
Stral3enguterverkehr werden aber vermutlich auch moden nachsten Jahrzehnten zu einem
Grol3teil mit Dieselmotoren betrieben werden, wedsiétr die Prognose Uber die zukinftige
Emissionsentwicklung genauer abschatzbar ist. Dudib Einfihrung verscharfter
Grenzwert®® kann hier mit ziemlicher Sicherheit von einem dlehen Riickgang von
Luftschadstoffen ausgegangen werden, wobei deR&traerkehr schon viel friher als der
Schiffsverkehr durch die Gesetzgebung zum Handelezwgngen wurde. Die
Binnenschifffahrt hat daher in diesem Bereich noein gro3es Potential zur
Effektivitatssteigerung (vgl. PLANCO, 2007b, S.483).

Bei anderen externen Kostenverursachern hat diéffabint aber schon heute betrachtliche
Vorteile. So entfielen betreffend der Verkehrssibleé@ in der deutschen Statistik fir
verursachte gesamtwirtschaftliche Unfallkosten gn dlahren zwischen 2000 und 2005
durchschnittlich 96,9 Prozent auf den LKW-Verketuay 2,0 Prozent auf den Glterverkehr

** siehe dazu wiederum die umfangreichen Ergebniss&midie: PLANCO, 2007a, S. 132 - 211
%5 bei LKWs erfolgt eine schrittweise flachendecketttestellung auf Fahrzeuge der EURO 5-Schadstofklas
bei Schiffsmotoren wurden ab 2003 durch die EU diedZKR (Zentralkommission fur die Rheinschifffghrt
neue ab 2012 geltende schéarfere Grenzwerte besehlodie 2016 noch einmal drastisch verscharft ererohd
beispielsweise eine Reduktion von Stickoxiden {N@m 86 %, von Schwefeloxiden (YCogar um 99,5 %
und von Feinstaubpartikeln (PM, Particulate Mattem) 96 % vorsehen (vgl. PAULI u. SCHWEIGHOFER,
2008, S. 44ff)

57



per Schiene, sowie lediglich 1,1 % auf den Gitdmier zu Wasser. Bezieht man die
Unfallkosten auf die erbrachte Verkehrsleistungrébenet in Tonnenkilometer), liegt die
Binnenschifffahrt um das 13-fache unter dem Glrele auf der Stra3e und immer noch 80
Prozent unter jenem per Bahn (vgl. PLANCO, 2007b15. Aber nicht nur die Sicherheit,
sondern auch der niedrige Verkehrslarm spricht dig Schifffahrt. Im Gegensatz zum
Schienen- und StraRenverkehr ist es in der Regeh amicht nétig, zusatzliche
LarmschutzmalBnahmen zu ergreifen, da die entsprdehe Grenzwerte schon jetzt
eingehalten werden. Wenn man bedenkt, dass besmgise in Osterreich beim Autobahnbau
bis zu 30 Prozent der Kosten alleine auf den Lanugc entfaller®, sieht man, wie
kostenintensiv diese MalRnahmen ausfallen konndnRY@NCO, 2007b, S. 16f). Allerdings
muss man einschranken, dass durch intensivereffssehnkehr, etwa in ruhigen Augebieten,
maoglicherweise jene letzten ,Oasen” gestort werd@npisher von Verkehrslarm weitgehend
verschont geblieben sind.

Die Larmschutzbauten sind aber unter anderem aunehn @er Griinde, weshalb Schiene und
Stral3e auch auf Grund der Landschaftszerschneiduolpgische Bedenken hervorrufen.
Gemeinhin gilt namlich die ,Zerschneidung und Fragtrerung der Landschaft sowie der
Gewassersysteme (...) als wesentliche Ursache fir Réokgang von Tier- und
Pflanzenarten und die Gefahrdung der ArtenvielfBibdiversitat)* (PLANCO, 2007b, S.
23). Larmschutzanlagen, aber auch allein die Brede Autobahnen oder mehrspurigen
Gleisanlagen, schranken die Bewegungsfreiheit ued Hebensraum von Tieren ein.
Stauanlagen und Schleusen der Wasserstral3en smdedentber aber fur wandernde
Fischarten ebenso ein sehr grol3es Hindernis. Aaffendurden in diesem Vergleich der
Verkehrstrager auf die ©kologischen Auswirkungeie dtwa eine fur den Ausbau der
Schifffahrt méglicherweise notwendige Eintiefungr deahrrinne nach sich ziehen wiirde,
nicht eingeganger.

Zusammenfassend kann man aber trotzdem sagersidasie Binnenschifffahrt bei diesem
Vergleich klar als der 0kologisch vorteilhaftesterkehrstrager herausstellt. Ob sie diesen
Bonus auch in signifikant steigenden Wachstumsrdieniglich des Giteraufkommens

umsetzen kann, soll der folgende Punkt zeigen.

6 vgl. “Die Presse* am 17.04.2008: http://diepressev/home/panorama/oesterreich/377671/Massive-Kaitik
AsfinagwbrLaermschutz (Zugriff: 07.02.2012)

°" als Folgen konnten beispielsweise eine Absenkwesy Grundwasserspiegels und eine dadurch ausgeldste
Versteppung von Acker- und Grinflichen drohen;esiddzu auch die Kapitel 6.5 und 7, S. 95 u. S. 103
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5.3 Aktuelles Verkehrsaufkommen auf der Donau

Im Jahr 1936 waren auf der Donau 18 Schifffahrtsiigshaften, darunter sogar Reedereien
aus Grof3britannien oder den USA, tatig. Man konakgo schon damals von einem
gewissermal3en ,globalisierten* Strom sprechen uiededEntwicklung hat sich bis heute
natirlich noch erheblich verstarkt. Die Tragfahigkader damals aus 2 826 Frachtschiffen
bestehenden Donauflotte betrug etwa 1 673 000 Toand der Guterverkehr auf der Donau
erreichte im Jahr 1939 mit rund 16 Mio. Tonnen $daximum vor dem Zweiten Weltkrieg
(vgl. GODKNECHT, S. 28). Bis zum Jahr 2009 habe sliese Parameter stark erh6ht und
die Reedereien transportieren mit einer Flottekstavon 3 916 Schiffen und einer
Gesamttragfahigkeit der Flotte von 3 801 862 Torwfémiell insgesamt nicht weniger als 77
Mio. Tonnen an Gutern (vgl. DONAUKOMMISSION{2}, weblS. 8). Diese Zahl muss
allerdings relativiert werden, denn ,statisticatad&..) are overall data on quantity of goods
(...), carried on certain national Danube sectiothef Member States, including transit, that
doesn’t allow us to avoid double-counting of tstdlBONAUKOMMISSION, 2012). In
unten stehender Tabelle sehen wir deshalb die Ekiiwig des Guterverkehrs auf der Donau
nach dem Zweiten Weltkrieg noch einmal zusammeisgefaufgelistet, wobei hier nur jene
Guter erfasst werden, die die Donau entweder auf ain-Donau-Kanal oder den Kanalen
ins Schwarze Meer verlassen haben, sowie der nédmdische Schiffstransport oder die
Ausfuhr von Gutern auf der Donau Uber eine Staetsm hinweg. Der reine Transitverkehr
fallt also weg, weshalb sich die Zahlen fur dag 2809 doch stark andern. Auffallig ist, dass

das Guteraufkommen im Vergleich zum Spitzenjahi7i®&der sehr stark nachgelassen hat.

Jahr Guteraufkommen in Tonnen in Prozent zu 1950
1950 9 734 000 100,0
1987 91 841 400 9435
2009 37 757 000 387,9

Tabelle 3 Gesamtguteraufkommen auf der Donau im Vergleieh dahre 1950, 1987 und 2009 (Quelle:
DONAUKOMMISSION{2}, web, S. 9).

Nicht zuletzt dank der Vermittlungstatigkeit uncht&insatz der Donaukommissirkonnte

die Binnenschifffahrt auf dem Fluss seit 1950 issget trotzdem erheblich wachsen.
Interessanter als blol3e Zahlen sind aber ohnehtmstiten, die einen Vergleich mit anderen
Verkehrstragern ermdglichen. Dieser ist allerdinggderum nur dort sinnvoll, wo die

8 ygl. Kapitel 3.2., S. 17
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verschiedenen Verkehrstrager wirklich miteinandenkurrieren kdnnen, wobei als Beisg
auch hier der Donaukorridor plausibel ersche

In unten stehendem Diagramm ist die Entwicklung @&#erverkehrsaufkommens
Donaukorridor® von 195 bis 2010 unterteilt nach StraRe, Schiene undffSahgebildet.
Dieser verzeichnete einen aul3erordentlichen Veszelrachs, wobei klar ersichtlich ist, d.
die am starksten wachsende Sparte der StraRenvevieehBis zu Beginn der immer no
andauernden Wirtschafteind Finanzkrise im Jahr 2008 konnte er ein stetiyeshstunr
aufweisen, konkret verzeichnete man 1990 mit 9,4 Mio. Tonnen an transportierten GUr
bis zum Spitzenjahr 2007 mit 43,9 Mio. Tonnen Gué&ommen eine Steigerung von &
Prozent. Der Transit durch den dsterreichischen Dkoaidor legte in diesem Zeitrau
sogar um 974 Prozent zu (\ VIA DONAU{3}, web). Auf der Schiene wuchs d
Guterverkehrsaufkommen im angegebenen Zeitraurd(fl3 um 129 Prozent auf 25,9 M
Tonnen, @r Schiffsguterverkehr stieg von 7,5 Mio. Tonnerf ali,1 Mio. Tonnen, wa
immer noch einem Anstieg von 48 Prozent entsp(vgl. VIA DONAU, ebd.).
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* prowsorische Daten Strafle, ™ provisonsche Daten Schiene und Strate; Quelle: Ostereichisches Institut for Raumplanung, Bearbeitung: via donau

Abbildung 13: Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens im osiehischenDonaukorridor von 199
2010, verteilt auf Strafl3e, Schiene und Donausethiftf(Quelle VIA DONAU{3}, web).

*9vgl. dazu Abbildung 6, S. 48
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Die letztverfigbaren Daten fur das Jahr 2010 zeigaoh dem Einbruch der beiden
vorangegangenen Jahre wieder eine deutliche Erpolmbei das Vorkrisenniveau noch
nicht erreicht ist.

Alles in allem offenbart sich aber in dieser Stétjsdass die Donauschifffahrt nicht in dem
Ausmald von den sich intensivierenden Wirtschafiebemgen im Donauraum zwischen
West und Ost profitieren konnte, wie etwa die S#raBs gibt allerdings auch andere
Parameter, bei denen die Schifffahrt Uberraschendalgschneidet. An der Westgrenze des
Osterreichischen Donaukorridors hatte der Gutepferlauf der Donau 2010 zwar nur einen
Marktanteil von 9,5 Prozent, an der Ostgrenze laged jedoch bei knapp 21 Prozent (vgl.
VIA DONAU, 2011b, S. 14). Interessant ist in diesem Zusammenhang jedocfatisache,
dass beispielsweise seit dem Jahr 2000 der pragnAnteil der Schifffahrt am Modal-Split
im Transit durch den 6sterreichischen Donaukorridor knapp 26 Prozent auf nun nur mehr
gut 15 Prozent zurtickgegangen ist (vgl. VIA DONAAO11b, S. 18). Obwohl die Schifffahrt
also in Teilbereichen immer noch einen relativ hokEnteil hat, ging ihre Bedeutung
insgesamt eher zurtick, obwohl die absolute Tonreaidrtransportierter Giter sehr wohl
angestiegen ist.

Wenn man die Donauschifffahrt im Donaukorridor il betrachtet, sind auch noch einige
interessante Details anzumerken. Wie bereits erivahmmt der Schiffsguterverkehr vor
allem an Osterreichs Ostgrenze eine wichtige FPwséin. Die Aufteilung nach Gilitergruppen
wurde in Abbildung & schon aufgelistet, wobei der Import an der Ostzgers Prozent des
Gesamtimportes auf der Donau ausmacht und dieser Aoteil vor allem auf Erddlprodukte
zuruckgenht.

Ein Grol3teil dieser Guter kommt Ubrigens am Standioz an, der mit dem Werkshafen der
voestalpine sowie dem Handels- und Olhafen dénz AG 54 Prozent des wasserseitigen
Umschlags der 6sterreichischen Donauhéafen auf wchinen kann (vgl. VIA DONAU,
2011a, S. 6 — 9 u. STATISTIK AUSTRIA{1}, web). Dasiten stehende Diagramm zeigt
noch einmal tbersichtlich die Entwicklung des Gatdkommens auf der Donau nach Import,
Export, Transit und Inlandsverkehr aufgeschlisdgh. groRer Teil des Guteraufkommens
entfallt auf der Donau also auf die Beforderung walitionellen Schittguttransporten, also
Getreide, Erze, sowie Flussigguttransporte undVoerallem Mineral6lderivate, wie Benzin
und Diesel (vgl. VIA DONAU, 2005, S. 103). Von Lammh Land gibt es hier naturlich

% das detaillierte Zahlenwerk dazu ist in VIA DONARQ11b, S. 15 — 18 zu finden
®1vgl. dazu auch in Kapitel 5.1.1 die Abbildungenrfil 6 auf den Seiten 47 und 48
%2 siehe Kapitel 5.1.2, S. 51
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regionale Unterschiede in der genauen Zusammemgetkes Guteraufkommens, aber ganz
allgemein trifft diese Aussage sichefZu

wm Gesamt
Import
Transit*
Export
Inland

transportierte Giiter in Mio, Tonnen

Jahr

Abbildung 14: Guterverkehr auf der dsterreichischen Donau mdshren 1995 — 2010 (Quelle: VIA DONAU,
2011a, S. 6).

Die Schifffahrt hat ganz einfach den Vorteil, grolengen zu niedrigen Stlckkosten auf
einmal transportieren zu konnen und erfullt fur sdieArt der Guter die idealen

Voraussetzungen. Klarerweise konnten diese Vorigiteso starker ausgespielt werden, je
groRer die auf der Donau verkehrenden Schiffe malimdren. Dies ist insofern von

Bedeutung, da die Befurworter eines Donauausbates anderem auf Argumente wie dieses
verweisen, wenn sie beispielsweise von der Notwgaili der Eintiefung von Fahrrinnen

oder Ahnlichem sprechen. Fiir die Zukunft gibt esrauch Bestrebungen, hoherwertige
Guter auf der Donau zu transportieren.

Zum Abschluss dieses Kapitels ist eine kurze Pregniber die zukunftige Entwicklung der
Donauschifffahrt vielleicht noch nutzlich, um dienghaftigkeit von Investitionen in die

internationale WasserstrafRe Donau besser einsa@iag@nnen.

%3 eine detaillierte Statistik mit der Aufschlissejunach Giiterklassen fiir alle Donauanrainerstaatemni
DONAUKOMMISSION{2}, web, S. 10 — 18 verfiigbar
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5.4 Prognose fur die Verkehrsentwicklung der BinnenscHifahrt

Der Donau kann man beziiglich des Transportaufkoramenh ein erhebliches Potential zur
Steigerung attestieren, vor allem, da derzeit ntwael5 Prozent der moglichen
Gesamtkapazitat ausgenutzt werden (vgl. HARTL, 2@.015). Aus diesem Grund wurde
beispielsweise auch von der 0Osterreichischen Buedesung im Rahmen ihrer EU-
Ratsprasidentschaft im ersten Halbjahr 2006 die n&ischifffahrt zu einem der
Schwerpunktthemen gewahlt. Im Zuge dessen rief m&h den sogenanntéhationalen
Aktionsplan DonauschifffahrfNAP) ins Leben, der sich eine signifikante Steigg des
transportierten Gutervolumens auf der Donau zunh s&é&zt (vgl. BMVIT, web). Unter den
avisierten Mafllnahmen befindet sich unter anderesnatia ,Flussbauliches Gesamtprojekt
Ostlich von Wien* bezeichnete Grof3projekt, das apkel 7.1 genau behandelt wird. Es sollte
aber beispielsweise auch auf die Verbesserung alemfasserverhaltnisse abgezielt werden
und aufRerdem Hafen- und Flottenférderprogrammejes@me Aus- und Weiterbildungs-
Kampagne gestartet werden (vgl. HARTL, 2009, S.)l16&ittlerweile ist der NAP voll
angelaufen und durch die Umsetzung dieser Malnahsoéinbis zum Jahr 2015 eine
Erh6hung der Transportleistung auf der Osterrectieis Donau von aktuell etwa 11 Mio.
Tonnen pro Jahr auf bis zu 25 Mio. Tonnen moglighn,swas als sehr ambitioniert
bezeichnet werden muss und vermutlich wirklich die Obergrenze des Erreichbaren
angesehen werden soffte Falls die angesprochenen MaRnahmen allerdingst nic
durchgefihrt werden, geht man nur von einer Staigglauf etwa 15 Mio. Tonnen bis 2015
aus (vgl. BMVIT, 2006a, S. 97). Der Optimismus 8eognosen ist unter anderem aber auch
darauf begriindet, dass ebenso fur das Gesamtdltarauen der anderen Verkehrstrager im
Donauraum ein erhebliches Wachstum erwartet wird. gghen vom 0sterreichischen
Verkehrsministerium beauftragte Experten davon dass die Verkehrsleistung in Osterreich
im Vergleich zu den Basisdaten der Studie von 2682zum Jahr 2025 zwischen 31 und 44
Prozent auf der Stral3e, sowie zwischen 83 und idPeRt auf der Schiene zunehmen wird
(vgl. BMVIT, 2006b, S. 27-31). Fur die Wasserstréiimau ergeben sich dadurch nattrlich
ebenfalls betrachtliche Wachstumschancen, sofemdw@aSchifffahrt gegeniiber den anderen
Verkehrstragern attraktiviert.

In diesem Sinne hat auch die Donaukommission Zféke den gesamten schiffbaren

Donaulauf herausgearbeitet. Diese gliedern sidblgende funf Hauptaufgaben:

® die Prognosen des NAP gehen von der Giiterverlei$ishg der Jahre bis 2006 aus, jiingere Schatzungen
gehen von einem deutlich geringeren Anstieg ausjadadas Wachstum in der Zwischenzeit deutlicheltiplt
hat; siehe dazu Kapitel 6.4, S. 98
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- ,Erhdéhung des Guterverkehrs auf dem Fluss bis 202@0 % (gegenuber 2010);

— Losung der Probleme hinsichtlich der Hindernisse die Schiffbarkeit unter
Bertcksichtigung der Besonderheiten eines jedeeck¢nabschnitts der Donau
und ihrer schiffbaren Nebenfliisse sowie Schaffungseffizienten Managements
fur die BinnenwasserstralReninfrastruktur bis 2015;

— Entwicklung effizienter multimodaler Terminals inem Donauhafen, um die
Binnenwasserstral3en bis 2020 mit Strafl3e und Schiewerbinden;

— Implementierung harmonisierter Binnenschifffahrtsimationsdienste (RIS) auf
der Donau und ihren schiffbaren Nebenflissen so@&wahrleistung eines
internationalen Austausches von RIS-Daten bis 2015;

— Ldsung des Problems des Mangels an qualifizierteradhal und Harmonisierung
der Ausbildungsstandards in der BinnenschifffahrtDonauraum bis 2020 unter
angemessener Bericksichtigung der sozialen Dimensier entsprechenden
Malnahmen* (DONAUKOMMISSION, 2011, S. 2f).

Zusammenfassend kann man sagen, dass die Binn#aschiim Allgemeinen und die
Donauschifffahrt im Besonderen, ihre Potentiale weitem noch nicht ausschopfen. Dabei
wurde festgestellt, dass die Schifffahrt gegenideer Strale und der Schiene bei gleichen
Voraussetzungen betrachtliche Effizienzvorteile itagsdie sich sowohl positiv auf die
Kostenstruktur der Transportunternehmen, sowie aacdfi die Umweltbilanz dieses
Verkehrstragers auswirken. Des Weiteren ist dien8mschifffahrt ein sehr sicheres und
zuverlassiges Transportmittel, deren Image dem &bbxeise nicht gerecht wird. Den
Geschwindigkeitsnachtteil der Schifffahrt kann nzavar nicht vollstandig ausraumen, durch
Optimierungen, etwa durch modernere Schleusen ladmanlagen, allerdings eindammen.
Man kann also grundséatzlich sagen, dass die Biwmhéffahrt ein im Vergleich sehr
Okologisches Verkehrsmittel ist, das durch geriig¢erne Kosten aufféllt und noch grol3e
freie Kapazitaten aufweist. Vor allem im Donaurauwen die mit dem Rhein verbundene
langste Wasserstral3e Europas durchzieht, ist lierean grof3es Potential vorhanden. Der
Frage, ob man dieses in Zukunft besser nitzen ksollen unter anderem die folgenden

Kapitel nachgehen.
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6 Die Wasserstral3e Donau

Nachdem in den vorangegangenen Kapiteln die hsstoei Entwicklung ausfihrlich
beschrieben und die derzeitige politische SituatoriDonauraum, vor allem im Kontext der
EU-Regionalpolitik, unter die Lupe genommen wuridégte danach eine allgemeine Analyse
der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt sewles derzeitigen Verkehrsaufkommens
auf der Donau, um die grundséatzlichen Chancen deifffahrt auszuloten. Mit diesem
Wissen im Hintergrund ist es nun leichter, die Wastsal3e Donau selbst zu analysieren, sei
es einerseits betreffend noétiger Investitionen @m d\usbau, sei es andererseits beziglich
einer besseren Kooperation der Anrainerstaaten.

Der Fokus auf den Donauausbaus wird demzufolge all@m im Gesamtkontext einer
gemeinsamen europaischen Verkehrspolitik zu fingkin, es kdnnen aber auch bestehende
Konflikte zwischen Nachbarstaaten besser begriundet hinterfragt werden. Vor allem
bereits realisierte und zukinftige Projekte sindhdéb von Interesse. An dieser Stelle fallt
allerdings nicht nur die politische und 6konomis@eite ins Gewicht, sondern sehr stark
auch der 0©kologische Aspekt. Am Anfang dieses Képitsteht allerdings noch eine
einleitende Ubersicht der grundlegenden geologisaira physiologischen Charakteristika

dieser Wasserstral3e.

6.1 Grundlegende Charakteristika und physische Geograple der Donau

Mit einem Einzugsgebiet von etwa 817 000%krarbindet die Donau als zweitlangster Strom
Europas ein Gebiet, das von rund 82 Mio. Menschamohnt wird und an dem 19 Lander
teilhabef. Die Donau entsteht durch den Zusammenfluss ve Bnd Brigach im baden-
wulrttembergischen Schwarzwald und entwéassert insv&ze Meer, wodurch sich eine
Gesamtlange des Flusses von 2 783,4 km ergibt iendu$ ihrem Weg 10 Anrainerstaaten
durchflie3t. Die Donau liefert als wasserreichdtarss Europas auch etwa 55 Prozent des
SuRwasserzuflusses zum Schwarzen Meer, in Zahteh dies 6 500 ffs oder anders
ausgedruckt etwa 32 750 Badewannen mit 200 Litessingsvermdgen pro Sekunde, sowie
205 kn? Wasser pro Jahr (vgl. HASENBICHLER, SIMONER, HART2011, S. 153f u.
ZESSNER, 2006, S. 34). Diese Basisdaten zeigenesetirucksvoll, wie wichtig die Donau

% siehe dazu Abbildung 1, Kapitel 1.2, S. 3
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allein durch ihre Dimensionen fiir das OkosystemsiesiurchflieRenden Raumes ist. Durch
menschliche Eingriffe wie Regulierungen, Kraftwdrda und Schifffahrt ist dieses sensible
System aber Verdnderungen unterworfen und in viEldlen gefahrdet. Speziell wenn sich
die Diskussion um den Donauausbau dreht, missedkdiegischen Faktoren deshalb einer
der zentralen Gradmesser sein.

Die Donau durchfliel3t auf Grund ihrer Ladnge untkmsdliche Landschaftszonen, weshalb
auch ihre Charakteristika Anderungen unterworfendsidie fur die Schifffahrt keine
unwesentlichen Faktoren darsteffrvom physikalisch-geografischen Standpunkt ausikan
man die Donau in drei Abschnitte unterteilen: dieere Donauvon der Quelle bis Goidy
(Ungarn), diemittlere Donauvon Gonyi bis zum Ende des Eisernen Tors, sowieutitere
Donau wie der Streckenteil vom Eisernen Tor bis zur Bhimg bezeichnet wird (vgl.
DONAUKOMMISSION{3}, web). Dabei sind sowohl die uwrschiedliche
FlieRgeschwindigkeit der Donau, als auch ihre weltclten Pegelstdnde flr die Schifffahrt
von Bedeutung.

Insgesamt wird der Fluss durch die Schneeschmeiperhalb ihres Einzugsgebietes,
atmospharische Niederschlage und durch Grundwagssgeist. Die obere Donau ist in ihrer
Wasserfuhrung demnach ein typischer Gebirgsflusshewdie Stromungsgeschwindigkeit
sehr unregelméRig ist (zwischen 3 und 10 Kfwnd auch der Wasserstand im Jahresverlauf
starken Anderungen unterworfen ist. Hochststandedeve in diesem Donauabschnitt im
Frihsommer gemessen, vor allem auf Grund der Ssbhelze in den Alpen, Tiefststédnde
sind dagegen im Winter zu verzeichnen. Die mittleomau fliel3t im Wesentlichen durch die
Grol3e Pannonische Tiefebene, wobei der Strom isedieStreckenabschnitt durch ein sehr
instabiles Flussbett mit Sandbanken, Furten undewvidNebenarmen gekennzeichnet ist.
GroRRe Zuflisse wie Save [slaw. Sava] oder Theif§.[Tilsza, serb. Tisa] beeinflussen hier
die Wasserfuhrung der Donau durch Schnee- und Ratgenn den Karpaten und dem
Dinarischen Gebirge, was zu Hochstwasserstandeallon im Fruhjahr fihrt. Durch starke
Anderungen des Stromgefélles, vor allem im Verglaior und nach dem Eisernen Tor, ist
auf der mittleren Donau statistisch auch eine gi&sdbreite der Stromungsgeschwindigkeit
zu verzeichnen. Sind es auf dem Abschnitt zwiscl&myi und der Schleuse Eisernes Tor
zwischen 0,4 und 4,8 km/h, werden danach bis zur wenig flussabwarts gelegenen
rumanischen Stadt Turnu Severin FlieRgeschwindigkevon 6,5 - 9,0 km/h erreicht. Der

restliche Stromabschnitt wird als untere Donau iobpet und verlauft zu einem grofRen Teil

% vgl. dazu beispielsweise AIGNER, 2007, S. 41 — 49
67 stromungsgeschwindigkeiten jeweils bei mittlererasaérstanden; FlieBgeschwindigkeit erhoht sich mit
hoéherem Wasserstand (vgl. PETZMANN, 1972, S. 8)
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am Sudrand des unteren Donaubeckens, wobei sie¢ antterem auch lange Zeit der
Grenzfluss zwischen Rumaéanien und Bulgarien ist. Bahwarzmeermindung wird vom
weitverzweigten Donaudelta gebildet, in dem der @rind von Baumalinahmen fast
geradlinige Arm von Sulina die Hauptschifffahrtsist. Der letzte Teil der Donau kann als
typischer Flachlandfluss charakterisiert werdert, 3tiomungsgeschwindigkeiten zwischen 2
und 6,3 km/h. Am Unterlauf der Donau ist man vonsgéastandsschwankungen weniger
betroffen als am Oberlauf, die héheren Wassersténderthjahr sind aber ebenso auf die
Schneeschmelze zurtickzufihren, wohingegen beiigezdn Wasserstanden im Spatsommer
und Herbst das Grundwasser einen wichtigen BeruayVasserzufuhr darstellt.

Fur die Schifffahrt problematisch niedrige Wasserde treten also auf der oberen Donau im
Frahjahr und Sommer, etwa zwischen Mai und Augustwéhrend diese auf der mittleren
und unteren Donau von August bis Oktober verzeichverden. Fir die Schifffahrt auf
Grund der Stromung gefahrliche Passagen, wie etsaEtserne Tor, wurden weitestgehend
entscharft (vgl. DONAUKOMMISSION{3}, web u. VIA DORU{5}, web).

Auffallig ist, dass die Pegelstdnde sehr untersiticie stark schwanken. Auf der oberen
Donau mit engeren Flusstalern kénnen sie bis zM@a#@r erreichen, wahrend die Amplitude
im Flachland nur 3 — 5 Meter betragt und in Riclgtubonaumindung auf 1 — 1,5 Meter
abnimmt. AuRerdem schwankt auch die winterlichebiltlsng am Fluss jedes Jahr stark.
Vereist die Donau in manchen Jahren gar nicht oderan bestimmten Stellen, muss in
anderen Jahren auf Grund der Eisbildung der gesdhi@auschiffsverkehr eingestellt
werden, wie es zuletzt im Winter 2012 der Fall gesveist. Generell kann man sagen, dass
die Wahrscheinlichkeit des Zufrierens auf der obédenau im Jahresdurchschnitt bei nur 5 —
30 Prozent liegt, wahrend man dies auf der unt&emau zu 40 — 75 Prozent beobachten
kann. Fur die Schifffanrt war die Donau allerdingeispielsweise im 15-jahrigen
Durchschnitt fir den 6sterreichischen Teil der Véestsal3e zu 98 Prozent, oder an 359 Tagen
im Jahr fiur die Schifffahrt benutzbar, weist alsoea sehr hohen Verfligbarkeitsgrad auf.
Hier ist der Main-Donau-Kanal, der zwar meist nicbh Hochwasser, dagegen aber haufiger
von Eisbildung betroffen und dadurch nicht verfigtsa, etwas weniger zuverlasSigvgl.
DONAUKOMMISSION{3}, web u. VIA DONAU{7}, web).

Die WasserstralRe Donau ist also von Kelheim in &llegyern, wo sie als deutsche
Bundeswasserstral3e beginnt, bis zur Mindung a4kt km flussabwarts im Donaudelta

gelegenen rumanischen Stadt Sulina schiffbar ufdktomit dem Main-Donau-Kanal und

% Jaut Durchschnittszahlen der letzten 15 Jahrebesijch hier eine jahrliche Verfiigbarkeit von uriijef 344
Tagen, was einem Wert von etwa 94,2 Prozent entgpri
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dem Rhein eine durchgehende Wasserstral3e bis natterddm. Somit ist sie ein
wesentlicher Teil des wichtigsten Binnenschifffalegs Europas (vgl. HASENBICHLER,
SIMONER, HARTL, 2011, S. 154 u. DONAUKOMMISSION{3Web). Im nachsten Punkt
soll nun auf die Schiffbarkeit des Flusses eingggarund sollen auch nautische Engstellen

aufgezeigt werden, die derzeit fur die SchifffaPrbbleme darstellen kénnen.

6.2 Die Schiffbarkeit der Wasserstralde Donau

Dieser Punkt soll sich mit der aktuellen Situattar Donau als Wasserstral3e beschaftigen. In
weiterer Folge wird dann noch genauer auf die bereealisierten Baumal3inahmen
eingegangen und der Fokus auch auf zukinftige Reogelegt. Grundsétzlich ist die Donau
gut fir die Schifffahrt ausgebaut, wobei die Dormuknission hier wichtige Beitrage
geleistet hat. Trotzdem gibt es aber immer nochs&ps, die fur den Schiffsverkehr
problematisch sein kdnnen. Diese werden auch aliscae Engpasse bezeichnet, welche
von der VIA DONAU als ,Streckenabschnitt einer Werssral3e, der aufgrund seiner
Charakteristik  (Fahrwassertiefe und Fahrwassegyreitkurvenradius, Strémungs-
geschwindigkeit) eine Engstelle fur die Schifffaberstellt” (vgl. VIA DONAU{1}, web),
definiert werden.

Die Abbildung 15 zeigt dazu sehr anschaulich, waMement die gréf3ten Probleme fiir die
Binnenschifffahrt auf der Donau zu finden sind. Aldgr unteren und der mittleren Donau
beschrénken sich die Engstellen auf lokale Engp&@bsedurch wasserbauliche MalRnahmen
oder lediglich Erhaltungsmalinahmen entschéarft wekdmnen. Der einzige als strategischer
Engpass bezeichnete Stromabschnitt, bei dem aaobedtitzte MalRnahmen zur Behebung
als notig erachtet werden, ist dagegen der in Bajiegende etwa 70 Kilometer lange
unausgebaute Abschnitt zwischen Straubing und dish(vgl. KLEEMEIER, 2001, S. 1).

Zeichenerklarung zu Abbildung 15 auf der folgen8eite:

D Strategischer Engpagsbschnittsbezogen, nur mit staugestiitzten MaRnalimi€ombination mit

wasserbaulichen und/oder Erhaltungsmaf3nahmen eitigen)

O Strategischer Engpasgsbschnittsbezogen)

VA mit wasserbaulichen MaRnahmen und/oderl@rgsmalnahmen zu beseitigen

ﬁ\ Lokaler Engpasgeinzelne Furten) (vgl. VIA DONAU Handbuch, 20052 /S. 30)
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% zur Klassifizierung der Binnenwasserstralen, wéeirsiAbbildung 15 firr die Donau eingezeichnet sithe
auch: AIGNER, 2007, S. 5358 u. VIA DONAU Handbuch, 2005, A2, S. - 19
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Es ist eine Besonderheit der Donau, dass sie @ml®berlauf als einziger schiffbarer Fluss
Europas nicht vollstandig durch Stauhaltung ausgelst. Wahrend in der Diskussion um
den Donauausbau zwischen Straubing und VilshofesusBifen noch nicht ganzlich
ausgeschlossen werden kdonnen, wurde diese Optiber Wachau, wo eine Strecke von etwa
30 km Gefahrenstellen aufweist, dstlich von Wierolgematische Flussabschnitte auf 47 km
Lange) und bei Nagymaros in Ungarn (ca. 9 km) vefevo(vgl. VIA DONAU Handbuch,
2005, A2, S. 29 u. VIA DONAU, 2004, S. 27). Proteston Burgerinitiativen trugen
malf3geblich dazu bei und verhinderten so nicht rem Bau des Donaukraftwerkes bei
Hainburg und sicherten so den Bestand der Donausueiesem Gebiet, sondern gelten
heute etwa auch als Geburtsstunde der Grinen Rar(esterreich. Dies hatte in weiterer
Folge auch Vorbildwirkung fur den erfolgreichen \iigtand von Teilen der ungarischen
Bevolkerung gegen das Donaukraftwerk Nagymaros, wiagderum als Keimzelle fur die
Proteste gegen das kommunistische Regime in Ungtarpretiert wird (vgl. APA{1}, web,

u. MEISSNER-BLAU, 1989, S. 56) Die auf den angesprochenen Flussabschnitten
auftretenden Niederwasserperioden sind aber nicdntfir die Schifffahrt ein Problem,
sondern kdnnen auch fir bestehende 6kologischerBgsgefahrlich werden. Dies resultiert
daraus, dass sich die Flusssohle, also das FlusiErdDonau, beispielsweise im Bereich des
Flussabschnittes o6stlich von Wien immer weiter iefjt wodurch ein Absinken des
Grundwasserspiegels und kaum vorhersehbare Auswgeku auf das Auengebiet zu
befirchten sind. Aus diesem Grund wurde begonnerh aohne Staustufen fur das
Okosystem und die Binnenschifffahrt gleichermalRentréigliche Losungsansatze umzusetzen
(vgl. SCHEUERLEIN, 2003, S. 4 u. VIA DONAU Handby&@005, ebd.j! Obwohl auf dem
120 km langen Flussabschnitt zwischen dem slowh&rscKraftwerk Gatikovo und
Budapest einige Niederwasserbereiche vorkommeabikier die mittlere Donau wegen ihrer
gleichmafRigeren Wasserfiuhrung fir die Schifffaheniger kritisch als der Oberlauf. Auch in
weiterer Folge sind bis zum Eisernen Tor auf Gruder Stauhaltung bestandige
Fahrwasserverhéaltnisse zu verzeichnen. Die aufiateren Donau ab den beiden Staustufen |
und Il des Eisernen Tors frei flieRende Donau weisth drei relevante Engstellen auf. Diese
sind zum einen die Passage auf Héhe der Insel Belerden Stromkilometern 576 — 580

sowie der sogenannte Batin-Abschnitt (Stromkilomét&l — 521), beide an der rumanisch-

O siehe auch: Kapitel 6.3.2.3, S. 79

" siehe auch: Kapitel 7.1, S. 104

2 eine Besonderheit der Donau ist, dass die Entfeyem nicht wie tblich von der Quelle, also talwérts
gemessen werden, sondern ab der Mindung bergwéartst beginnt die Kilometrierung der Donau in Salin
wobei bis Gala in Seemeilen und ab dort vom 150. Kilometerstaeinin Kilometern gemessen wird (vgl.
DONAUKOMMISSION({3}, web)
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bulgarischen Grenzstrecke gelegen. Der letzte imildbng 15 eingezeichnete, fir die
Donauschifffahrt problematische Engpass ist schdlelein Abschnitt im Bereich des Bala-
Arms in Ruménien und die dortige Sandbank ,Caragjtes an den Stromkilometern 347 —
343. Andere Quellen fihren aber auch noch weitere pelerritische Passagen an der
unteren Donau auf, vor allem auf dem etwa 200 kmgda Abschnitt zwischen den
rumanischen Stadtenal@rasi und Brila, wo die erwdhnte Sandbank nur eine der Engpasse
darstellf® (vgl. VIA DONAU Handbuch, 2005, ebd.).

6.3 Donauausbau zur besseren verkehrstechnischen Ersafbung

Nachdem nun auf grundlegende Charakteristika uadaktiuelle Situation der Wasserstral3e
Donau eingegangen wurde, steht dieser Punkt uaterAspekt der zukinftigen Entwicklung
und den vorhandenen Planen, die zu einer Effiztergeyung der Donau als Verkehrsweg
fuhren sollen. Dazu werden einige konkrete Projekimgestellt, die Rolle der EU wird in
diesem Zusammenhang noch einmal thematisiert usdleauf 6konomische Chancen sowie
Okologische Auswirkungen eingegangen werden. AmirBegteht allerdings ein kurzer
Ruckblick auf bereits realisierte BaumalRnahmen wador noch eine Einschétzung,
beziehungsweise ein Vergleich der Voraussetzungemié Schifffahrt auf der Donau und

jenen auf dem ,grof3en Bruder” Rhein, deren Zusansctdass schon frih ertrdumt wurde.

6.3.1 Die Schiffbarkeit der Donau und des Rheins im Verglich

Durch die Fertigstellung des Main-Donau-Kanals &hrJ1992 wurde die Donau Teil eines
Uber 3500 km langen Wasserverkehrswegs, der esseima leistungsfahige Verbindung der
Nordsee mit dem Schwarzen Meer schaffte (vgl. GOEKNT, 2006, S. 29). Doch der

Wunsch nach einer Verbindung der beiden grof3eméischen Flusssysteme geht viel weiter
zurtick. Schon vor tGber 1200 Jahren, zur Zeit daskenkonigs und spateren Kaisers Karl
des Grol3en versuchte man, die Wasserscheide zwigtnein und Donau mittels Kanal zu

Uberwinden, der sogenannténssa Carolina Der Bau der fur heutige Verhaltnisse kurzen
Kanaltrasse, die nach unterschiedlichen Quellersargawischen 2 und 5 km lang gewesen
sein musste und die Wasserscheide an der engsie @irchschneiden sollte, war im Jahr

793 ein ambitioniertes Grol3projekt. Ob der Bau jsmallendet und funktionstiichtig war, ist

3 siehe dazu: VARDUCA, 2011, S. 8f u. WWF{2}, web
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unwahrscheinlich, aber unter Experten umstrittegl. (@LAS, 1996, S. 3ff), aber alleine die
Tatsache, dass dies ernsthaft vorangetrieben wwelegt von der Faszination, die die
Verbindung der beiden gro3en europaischen Flusssgsschon damals ausmachte. Der erste
Luckenschluss zwischen Donau und Rhein gelang éestnim Jahr 1846 nach 10-jahriger
Bauzeit mit dem nach dem damaligen bayrischen Kdr@gannten Ludwigskanal (auch
Ludwig-Donau-Main-Kanal). Der 172 km lange Kandebte seinen Auslastungshdchststand
schon vier Jahre nach seiner Er6ffnung, doch warRtajekt insgesamt nicht wirklich von
Erfolg gekront. Zum einen machte dem Kanal der @ms$tzu schaffen, dass der damals
unregulierte Main fur die relativ kleinen Kanaldthisehr gefahrlich war, der Kanal selbst
aber fur viele der Donauschiffe schon zu klein disieniert war. Nicht zuletzt die hohe
Anzahl von nicht weniger als 101 Schleusen verlamgs zudem den Transport auf der
WasserstralRe, der au3erdem die zu dieser Zeitiaubbutschland aufkommende und sich
rasch entwickelnde Eisenbahn starke Konkurrenz teaglyl. FROHNER, 1958, S. 16 u.
GLAS, 1996, S. 6ff).

Donau und Rhein waren zwar miteinander verbunden,ird Bezug auf die Schifffahrt als
.grolBer Bruder® der Donau bezeichnete Rhein entaltek sich aber hinsichtlich des
transportierten Guteraufkommens schon seit jehesdveaals die auf Grund ihrer Wasserfracht
eigentlich groBere Donau. Dies hat einige Grindened zufolge die Donau in der
Binnenschifffahrt erhebliche Nachteile aufweistnZeinen weist sie auf der oberen Donau
typische Merkmale eines Gebirgsflusses auf, wolmdi erstens die Strémungsverhaltnisse
relativ haufig andern und zweitens die Alpenzufiigsof3e Geschiebemassen in den Fluss
einbringen, was zu kontinuierlichen Anderungen Eetsssohle fiihrt. Des Weiteren kommt
es wie schon in Kapitel 6.2 erwahnt auch immer eienl Perioden mit fur die Schifffahrt zu
niedrigen Pegelstanden. Der Rhein hat dagegen demeily mit dem Bodensee ein
natlrliches Klar- und Speicherbecken zur Verfligung haben, was gleichméaRigere
Fahrwasserverhaltnisse ermdglicht. Schlussendlaht rder Rhein auch weniger stark zu
Vereisung, als die Donau (vgl. FROHNER, 1958, S). Neben diesen naturraumlichen
Begunstigungen flieBt der Rhein auRerdem durch di@Rten wirtschaftlichen
Ballungszentren Westeuropas, wahrend der Transegriauf der Donau bis Anfang der
1990er Jahre an der Osterreichisch-slowakischennz8reRichtung Osten praktisch
abgeschnitten war. Mit der Inbetriebnahme des NDonau-Kanals erhoffte man sich aber
unter anderem, dass durch einen leistungsfahigesardmenschluss der beiden
WasserstralRensysteme die Dynamik der Rhein-Sdiffeeuch auf die Donau Uberspringen

wirde. Um diese Hoffnung zu realisieren, musstemr aboch viele die Schifffahrt
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behindernde Engstellen auf der Donau ausgemerzaienemwobei dieser Prozess ja noch

immer im Gang ist.

6.3.2 Bisher realisierte Bauvorhaben

Die Beseitigung der bestehenden Engpasse ist als@entraler Bedeutung, wenn man die
Binnenschifffahrt auf der Donau konkurrenzfahigeacimen und man von dem bisher
effizienter laufenden System der Rheinschifffabsergalls profitieren will. Dies ist auch
wichtig, um das europaische Gesamtkonzept einesassmfden Wasserstraliensystems
voranzutreiben (vgl. GODKNECHT, 2006, S. 29). Awtionaler Ebene allein kann dieses
Projekt aber klarerweise nicht verwirklicht werdeveshalb sich die EU mit Nachdruck fur
eine staatenubergreifende Zusammenarbeit einsétms diesem Grund wurde die
WasserstralRe Donau schon im Jahr 1997 als pané&cl@a Korridor VII in die
Transeuropdischen Netze (TEN) integriert und bildehlieBlich auch als sogenanntes
priority project 18 einen Teil der zentralen WasstraRenachse Rhein-Maas-Main-Ddfiau
(vgl. CORRIDOR VI{1}, web, S. 4 u. BMVIT, 2006a, .$4). Unabhéngig von diesen
aktuellen Entwicklungen, auf die weiter hinten ngemauer eingegangen wird, gab es immer
wieder Verbesserungen und Plane zum Ausbau derDalsaVerkehrsweg. Im Folgenden
sollen nun einige dieser Projekte kurz angesprogheden, um exemplarisch zu zeigen, wie
umfangreich die Arbeiten zur Schiffobarmachung undgiierung der Donau in der

Vergangenheit schon gewesen sind.

6.3.2.1Die Wiener Donauregulierung

Eine der wohl bekanntesten wasserbaulichen Ma3nalsheicherlich die Regulierung der
Donau im Bereich von Wien. Die anfanglichen Bemigem seit der ROmerzeit existierte
hier eine dauerhafte Ansiedlung (Vindobona), wareeist nur von kurzer Dauer und
Uberlebten die jahrlich wiederkehrenden groRen M@siser und EisstoRe der Donau meist
nicht. So veranderte die Donau auch immer wiedenithauf und neue Flussarme entstanden
in dieser weitverzweigten, kilometerbreiten Auenlschaft, deren letzte Reste im
Nationalpark Donauauen &stlich von Wien zu findendsund heute als grof3te noch
zusammenhangende Flussauenlandschaft Mitteleugghien (vgl. MICHLMAYR, 2005, S.

" siehe dazu Kapitel 6.3.3.1, S. 86
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307 u. WIEN MAS53{4}, web). Zur Zeit des Romerlagasmfassten die Auen ein weitaus
grolBeres Gebiet und der Hauptstrom der Donau festisa an der Stelle des heutigen
Donaukanals. Durch tektonische Veranderungen uwihteatablagerungen von Béchen aus
dem Wienerwald verlagerte sich dieser allerdingsy@nweiter nach Norden. Der auch als
+Wiener Arm“ bekannte Donaukanal verlandete alsaman mehr, was zusehends zu
Problemen fur die Schifffahrt der damaligen Zeibrté, schlie3lich lagen die wichtigsten
Anlegeplatze Wiens auf Hohe des heutigen Schwedtrgd und waren beispielsweise fur
die Nahrungsmittelversorgung der Stadt bedeutegd MICHLMAYR, 2005, S. 308, web u.
WIEN MA53{4}, web). Also konzentrierte man sich, dem 15. Jhdt. verstarkt, den ,Wiener
Arm* schiffbar zu erhalten, wobei man versuchte ghahist viel Wasser in den Seitenarm
einzuleiten. Bei Hochwasser fiihrte dies allerdingsoch schwereren Uberschwemmungen
und durch das dabei mitgeflihrte Geschiebe versartiat spatere Donaukanal noch mehr.
Die stark steigende Bevolkerungszahl Wiens zwanigevgeauch zu einem stéarkeren Schutz
der neu entstehenden Stadtteile, wie beispielsvekséeopoldstadt und zum Bau der ersten
Donauquerungen Im 18. Jhdt. wurde der Hochwasserschutz dasrbesinde Motiv der
Regulierungsmalinahmen, ein Beispiel dafiir ist etlea von Langenzersdorf bis zur
Kanaleinmindung bei Simmering reichende, sogenafntert’sche Damm, der allerdings
1787 bei einem verheerenden Hochwasserereignisaldg@llerheiligenhochwasser” in die
Geschichte einging, stark zerstért wurde (vgl. MIGHFAYR, 2005, S. 308f, u. WIEN
MAS53{3}, web). Weitere starke Hochwasser 1830 u@®2 fihrten zur Einsicht, dass eine
umfassende, radikale L6sung der Donauregulierurmgigweichlich war. Schlie3lich einigte
man sich darauf, jahrzehntealte Plane in die Tatuseizen, namlich die Zusammenlegung
aller Donauarme in ein einziges Strombett, zumal auch die technischen Méglichkeiten
dafir bestanden (vgl. WIEN MA53{1}, web).

Es sollte ein umfangreicher Schutz vor Uberschwengen gewahrleistet werden und der
Bau von Hafen- und Industrieanlagen vorangetrielserden. 1870 erfolgte der Spatenstich
zum Bau eines Uber 13 km langen neuen Donaubeftbd®i zum Beispiel auch beim Bau des
Suez-Kanals verwendete Baumaschinen zum EinsaterkaAm 30. Mai 1875 wurde der
neue Stromabschnitt flr die Schifffahrt freigegebbai dessen Errichtung hauptséchlich
militarische und industrielle Erfordernisse im Verdrund standen. Auf die gravierenden
naturraumlichen Auswirkungen wurde zu dieser Zetht eingegangen und auch Vorschlage

zur Belassung des Flusslaufs in seinem damaligemptdatt, das in etwa der heutigen Alten

> die erste dauerhaft bestehende Donaubriicke wal488-1464 auf Héhe der heutigen Schwedenbriicke
erbaute, sogenannte ,Schlagbriicke® (,Slachpruchiy, aber durch Uberschwemmung h&ufig zerstért und
immer wieder neu aufgebaut werden musste (vgl. WMENG3{4}, web)
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Donau entsprach, wurden nicht bericksichtigt (WJIEN MA53{1}, web u. WIEN
MA53{2}, web). Man glaubte, durch das neue aus zWeilen bestehende Strombett die

Hochwassergefahr weitgehend gebannt zu haben.

Abbildung 16: Ansicht der Donau (Richtung Nordwesten) vier Tagedem Durchstich im Jahr 1870 (Quelle:
WIEN MA53{3}, web).

Das sogenannte Mittelwasserbett, im Bild oben hesehatte eine Breite von 285 Metern
und bildete den Hauptlauf der Donau, wéahrend dagliel3richtung links angrenzende
Inundationsgebiet (Uberschwemmungsgebiet) einetdBran 475 Metern aufwies und laut
Plan etwa einmal pro Jahr Gberschwemmt werdenesdk kamen aber Zweifel auf, ob die
vorgesehene Kapazitat des neuen Gerinnes von etv@®d Kubikmetern pro Sekunde fur
extreme Hochwasserereignisse ausreichend sei. $derii neue Berechnungen zur
Schlussfolgerung, dass die Donau beispielsweiseJamr 1501 sogar bis zu 14 000
Kubikmeter pro Sekunde Wasser gefiihrt hatte. Atgstand eine Fille neuer Vorschlage, die
den Hochwasserschutz Wiens endgultig ,absolut sichmachen sollten, doch die beiden
Weltkriege und die schlechte Wirtschaftlage maclden diversen Vorhaben immer wieder
einen Strich durch die Rechnung (vgl. WIEN MA53{1}eb).

Als das Hochwasser von 1954 den Wiener Hochwassgmsschon bei 9 600 s teilweise
an seine Grenzen brachte, kam die Diskussion (beve nRegulierungs- und
Schutzmalnahmen wieder starker auf und man konnote sthlie8lich 1969 auf eine
umfassende Umgestaltung der bestehenden Wassetsalitgin einigen und drei Jahre spater
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mit dem Bau beginnen. Es sollte ein 21 Kilometargks Entlastungsgerinne, die ,Neue
Donau“ gegraben und unter anderem die StaustufadEnau errichtet werden, um die
Pegelstande auch bei Hochwasser niedrig halten énndn und gleichzeitig positive
Auswirkungen auf den Grundwasserhaushalt der ARenau und des Augebietes in der
Lobau zu gewahrleisten. Die zwischen Hauptstrom Neder Donau so entstehende und
1988 schlielilich fertiggestellte Donauinsel konaterdem als Naherholungsgebiet genltzt
werden (vgl. MICHLMAYR, 2005, S. 313). Im Jahr 200Bestand das neue
Hochwasserschutzsystem seine bisher gréf3te Prigidolgreich, aber MICHLMAYR weist
unter anderem auch darauf hin, dass Extremere@nigsdas statistisch nur alle 10 000 Jahre
auftretende Hochwasser von 1501 durch die im ganEamzugsgebiet der Donau
voranschreitende Bodenversiegelung und Flussreguatie welche die Raume, in denen sich
Hochwasser ohne gré3ere Schaden ausbreiten kaastisdh einschrénken, in Zukunft

haufiger zu erwarten sind (vgl. S. 314f).

Der Fluss wurde aber nicht nur in Wien den stadtketd@den und wirtschaftlichen
Bedurfnissen angepasst, sondern es gab auch endesgStromes eine Vielzahl an
Baumal3nahmen. Erw&hnenswert sind hier vor allemteltdnischen Leistungen in der
Hochblute der Donaumonarchie bis zum Ersten Wellkrals etwa der Uberwiegende Teil der
ungarischen Donau durch Damme, Durchstiche und &aggen reguliert und die
Infrastruktur in  Form von zahlreichen Briickenbautererbessert wurd® (vgl.
WEITHMANN, 2000, S. 423).

Vor 1950 standen die wasserbaulichen MalRnahmenearDdnau also hauptséchlich im
Zeichen der Regulierung und des dadurch erreiddtaiwasserschutzes. Fir die Schifffahrt
wurden, den damaligen Mdglichkeiten entsprechebeénfalls die gefahrlichsten Passagen
entscharft. Durch die schiffbautechnische Entwiolglwurde aber der Bau immer gro3erer
und leistungsfahigerer Schiffe mdglich, was aucbhen@nforderungen an die Wasserstralde
stellte und deren Ausbau ebenfalls kontinuierlicbrantrieb. Die folgenden beiden
GrolR3projekte hatten aber primar eine weitere wightNutzungsform der Donau im Visier,

namlich die Energiegewinnung.

" in der dsterreichischen Reichshélfte wurden beispieise die Ferdinands- (1819) und Sophienbriities U
den Donaukanal, die Linzer ,Pferdeeisenbahnbridi&32), die erste Wiener Nordbahnbriicke (1938), die
Stein-Mauterner-Briicke (1899), die Linzer (18993 wtie Tullner Bahnbriicke (1905) errichtet, wéhrend
ungarischer Seite die Franz-Joseph-Briicke in PrgRfRratislava], die Elisabethbriicke in Komarome di
Marie-Valerie-Bricke in Esztergom, und die Stralend Bahnbriicke in Baja fir den Verkehr freigegeben
wurden (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 423f);

eine vollstandige Liste der heute bestehenden Dwiiaken ist unter VIA DONAU{8}, web zu finden
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6.3.2.2Die Kraftwerke Eisernes Tor | und Il

Das Eiserne Tor war schon in der Zeit des Romisdimgeriums als eine fur die Schifffahrt
gefurchtete Passage bekannt. Quellen aus dieseb&augen, dass von den Rémern schon
in den Jahren 33/34 v. Chr. ein vor allem als Telwtg dienender Pfad, an dem man
flussaufwartsfahrende Boote durch diesen gefatmticAbschnitt zog, in jene steilen, die
Donau begrenzenden Felswénde geschlagen wurde.alBedem Jahr 102 stammende
marmorne Traianstafél zeugt heute noch von den umfangreichen ArbeiterRdener, die
allerdings seit 1972 vom Djerdapsee (rum. Lacultiffode Fier, serbberdapsko jezero)
tiberflutet werden (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 114Ber Berliner Kongres8im Jahr 1878
brachte erstmals in der jingeren Geschichte wiBé&regung in die Schiffbarmachung des
Eisernen Tors. Den Anrainerstaaten Osterreich-Ungaerbien und Ruméanien wurde dabei
das Mandat erteilt, diese geféahrliche Donaustreckeegulieren. Es wurde beschlossen, unter
enormem Kostenaufwand und dem Einsatz von 10 OQfeifern einen Kanal an den
Stromschnellen vorbei zu graben, der schlie3licthalB96 vom damaligen dsterreichisch-
ungarischen Kaiser Franz Joseph I., sowie den KonRumaniens und Serbiens eingeweiht
wurde. Auf Grund der starken Stromung im Kanal rtersstromaufwarts fahrende Schiffe
nun allerdings gezogen werden, weshalb im Erstetikriégy von deutschen Pioniertruppen
sogar eine Treidelbahtheingerichtet wurde (vgl. WEITHMANN, 2000, S. 4428is zur
Inbetriebnahme der Staustufe Eisernes Tor | 1972dmaAnlage in diesem Durchbruchstal
der Donau noch in Betrieb.

Das Kraftwerk Eisernes Tor | (Strom-km 943) und dasschen 1994 und 2000 endgultig
fertiggestellte Kraftwerk Eisernes Tor Il (Strom-K863) sind die bis heute gréf3ten entlang
des Donaulaufes und erfullen gleich mehrere Aufgadem einen entscharften sie endgultig
die nautisch anspruchsvolle Passage an dieserdiegsia durch die Staustufen der Pegel der
Donau um 35 m angehoben wurde. Zum anderen zaldeawei pro Staustufe jeweils links-
und rechtsufrig errichteten Schleusen mit Kammesn je 310 x 34 m bis heute zu den
grolBten weltweit und gewahrleisten eine leistudggi& Durchleitung flr den
Binnenschiffsverkehr. Am rechten Ufer (Djerdap Hui) werden sie von Serbien, am linken

" durch das im Jahr 1972 fertiggestellte Staukrafvigsernes Tor | durch Rumanien und Serbien emiséin
150 km langer Stausee, weswegen die Marmortafel ikmem historischen Platz versetzt und 30 m hdéher
angebracht werden musste (vgl. WEITHMANN, 20001 1)
"8 siehe dazu: GEISS, I. (Hrsg.) (1973%r Berliner Kongress 1878. Protokolle und Mateigal Harald Boldt
Verlag, Boppard am Rhein
" als Treideln bezeichnet man das Ziehen von Schiffessaufwérts durch Menschen, Tiere oder Maschine
am Eisernen Tor geschah dies mit Hilfe einer Eiabnk(vgl. LUEGER, 1907, S. 358-367); siehe daziters
BRATE, 1971, S. 14 u. S. 110
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Ufer (Portile de Fier | und Il) von Ruméan verwaltet (vgl.HIDROELECTRICA, web u.
VIA DONAU{6}, web). Des Weitere werden die Anlagen auchls Laufkraftwere zur
Stromerzeugung genutzAn der rumanisc-serbischen Grenze gelegen, wer@uch die

Kraftwerke vonbeiden Staaten gemeins genutzt.

Abbildungen 17 und 18 Das Kraftwerk (oben) und d
rechtsufrige der beiden Schleusen der Staustutaiigs Tol
I (Quelle: VIA DONAU, 2009, S. 16 u. 1

Um den Schiffsverkehr auch weiterhin reibungslosckidas Eiserne Tor leiten zu kénni
werden die vor allem am Kraftwerk | sanierungsbéajen Schleusen bis 2015 modernisi
Weiters soll durch den Einbau ne effizienterer Turbinen die Leistungsfahigkeit
Kraftwerks noch einmal deutlich erhoht wer, wobei hier Rumanien bis dato schon grol
Fortschritte gemacht hat. Serbien beabsichtigt glgebis zum Jahr 1973 zurlckliegel
Plane zu verwirklichen und ein drittes Kraftwemjerdap IIl), unter anderem mit Hili
deutscher undsterreichischer Fmen, zu &ichten (vgl. HIDROELECTRIC,, web u. EPS,
web). Dass gemeinsame Projekte wie die Kraftwerke Eisernen Tor aucldie teils
komplizierten bilateraleBeziehungelim Donauraunentspannen kdnnen, zeigt die Tatsa
dass nun Ende 201&in gemeinsamer Uber den Staudamm von Kraftwerkilrender

serbischruméanischer Grenzikgang erdffnet wurde (vgl. B92, web).
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6.3.2.3Das Kraftwerksystem Galtikovo-Nagymaros

In einem sehr viel weniger freundschaftlichen Zndtarerharren im Moment dagegen
weiterhin die diplomatischen Beziehungen zwische&gdsn und der Slowakei, die ebenfalls
die Donau als gemeinsamen Grenzfluss haben. Dieszwar verschiedene historische
Griinde® manifestierte sich unter anderem aber auch beptagen gemeinsamen Bau der
beiden Donaukraftwerke von Gakovo und Nagymaros.

Diese waren damals als gemeinsam grof3tes WasseskriafEuropas geplant, wobei vor
allem auch die Schiffbarmachung der Donau im tranatdischen Tiefland zwischen &y
[dt. Raab] und Bratislava, in dem der Fluss einsedimentiertes Schwemmland mit
weitlaufigen, aber seichten Seitenarmen gebildét éia wesentliches Anliegen war. Hier
spielten nicht zuletzt auch geopolitische und @mstrategische Interessen der UdSSR unter
Stalin eine Rolle, der nach auf das Jahr 1947 kgeleenden Planen somit erreichen wollte,
dass sowjetische Kriegsschiffe bis an die Grenzemeri damaligen Einflusssphare in
Mitteleuropa gelangen konnten (vgl. KLOTZLI, 1993, 1). Auf Grund von technischen
Schwierigkeiten musste das Projekt allerdings ®%71auf seine Umsetzung warten. Es
wurde zwischen Ungarn und der damaligen Tschecha&l® ein Staatsvertrag
abgeschlossen, der die Errichtung von zwei Damnmenslowakischen Gatbkovo, sowie
weiter flussabwarts in Nagymaros vorsah. Das Ddpaftlverk sollte nach einem
interessanten Konzept im sogenannten Kipp- und Sithetrieb laufen, das Wasser also im
ersten Kraftwerk angestaut und dann zur Energiegawig in einem Schwall schnell
abgelassen werden. Um die dadurch stark schwankeRagelstdnde kontrollieren zu
kdnnen, sollte das untere Kraftwerk und Damme Bgtides Ufers errichtet werden, wobei
das zweite Kraftwerk kleiner ausfallen, aber ebe®isom produzieren sollte (vgl. KLOTZLI,
1993, ebd.).

Vor allem in Ungarn regte sich aber ab 1984 betli&bler Widerstand gegen das teure und
Okologisch mehr als bedenkliche Projekt. Durch hderiftenaktionen und o6ffentliche
Proteste von ungarischen Umweltschitzern wurdekainemunistische Fuhrung des Landes
unter Druck gesetzt, was sogar zum Sturz der ReggeKadar flihrte und den nachfolgenden
Ministerprasidenten Németh im Jahr 1989 schlieRlair einseitigen Aussetzung des
Errichtungsvertrages seitens Ungarns veranlassa®. hdnn somit durchaus sagen, dass die
Abwendung von diesem Staudammprojekt, das in Ungameinhin als eine Verkorperung
der stalinistischen Gigantomanie galt, fir das Ldad Beginn des demokratischen Wandels

8 vgl. dazu Kapitel 4.5.2, S. 43
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darstellte (vgl. KLOTZLI, 1993, S. 1 u. 13). AuchféeSeiten der Slowakei gab es durchaus
kritische Stimmen, doch waren die Baumalnahmen nseheit fortgeschritten und die
Slowaken innenpolitisch in einer angespannten &aoaln der Transitionsphase nach dem
Zusammenbruch des Kommunismus erstarkten im slesiaé&n Teil der Tschechoslowakei
nationalistische Stromungen und das Staudammprtipgdame a rallying point of Slovak
national identity and a symbol of its cherished eseignty” (MUNUERA, 1994, S. 9).
AulRerdem wollte man im Zuge der staatlichen Unablykeit die Abhangigkeit von
Tschechien in Energiefragen eindammen, wobei dafiwerk Galikovo, das etwa 7 % des
slowakischen Energiebedarfs decken wuirde, maflfebliazu beitragen sollte (vgl.
KLOTZLI, 1993, S. 8).

Wahrend sich die Slowaken darauf beriefen, dassatdngit der im Jahr 1992 endguiltig
beschlossenen Aufkiindigung des Vertrags gegematienales Recht verstdfiehatten die
Ungarn nicht nur 0kologische Bedenken bezuglich gigslanten slowakischen Alleingangs.
Auch sah man die grol3e ungarische Minderheit inSlewakei durch das Projekt bedroht,
vor allem, da die nun avisierte sogenannte ,Vaeant, vor allem die ungarischsprachige
Bevolkerung in der Slowakei betraf. Diese sah dass ein ohnedies geplanter Kanal fur die
Wasserzufihrung zum Kraftwerk Gakovo noch einmal um 11 km bis in die Nahe des auf
slowakischem Staatsgebiet gelegefemovo [ung. Dunacsun] verlangert werden sollte, um
das Projekt ganzlich von Ungarn unabhéngig zu nmacbée Slowakei wies ungarische
Bedenken als Ausdruck eines ersten Stadiums nelverli Gebietsanspriiche auf das
Siedlungsgebiet der ungarischsprachigen Bevolkendngdlich der Donau zurtick und begann
schlieRlich im Oktober 1992 mit der Umleitung ddasBes (vgl. KLOTZLI, 1993, S. 2f u.
MUNUERA, 1994, S. 9ff). Auf einen Schlag verlor daspringliche Flussbett etwa 85 %
seiner Wassermenge an den Kanal, wodurch die Régeds unterhalb vounovo zwei
Meter unter die tiefste jemals gemessene Markeesarfkir das empfindliche Okosystem der
Donauvauen in dieser Schwemmebene waren diese MaBnah klarerweise
existenzbedrohend, da die jahrlichen Hochwéssdchealie Seitenarme dieses Binnendeltas
der Donau immer wieder neu versorgten, die Auehtmaeehr erreichen konnten und diese
somit von Austrocknung bedroht waren. Konkret sétta 20 000 ha Auenflache und tber
5000 verschiedene Tierarten von der Donauumleitogigoffen. Neben den irreversiblen
Umweltzerstérungen waren fir die ungarischen Pi@taber auch soziale Folgen fur die

ansassige, hauptsachlich ungarischsprachige Bevdlieausschlaggebend. So ging mit der

8 die Slowakei sah sich in dieser Frage als Rechigaker der mit 1.1.1993 aufgeldst€SFR (Tschechische
und Slowakische Fdderative Republik), Ungarn fuliteh allerdings an dem 1977 geschlossenen bilatera
Vertrag nicht verpflichtet, siehe dazu: ZIMMERMANROQOQO, S. 353, 365 u. 510)
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Donauumleitung gleichzeitig ein Absinken des Gruasserspiegels einher, was auf Grund
der speziellen Morphologie der durch die Donau edifaentierten Schuttinseln in diesem
Bereich zum einen fir die Landwirtschaft negativeswirkungen hatte, aber auch fir die
Wasserversorgung der lokalen Bevélkerung Folgeneha8o versiegten dadurch viele
Trinkwasserbrunnen, es besteht aber auch insgesamnicht unerhebliche Gefahr fir den
enormen Trinkwasserspeicher des Donauschwemmladdesinter anderem Bratislava und
Budapest versorgt (vgl. KLOTZLI, 1993, S. 2-10 u\W¥, 1997, web). Das Projekt wurde
schlie3lich, trotz Kritik auch seitens der EU, waer Slowakei fertiggestellt. Es ist aber auch
heute noch eine jener ungeldsten Fragen zwischgardrund der Slowakei, die neben der
Minderheitenproblematik das Verhaltnis beider Larmesinander erheblich belasten.

6.3.2.4Der Main-Donaukanal

Wenn man von den bedeutendsten BaumafRnahmen ddodau spricht, kommt man am
Main-Donaukandf nicht vorbei. Wie schon weiter oben angesprociuyed, es schon seit
langer Zeit Bestrebungen, die europédische Wasssdsclzwischen dem Rhein und der
Donau zu Uberwindeff. Da zu Beginn des 20. Jhs. Kanalbauten fiir die fahit ganz
allgemein vieldiskutierte Projekte waren, wurdebeareder zentralen Verbindung des Rhein-
Main-Donau-Kanals aber auch weitere @ahnliche Bewadoen ins Auge gefasst. Als eines der
interessantesten dieser Vorhaben soll an dieséreSier Donau-Oder-Elbe-Karfalerwahnt
werden.

Erste Plane zum Bau sind ebenso wie die Verbind@sgRheins mit der Donau Jahrhunderte
alt. Wie konkret die Planungen aber tatsachliclosaliaren, zeigt der Umstand, dass der Bau
eines Kanalsystems zwischen Donau, Oder, Elbe ureich&el vom 0&sterreichischen
Reichsrat 1901 verbindlich beschlossen wurde uridl I8it ersten Arbeiten im Marchfeld
begonnen wurde (vgl. FROHNER, 1958, S. 72). Im Zdge weiter oben beschriebenen
Wiener Donauregulierung sollte das dadurch entstiheheute als ,Alte Donau” bekannte
Becken, zu einer grol3en Hafenanlage ausgebaut wefdevar damals namlich vorgesehen,
dass der projektierte Donau-Oder-Kanal in der Nébe Jedlesee in die Donau minden
wirde. Spatere Planungen sahen die Donaueinmumtisi§anals in der Lobau vor, ab 1938
wurde auch hier mit den Bauarbeiten begonnen, dmegssten auf Grund des Zweiten

82 oft auch Rhein-Main-Donau-Kanal (RMD-Kanal) genann
8ygl. Kapitel 6.3.1., S. 71
8 DOE-Kanal, oder auch nur Donau-Oder-Kanal genannt
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Weltkriegs aber eingestellt werden, wobei mit depbaduer Hafen ein Uberbleibsel von
damals heute noch davon zeugt (vgl. PETZMANN, 1932,98). Im 0&stlichen Europa
verschwand das Projekt allerdings auch nach deegKricht ganz aus dem Blickfeld, wobei
hauptséachlich die damalige Tschechoslowakei uné&rPah einer Realisierung interessiert
waren. Es sollte aber nun nach neueren Planen Unigehung Wiens die March kanalisiert
werden, der DOE-Kanal also schon ab Bratislavaeseiusgang nehmen und Osterreich
nicht miteinbeziehen. (vgl. PETZMANN, 1972, S. 989ach jahrelanger Stille scheint es nun
madglich, dass doch noch Bewegung in das Projekinkbr8o soll das Vorhaben laut einem
2008 von Polen, Tschechien und der Slowakei gessaien Vertrag, mit Finanzierungshilfe
der EU im Rahmen der Transeuropaischen Netzesieahverden (vgl. WKO{1}, web).

Die Schifffahrtsverbindung zwischen Rhein und Dosallbst wurde vor allem mit Ausbruch
des Ersten Weltkrieges wieder ein wichtiges Thenm die Mittelméchte einer
wirkungsvollen Seeblockade unterlagen, wurde nagalereMadoglichkeit gesucht, die
Abhangigkeit von den Seeverbindungen zu verring@us diesem Grund wurden bereits
1916 im Rahmen einer deutsch-6sterreichischen xomderenz in Budapest detaillierte
Planungen vorgelegt, die von der tatsachlichen serasihrung nicht weit entfernt waren.
1921 wurde schlie3lich die Rhein-Main-Donau AG gegiet und entsprechende Vertrage
unterzeichnet, die einen Bau des Kanals garantsséten. Obwohl diese Wasserstralie erst
Uber 70 Jahre spater tatsachlich eréffnet wurdan kaan dessen Realisierung somit im
weitesten Sinn sogar immer noch als Spatfolge desel Weltkriegs bezeichnen (vgl.
WEITHMANN, 2000, S. 444). Aus heutiger Sicht ist dau des RMD-Kanals aber eher ein
innerdeutsches Projekt, obwohl sich die Motivedi@ Errichtung im Lauf der Zeit anderten.
Waren es in der Zwischenkriegszeit noch geopodtigssaund beschéaftigungspolitische
Uberlegungen, riickten nach dem Zweiten Weltkriegjoreale Vorteile fur die Ansiedlung
von Gewerbe- und Industrieunternehmen und die Sfesvinnung in den Fokus. Erst ab
Ende der 80er Jahre und im Zuge der politischendn@arungen in den Staaten des
ehemaligen Ostblocks bekam wieder die Transitf@nkin den Osten und das verbindende
Element zwischen Nordsee und Schwarzem Meer etfeege Bedeutung (vgl. GLAS, 1996,
S. 58). Dass umweltpolitische Fragen bei der urggithen Projektplanung noch eine
untergeordnete Rolle spielten, zeigt beispielswedie erst spater aufgekommenen
Diskussionen um den Ausbau des zum Gesamtprojekbrgeden Donauabschnittes
zwischen Straubing und Vilshofén Proteste auf Grund von gravierenden

Umweltschutzbedenken verhindern bis heute einen fiie Binnenschifffahrt

% siehe dazu Kapitel 7.2, S. 113
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zufriedenstellenden Ausbau, wodurch auct Main-DonauKanal sein volles Potential nic
ausschopfen kaniNichtsdesttrotz wurde der Kanal im Jahr 1992 nadber 30 Jahi langer
Bauzeit fertiggestellt.

Begonnen wurde mit dem Bau des eigentlichen Kamaldahr 1960, doch gehen fir «
Schifffahrt relevante Vorarbeitens in die 20er Jahre des 20.sJlzurtick, als mit «
Schiffbarmachung des deutschen Abschnittes der Damal jener des Mains begonr
wurde (vgl. MEURER, 2000, S. 171 Ohne auf die genauen technischen Details oder
des Baus genauer einzugehen, ist die Errichtundldékm langen Kanals jedoch a fir

sich genommen eine technisch herausragende Le®.
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Abbildung 19: Eine von dreiKanalbrickn des Main-Donau-Kanals, im Bild jeridber dic Zenn nahe der
bayrischen Stadt Furth (Quelleww.hansgruener.de/docs_d/kanal/zennbrueck,, Stand: 10.03.201

In die Realisierung eines solchen Grol3projektesi3flinatirlich aber auch immer e
Vielzahl unterschiedlicher Interessen mit ein. GL&®/ahnt in diesem Zusammenhang €
die fur die Bnnenschifffahrt besonders negative Tatsache, dassler Errichtung der 1Z
den Kanal Uberspannenden Briicken aus asthetischermd€h meist eine Durchfahrtshc
von 6 m vorgesehen wurde, wahrend fur die gewimg@mnde Durchfihrung vc
Containertranspogh per Schiff drei Lagen, also eine Durchfahrtshabe mindestens 7 |

Voraussetzung ware (S. 46).

% eine gute Zusammenfassung liber Bau, Trassenvartaliftechnische Einzelheiten liefert unter ande
GLAS, 1996, S. 43-50
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6.3.2.5Der Donau-Schwarzmeerkanal

Schon einige Jahre vor der Vollendung des DonauxMainals wurde ein anderer fur die
Schifffahrt auf der Donau wichtiger Kanalbau abdésssen, namlich die um 370 km
verkirzte Verbindung der Donau mit dem SchwarzenemMeaurch den Donau-
Schwarzmeerkanal [rum. Canalul Die-Marea Neagj zwischen Cernavad und der
Hafenstadt Constaa [dt. Konstanz]. Bereits vor 1900 lagen genauenurigen fur den
Durchstich des auch Constanzakanal oder Ceridakadal genannten Projektes in der
rumanischen Dobrudscha vor, fertiggestellt wurde jetoch erst im Jahr 1984 (vgl.
WEITHMANN, 2000, S. 444). Auch dieses Grol3projekdnbtigte also eine sehr lange
Vorlaufzeit bis zu seiner Realisierung.

Die Umstéande der Errichtung dieses nach dem SuezPanamakanal drittgrol3ten Bauwerks
seiner Art betreffen allerdings eine dunkle Episage rumanischen Geschichte. Einer der
Hauptgrinde fiir den Bau des Kanals war sicherlicitionales und personliches
Prestigedenken des damaligen, von 1967 bis 1988earMacht befindlichen, diktatorisch
auftretenden Prasidenten Nicolae Geagu, der fur die 10 Jahre dauernde Erbauung des
Grol3projektes Uber eine halbe Million Arbeiter, &&jene und auch Soldaten am Bau
mitwirken lie3 (vgl. KUNZE, 2009, S. 208). Der Gaudafir war jener, dass der Kanal der
Souveranitdt Rumaniens unterstand, wahrend die Daifsinternationaler Schifffahrtsweg
von der gemeinschatftlich gefihrten Donaukommissierwaltet wurde. Insgesamt mussten
tber 300 Millionen Kubikmeter Erdreich fur den Bbewegt werden, also etwa doppelt so
viel wie fur den langeren Panamakanal notig wat. S§IEGNITZ, 2004, S. 204). Die hohen
Finanzierungskosten fir den Kanal trugen dabei metber Errichtung von Ceg@scus
gigantischem ,Haus des Volkes" [Casa Poporului]Bokarest nicht unwesentlich zum
Zusammenbruch der ruménischen Wirtschaft und zutigein Revolution bei, die dem
Diktator schlie3lich auch das Leben kostete (KUNZE)9, S. 310).

Wirtschaftlich gesehen konnte der mit zwei Schlaugersehene etwa 65 km lange Kanal
bisher die hohen Erwartungen noch nicht erflllema# liegt mit Constaga der grofite
Hochseehafen des Schwarzen Meeres an seinem Bawghhietet er mit seinen Ausmalien
gute Voraussetzungen fur die Binnen- und sogar beetchifffahrt, doch waren fir die
bisher geringe Auslastung zwei Faktoren malgeblichum einen sind die
Durchfahrtsgebihren tberdurchschnittlich hoch, des Umweg Uber den Sulina-Arm oft
attraktiver macht und zum anderen existieren Menaflr den interregionalen Transit bereits
leistungsfahige Eisenbahnverbindungen (vgl. CANESCU, 2011, S. 196f, KUNZE, 2009,
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S. 306 u. INeS, web). Rumanien hat sich allerdii@s ehrgeizige Ziel gesetzt, den Hafen
Constaa zum zweitgroRten Europas nach Rotterdam zu m&Gheobei die Wasserstralle
Donau und der Donau-Schwarzmeer-Kanal wichtige &®&us flr dieses Projekt sind. Eine
okonomische Beurteilung tber die Sinnhaftigkeit 8¢sns ist zum jetzigen Zeitpunkt noch
schwierig abzugeben, fur die Schifffahrt auf demBwo bietet er allerdings sicher grol3ere
Madglichkeiten.

6.3.3 Zukinftige Entwicklung der Wasserstral3e Donau

Nachdem nun auf einige der wichtigsten bereitsigiealen Bauprojekte auf und an der
Wasserstral3e Donau eingegangen wurde, soll dek Blin auf die zukinftige Entwicklung
gelegt werden. Projekte wie das Kraftwerk @kbvo oder der Donau-Schwarzmeer-Kanal
wirden vermutlich heute nicht mehr in dieser Weissalisiert werden konnen.
Umweltauflagen seitens der EU und der einzelnenoNalstaaten, sowie die zunehmende
Birgerbeteiligung bei der Planung scheinen glibkliweise einen immer robusteren Schutz
gegen von rein 6konomischen Uberlegungen oder diisplben Machtspielen getriebene
Baumal3inahmen zu bieten. Diesem Spannungsfeld, mn wtdger anderem wirtschaftliche
Bedurfnisse und 6kologische Schutzmalinahmen gewerder abgewogen werden miussen,
wird weiter hinten noch Platz eingeraumt werden. Folgenden soll nun aber auf ein
maogliches Szenario fur die politischen Vorstellumgeer zukinftigen Entwicklung der
Wasserstral3e Donau eingegangen und deshalb vor @ikeRolle der EU-Regionalpolitik in
dieser Frage beleuchtet werden. Aul3erdem soll iraitew Punkt auf fir die Schifffahrt
wichtige Projekte eingegangen werden, deren Realisg die unterschiedlichsten Interessen
berthrt. Die sich dabei entwickelnden Interessegmggitze und Konflikte sollen dort also
das Thema sein, bevor zum Abschluss dieses Kapitelst die 6konomischen Chancen und
anschlielend die 6Okologischen Aspekte eines waeiténesbaus der Wasserstral3e Donau
thematisiert werden.

Ganz grundsatzlich kann man behaupten, dass deteMfawicklung des européischen
Binnenwasserstraliennetzes eine grol3e Bedeutunmesgen werden sollte, da dies zu einer
deutlichen Entlastung des StraRenverkehrs beitriagyente. Hinsichtlich des prognostizierten
Anstiegs des Transportaufkommens ist dies jeden@i nicht unbedeutender Faktor. Auf

den europaischen WasserstralRen, vor allem abeleallionau, steht aul3erdem im Gegensatz

87 siehe dazu: http://www.portofconstantza.com/apmaef.jsp (Zugriff: 11.03.2012)
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zu vielen Bahnverbindungen noch ein grof3es Voluarewerfigbaren Kapazitaten bereit und
deren Ausbau in ein den heutigen Transportanspniighatigendes Hochleistungsnetz ware
Uberdies auch kostengtinstiger zu bewerkstelligds, ewa die Investitionen in das
Schienennetz (vgl. GODKNECHT, 2006, S. 29 u. CORBIRDVII{2}, web, S. 4). Auf der
anderen Seite der Medaille stehen hingegen die oglsdhen Risiken, die ein noch
massiverer Ausbau der Wasserstral3e mit sich bringéde. Der WWF bezeichnet die
Donau deswegen sogar als einen der 10 am meist@nrdeten Flisse weltweit, von dessen
Flusslauf seit dem 19. Jhdt. bereits etwa 78 %ldaorenschliche Eingriffe unwiederbringlich
zerstort worden seien (vgl. WWF{5}, web). Die he&kBalance zwischen wirtschaftlichen
Interessen und dem Schutz hochst sensibler Okosgstauss demnach auch die EU-
Regionalpolitik finden, die sich sehr eingehend deit Binnenschifffahrt, und dabei zu einem

guten Teil mit jener auf der Donau, beschaftigt.

6.3.3.1Die EU-Regionalpolitik und die Donauschifffahrt

Grundsatzlich ist man seitens der europdischen Kiesiom und Wirtschaftstreibenden
bestrebt, dass die gesamte Donau von ihrer Mindisigum Beginn des Main-Donau-
Kanals in Kelheim zumindest als Wasserstraie dasd€ VB® ausgebaut wird. Dies wiirde
Schiffen von maximal 110 m Lange, 11,4 m Breite eimtem Tiefgang von 2,5 — 4,5 m, den
maximalen Dimensionen flir das Passieren des MamaDdanals, erméglichen, die Donau
zu befahren und so die Effizienz und Konkurrenzlit der Schifffahrt wesentlich erhéhen
(vgl. VIA DONAU Handbuch, 2005, A2, S. 18.)

Dies ist nicht nur fir den Donauraum und die Domaaiaerstaaten von Bedeutung, da die
EU die WasserstraBe Donau als einzigen Wasserwemp&al im Rahmen der
Transeuropaischen NefZeals Pan-Europaischen Verkehrskorridor — (Korridoi!®%y
ausgewiesen hat und diese somit in ein leistunggfahgesamteuropaisches Verkehrs- und

Transportnetz integriert werden soll. Das wesem#ligiel ist dabei, sdmtliche bestehende die

8 zur Klassifizierung der Binnenwasserstraen nadfECE, siehe Kapitel 6.2, S. 69

8 kurz: TEN (Trans-European Networks)

% der Korridor VII ist mit Nr. 18 als eines von 3@rvangigen Projekten, sogenannten ,priority axegéuts®,
gelistet, die im Rahmen der Errichtung der Transsgean Transport Networks (TEN-T) bevorzugt auageb
und bis zum Jahr 2020 fertiggestellt werden sofleph HASENBICHLER, SIMONER, HARTL, 2011, S. 172
u. EK{4}, web); als ,priority sections” eingestufturden dabei der Abschnitt zwischen Straubing uiishdgfen
in Bayern, jener zwischen Wien und Bratislava, Aleschnitt zwischen dem slowakischen Palkovb und der
ungarischen, nahe der kroatisch-serbischen Gregiegenen Stadt Mohacs, sowie nahezu die gesamigeLan
jenes Flussabschnittes der Donau (etwa 450 km)dideBrenze zwischen Ruménien und Bulgarien bijdgit
EK{3}, web)
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Schifffahrt behindernde Engstellen zu beseitigeor. &8lem ist dies auf den vier nicht durch
Stauhaltung geregelten Flussabschnitten der Dooawelheim bis Budapest der Fal{vgl.
VIA DONAU Handbuch, 2005, A1, S. 6f u. D2 S. 5). Uhese auch ,bottlenecks” genannten
Engpasse zu beseitigen wurde eine Reihe von karkradie Schifffahrt betreffenden
Problemen identifiziert und ein entsprechender plahrerstellt, diese aufzuarbeiténDies
betrifft aber keineswegs nur die Fahrrinne im Flsskbst, dessen Tiefe den Anspriichen der
Transportbranche teilweise noch nicht genitgt un@ dweifellos einen der am
kontroversesten diskutierten Punkte darstellt, somdauch die fir die Wasserstral3e
notwendige zusatzliche Infrastruktur und andere hdhhen. Ein Beispiel dafir sind etwa
die speziell fur die Binnenschifffahrt entwickelieRiver Information ServiceéRIS), also
Verkehrsmanagementsysteme, die nun nach und natdngnder Donau implementiert
werder?®. Ziel dieser Telematiksysteme ist es, die kostet zeitsparende Bereitstellung von
die Wasserstral’e betreffenden Informationen zu lgeeisten, sowie eine Erhéhung der
Verkehrssicherheit und die Verbesserung der Zussidgdeit und Planbarkeit der
Transportvorgdnge zu erreichen. Um die Effizienz steigern, werden somit nicht nur
Logistikablaufe in den Hafenanlagen, sondern etwehadie Schleusen von den jeweils
zustandigen Behorden zentral koordiniert (vgl. AER 2007, S. 63 u. HASENBICHLER,
SIMONER, HARTL, 2011, S. 168). Weitere begleiteMdal3nahmen sind beispielsweise die
Modernisierung der Donauflotte, die Weiterbildungnvqualifiziertem Personal fir die
Binnenschifffahrt, sowie der Ausbau der Hafen zultrmodalen Logistik-Knotenpunkten
(vgl. HASENBICHLER, SIMONER, HARTL, 2011, S. 164-16

Um dieses Bundel an Verbesserungsansatzen kooefinz konnen, wurde im Jahr 2006
ein Europaisches Aktionsprogramm fir die BinnenschiftféNAIADES) erstellt, mit dessen
Hilfe die generellen Rahmenbedingungen fir die Gatafffahrt optimiert werden sollen,
um im Wettstreit mit den konkurrierenden Verkeliigern wettbewerbsfahiger zu werden.
Die Osterreichische Wasserstral3engesellschaft VANBU ist hier einer der zentralen
Akteure, da sie dessen Umsetzung mittels PLAT¥NAorantreiben und das bis 2013
laufende Aktionsprogramm mit 22 Partnern in 11 lginddes Donauraums koordinieren soll
(vgl. HASENBICHLER, SIMONER, HARTL, 2011, S. 162 VIA DONAU, 2011a, S. 27).

*Lvgl. dazu Abbildung 22, S. 96

%2 eine vollstandige Liste aller wasser- und schéf&ehrsbaulichen Projekte an der Donau siehe: SE€H,

% in Osterreich wurde beispielsweise das River Imfation ServiceDoRIS bereits 2006 eingefiihrt und war
damals das weltweit erste seiner Art (vgl. DoRI&byy vergleichbare Systeme werden momentan in allen
Donauanrainerstaaten implementiert und miteinahdemonisiert (siehe dazu: HASENBICHLER, SIMONER,
HARTL, 2011, S. 169)

% Platform for the implementation of NAIADES
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Osterreich spielte auch bei der konkreten UmsetzamgProjekten eine Fiuhrungsrolle, denn
im selben Jahr wurde mit derNationalen Aktionsplan Donauschifffan{NAP) eine
umfassende Strategie zur Unterstitzung der Schifffaim 6sterreichischen
Regierungsprogramm verankert und ein Malnahmemkptaimit 40 detaillierten
Einzelmalinahmen erstellt (vgl. BMVIT, 2006a, S.)22f

In unten stehender Abbildung ist die Wasserstra@eaD als Korridor VII der TEN-T noch
einmal abgebildet. Durch die optische Einfarbung d&onaukorridors wird hier sehr
anschaulich der Eindruck erweckt, dass die Anrataaten im Donauraum durch den Fluss
nicht nur tangiert oder getrennt werden, sondenmctdudie Wasserstra3e auch miteinander

verbunden sind.
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Abbildung 20: Der Pan-Europdische Verkehrskorridor VII, die W&strale Donau (Quelle: CORRIDOR
VIK1}, web).

Als interessantes Detail kann an dieser Stelleraedd werden, dass das Steuerungsgremium
(steering committee) des Korridor VII explizit dddafen von Constga via Donau-
Schwarzmeerkanal als ,Tor nach Europa“ definiegl. \CORRIDOR VIK{2}, web, S. 3),
beispielsweise aber den von der Ukraine forcieKda-Arm, sowie den dazugehorigen

geplanten Bystre-Kanal, sowie vor allem die moment@m Transportaufkommen her
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wichtigste Schifffahrtsroute auf dem Weg ins Scireavleer, namlictden Sulin-Arm®®, in
diesem Fall nicht einmal erwéh Zweifellos ist der Hafen voConstams, der als grof3ter
Containerhafen am Schwarzen Meer vor der Wirtsskasiein den Jahren 2000 bis 20mit
einer Steigerung der umgeschlagenen Containermamgedas 1-fache aufwarten konr,
aber ein wichtiger Veibdungsknotenpunkt fur die Donauschifffahrt, dieZimkunft ja auc,
ahnlich dem Rheinverstarkt fur den Containertransport attralgemachtwerden soll (vgl.
HASENBICHLER SIMONER, HARTL, 201, S. 164).

Es ergibt sich auch ein Uberaus interessante:, wennman den Korridor VII nicht wie i
Abbildung 20aus der nuchte-technischen Warte, etwa der BEdmmissior, betrachtet,
sondern diesen dcin die Brille de dem Umweltschutz verpflichteten Organisationents
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Abbildung 21: Die laut Umweltschutzorganisation besonders schiitzenswerten Bereiche der Donau er
sogenannten ,priority sectiongiir den verkehrstechnischen Austdes Korridor VIIim Vergleict®® (Quelle:
siehe Abb. 20, verandert nadhWHF{3}, web).

% der SulinaArm wird oft auch Sulin-Kanal genannt. Obwohl er nur etwa 18 % der Gesassvanenge ir
Donaudelta fihrt, ist er zurzeit die wichtigste #&hrtsroute ins Schwarze Meer. Dies rihrt dalass de
urspriinglich 84 km lange und nur 7 % derrchflussmenge fiihrende Donauarm mittels Wasserb@oafamer
auf etwa 63 km verkirzt und die Wasserfracht eptdpend erhdht wurde. Der nun fast vollig ger
verlaufende Flussarm wurde baulich so stark venrdindass er nunmehr oft auch als Kanal bezwet wird (vgl.
STANCIKOVA, 2010, S. 323).

% alle diese Infrastrukturprojekte, auRer jene in téraine, werden von der EU im Rahmen der T
kofinanziert, in Rumé&nien und Bulgarien durch IS@#strument for Structural Policies for I-Accession) (vgl.
HASENBICHLER, SIMONER, HARTL, 2011, S. 17
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Aufschlussreich ist hier die oben stehende Abbiip@d, die beispielsweise aus Sicht des
WWEF zeigt, dass die geplanten MalRBhahmen entlanddeau fast ausschliel3lich sensible
und 6kologisch wertvolle Gebiete betreffen.

Diese Gegenuberstellung der beiden Abbildungen awdlr nicht den Eindruck erwecken,
dass die EU im Bereich des Umweltschutzes sdumig,vd&nn ganz im Gegenteil waren es
oft erst europaische Institutionen, die fir dieagete Union verbindliche Vorschriften bei
Infrastrukturprojekten ermoglicht hab&hDie beiden Karten sollen aber anschaulich machen,
dass gerade bei umfangreichen GroR3projekten, widigeem Fall eben dem Ausbau der
Donau, die Gefahren fir sensible Okosysteme eindrale Bewertungsgrundlage sein
sollten, wenn es um die Art ihrer Realisierung géhis diesem Grund gibt es seit 2010 auch
ein Good-Practice-Handbuch fiir nachhaltige Wasserstrafanung®, das unter anderem
von der Donaukommission, der ICPDR und VIA DONAUgafertigt wurde. Dieses im
Rahmen des PLATINA-Projekts veroffentlichte Handiwsoll zum einen als Leitfaden fur
zukunftige wasserbauliche Projekte dienen und a&msleits bereits existierende oder sich in
Umsetzung befindliche Vorzeigebeispiele prasemntieignes davon ist daBlussbauliche
Gesamtprojekt Donau &stlich von WidRrGP), das neben wasserwirtschaftlichen und
nautischen Zielen auf nachhaltige Weise auch okedtbgn Ansprichen gentigen soll und das
weiter unten Thema sein wird (vgl. HASENBICHLERMEDNER, HARTL, 2011, S. 173 u.
ICPDR, 2010). Trotz allem bleiben die verkehrspmiiten Ziele der EU und der
Donauanrainerstaaten auf der einen, und die demrd¢hutz betreffenden Bedurfnisse
(Stichwort: Natura 2000) auf der anderen Seite eate schwierig zu verbindende Aufgabe.
Uberspitzt formuliert kénnte man diesen Widersprdeh Zielvorstellungen folgendermaRen
nachzeichnen: ,a living river or a transport cah@8WWF{4}, web).

Die Ausbauplane an der Donau bringen aber nichpotentielle Umweltprobleme mit sich,
sondern konnen auch zu zwischenstaatlichen oderlsozKonflikten fiihren, wie im

folgenden Punkt exemplarisch aufgezeigt werden soll

"so wird dem Umweltaspekt beispielsweise seit 1i83fen ,Leitlinien fiir den Aufbau eines transeurigpbien
Verkehrsnetzes" ein wichtiger Platz eingerdumtirdatird namlich festgelegt, ,dass ,bei der Durchfiihg von
Vorhaben von gemeinsamem Interesse (...) die Milgtaaten den Umweltschutz berlcksichtigen und
Umweltvertraglichkeitsprifungen nach der Richtlii@®/337/EWG (geandert durch Richtlinie 11/97 EGgrib
die Umweltvertraglichkeitspriifung bei bestimmtereétlichen und privaten Projekten durchfiihren sodie
Richtlinie 92/43/EWG zur Erhaltung der natirlicheebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und Pdlanz
anwenden mussen' (Praambel, Absatz 8, Seite 1)P(Bbonaukorridor, S. 2, web)

% siehe dazuManual on Good Practices in Sustainable Waterwtanfing (ICPDR, 2010)

90



6.3.3.2Bauprojekte als Quelle wirtschafts- und sozialpolischer Konflikte?

Ahnlich wie im Fall des unter Punkt 6.3.2.3 thersiatiten slowakischen Kraftwerks
Galrikovo sorgt auch der von der Ukraine geplaBtel des Bystre-Kanalsn Donaudelta
[rum. Canalul Bastroe, ukr. Kanal Dunai-Chorne mdie betrachtliche zwischenstaatliche
Spannungen, in diesen Fall zwischen Rumanien umdU#teaine, und beeintrachtigt die
bilateralen Beziehungen der beiden Donauanrairsestanun schon seit mehr als einem
Jahrzehnt.

Der Kanal wurde seitens der ukrainischen Regierggplant, um gleich mehrere
Problemfelder zu beseitigen. Zum einen sollte diedée Schifffahrt aufbauende Wirtschaft
in dieser Region wiederbelebt werden, die in defi0&® Jahren unter anderem durch die
Zerstorung von serbischen Donaubricken durch dieT@MIAmM Zuge des Jugoslawien-
Konfliktes und die damit einhergehende Unpassiédtider Donau mehr oder weniger zum
Erliegen kam. Damit ging eine hohe Arbeitslosigkiit den ukrainischen Hafenstadten
entlang des Kilia-Arms, der als nérdlichster undffjer der drei Hauptarme des Donaudeltas
die Grenze zwischen Rumanien und der Ukraine hifdeinher. Im Besonderen war laut
WWF dabei der Hafen von Ust Dunajsk betroffen, ad@&m versandete dessen
ursprunglicher Zugang zum Schwarzen Meer zusehat@lguf Grund des ausbleibenden
Transportaufkommens keine InstandhaltungsmafRnahmehr getroffen wurden (vgl.
SCOTT, 2006, S. 46 u. WWF{1}, web, S. 2). Anstatt dite Schifffahrtsroute zu erneuern,
entschloss sich die ukrainische Regierung im J&®2aus Kostengrinden einen neuen,
kirzeren, vom Kilia-Arm nérdlich abzweigenden Kamzal bauen, den etwa 9 km langen
Bystre-Kanal. Obwohl Experten vor den Folgen fis dansible Okosystem dieses Bereiches
des Donaudeltas warnten und auch darauf hinwietass der neue Kanal der Gefahr der
Verlandung noch stéarker ausgesetzt werden wirdeli@seér dadurch auf Grund von héheren
Instandhaltungskosten noch teurer ware, wurde enit 8au begonnen (vgl. WWF{1}, web,
S. 2f). Neben den regionalen 6konomischen Intenegsk sich die Ukraine durch den Bau
aulRerdem einen eigenen Tiefwasserkanal zum Schuiteer schaffen, da Schiffe mit mehr
als 5,5 m Tiefgang bisher den durch ruménischesekkmebiet fihrenden Sulina-Arm

benutzen missen und dabei klarerweise auch Gebitmerentrichten habef® Die

% der Kilia-Arm transportiert etwa 60 Prozent desnBiowassers ins Schwarze Meer, in dem auch eine gro3
Menge an Sedimenten mitgefihrt wird, die am Ende Deltas abgelagert werden; die anderen beiden
Hauptarme sind der als Hauptschifffahrtsroute absgee Sulina-Arm und der sudlich davon gelegene St.
Georgs-Arm [rum. Sfantu Gheorghe]

19 tiir eine Aufstellung tiber samtliche zu entrichter@ebiihren, Tarife und Abgaben fiir die Donausecttiftf
siehe: DONAUKOMMISSION, 2010b; jene fiir den SuliAem siehe S. 69
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ukrainische Regierung will daher Gber den neuenaKaigene Geblhren einheben und mit
den existierenden Schifffahrtsrouten konkurrier&herdings beschuldigt Ruménien seinen
Nachbarstaat, durch das Projekt die sogenannteoH§povention zu verletzen, nach der
Infrastrukturprojekte, welche Nachbarlander be&neffund sich negativ auf die Umwelt
auswirken konnten, erst nach grenzuberschreitendemweltvertraglichkeitsprifungen
genehmigt werden diirfen (vgl. DORRENBACHER, 20112@5 u. ICPDR{1}, web). Diese
ware laut Umweltschutzorganisationen allerdingsnkapositiv beschieden worden, da der
Kanalbau gravierende Folgen fir das Okosystem sli@ssltabereichs hat, der mit einer
besonders hohen Biodiversitat aufwarten kann. 8d Eleinere Seitenarme, teilweise der
letzte Lebensraum bedrohter Tier- und Pflanzenadarch die Vertiefung des Kanals von
der Versandung bedroht und wird die Strémung im ddingsbereich zum Meer durch einen
geplanten 3 km langen Damm so gestort, dass elenfait einer verstarkten
Sedimentablagerung gerechnet werden muss (vgl. WIWWReb, S. 3).

Die Ukraine bezichtigt dagegen Rumanien, auf Gruod wirtschaftlichen Interessen mit
ungerechtfertigten Anschuldigungen, seine StellalsgTransportmonopolist im Donaudelta
verteidigen zu wollen und wirft dem Land seineseibr, das Delta zu verschmutzen.
AulBerdem protestierte man bei der EU bisher veigelllagegen, dass Ukrainer seit 2003
einen rumanischen Pass beantragen konnen, falis sler historischen Region Bukowina
leben, die bis 1940 zu Rumaéanien gehorte, und simgnische Wurzeln* nachweisen kénnen
(vgl. DORRENBACHER, 2011, S. 206 u. SAVIN u. STABERO09, web). Des Weiteren
sorgte der Konflikt um die rund 12 Seemeilen vomr d&chwarzmeerkiste gelegene
sogenannte Schlangeninsel [rum. Ingéapilor, ukr. Ostriw Smijinyj] fur zwischenstaattie
Kontroversen. Vor kurzem entdeckte Erddl- und Esggakommen im Schwarzmeerschelf
im Bereich der Insel lieBen die alten Grenzstrkgiten der beiden Staaten wieder neu
entflammen, wobei es zum einen um die Frage gibgsosich bei der fraglichen Landmasse
um einen Felsen oder eine Insel handle, da nuiStkus als Insel das Hoheitsgebiet der
Ukraine erweitern wirde. Zum anderen war die fiégr Alusbeutung der Rohstoffvorkommen
noch wichtigere Grenzziehung des unter Wasser riggye Festlandsockels ein Streitthema.
Im Jahr 2009 gestand der Européische GerichtshofDan Haag schlieRlich der
Schlangeninsel endgiltig den Status als zur Ukraigehorige Insel zu, der
Schwarzmeerschelf wurde allerdings iiberproportioRaiménien zugesproch@h (vgl.
(DORRENBACHER, 2011, S. 207, SAVIN u. STABEN, 200&b). Fir die Ukraine ist der

191 Urteil des Internationalen Gerichtshofes vom rBar 2009, siehe: http://www.icj-cij.org/dockef/132
114985.pdf (Zugriff: 22.03.2012)
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Rohstofffund vor der Kiste trotzdem ein wichtigesgément, um den Bystre-Kanal
fertigzustellen, da dieser zum Transport der Rdfesigenitzt werden konnte und das Land
gegenuber dem NATO-Mitglied Ruménien strategisclabidngiger machen wirde (vgl.
SCOTT, 2006, S. 46).

Insgesamt kann man sagen, dass die von rumaniSeiiter monierten Umweltproblematiken
bezuglich des Kanals zweifellos gegeben sind. \féndt wird die Situation noch dadurch,
dass die Bauarbeiten momentan eingestellt sinddiemdmweltschéden durch den unfertigen
Kanal noch groR3er sind, als dies bei einer Fedilystg der Fall gewesen ware. Gleichzeitig
muss man dagegenhalten, dass Rumanien die Kritik Kanal, den es auch aus
wirtschaftlichen Interessen ablehnt, geschickt atrund seinerseits die Vorwtrfe, denen es
sich auf Grund von nicht umgesetzten Umweltstarslfird Industrieunternehmen und daraus
resultierenden Unfallen im Bereich des Donaudelasgesetzt sieht, nicht plausibel
entkraften kann (vgl. SAVIN u. STABEN, 2009, wel).diesem aus mehreren komplexen
Problemen bestehenden Konflikt ware die EU-Donausitategie (EUSDR) sicher eine
maogliche Buhne, um vermittelnd einzugreifen. Dierdike, die als bisher einziges Land im
Rahmen der EUSDR schon sehr konkrete Projektvdrgehlfir Infrastruktur und
Umweltschutz eingereicht hat, sieht sich gegendeer EU-Mitglied Rumanien hier aber im
Nachteil und hat als Nichtmitgliedsland auch keiZeigang zu den EU-Strukturfonds, wobei
ja auch die Donauraumstrategie selbst nicht miétzlishen Finanzmitteln ausgestattet wird.
Demzufolge erscheinen die Anreize zur Kooperatwiszhen beiden Staaten nicht allzu grof3
zu sein. Gerade fur den Umweltschutz im Donauraudrewaber eine nachhaltige
Unterstiitzung finanzschwéacherer Anrainerstaatensalienswett? da wirtschaftliche und
strategische Interessen, wie in diesem Beispieichalieh, meist immer noch Vorrang
genieRen (vgl. DORRENBACHER, 2001, ebd. u. WWF{igb, S. 6f).

Ein wenig anders gelagert ist der Fall des moldais Hafens Giurgiuleti,'®® der die
Anschlussstelle des Landes an die Donau, und stesitinternationale Wasserstral3ennetz,
bilden soll. Hier liegt das Spannungsfeld zwiscltdan wirtschaftlichen Interessen von
Investoren sowie der Republik Moldau und dem Alltly einheimischen Bevdlkerung, die
bisher noch nicht in gewlinschtem Ausmalf3 von demastrukturprojekten profitieren konnte.
Der im auf3ersten Suden des Landes, am Zusammed#&ugxuth [rum. u. ukr. Prut] mit der
Donau bei Stromkilometer 133,8 gelegene HafengdestEinzige der Republik Moldau, der

auch fir Hochseeschiffe bis zu 7 m Tiefgang zugéhgkt. Von einem privaten Betreiber

192 6in positives Beispiel dafiir ware etwa das vonElgrkofinanzierte ,ISPA 1“-Projekt zwischenil@rasi und
Briila, siehe: WWF{2}, web
193 siehe dazu: http://www.gifp.md/de/ (Zugriff: 22.0812)

93



seit 1995 aufgebaut, liegt das etwa 120 ha umfdssa@real dieses internationalen Freihafens
am nur 550 m langen Donauufer, das die Republikdsiolzum Donauanrainerstaat macht,
und besitzt laut Eigentimer einen einer Sonderghgfiszone &hnlichen Status (vgl.
DANUBE LOGISTICS, web, S. 6 u. DORRENBACHER, 2014, 209). Fir Investoren
bietet der fur den multimodalen Verkehr ausgelegtafen somit grundséatzlich gute
Voraussetzungen, da er sowohl an das européisishaueh an das russische Schienennetz
angeschlossen ist und auf3erdem bis zum Jahr 203ér Wkehrwert-, Unternehmens-, oder
Verbrauchssteuern gezahlt, noch Import- oder Expbet entrichtet werden mussen (vgl.
WKO{2}, web). Die einheimische Bevolkerung siehtsd@rojekt allerdings mit gemischten
Geflhlen. Einerseits erhofft man sich durch die ebiitionen die Chance auf neue
Arbeitsplatze, andererseits werden die ausléndisdheestoren aber auch als Ausbeuter
wahrgenommen, die von den niedrigen Lohnen unda&andards dieses armsten aller
Donauanrainerstaaten profitieren wollen. So witdothrader Hafenbetreiber selbst damit, dass
beispielsweise auslandische Arbeitnehmer nicht abgamisicherungspflichtig sind (vgl.
DANUBE LOGISTICS, web, ebd. u. LEIDENFROST, 2010ehy. Obwohl sich die
wirtschaftliche Situation fur die in unmittelbareNahe Iebenden Menschen also
maoglicherweise noch nicht nachhaltig verbessert $altten Infrastrukturprojekte wie dieses
doch positiv bewertet werden. Um im globalen Wetthd konkurrenzfahig werden zu
konnen und damit den allgemeinen LebensstandardBdedlkerung anheben zu kénnen,
missen Lander, wie in diesem Fall die Republik Maldhre oft vollig veraltete Infrastruktur
ganz einfach erneuern, um potentiellen Investorémsiige Voraussetzungen anbieten zu
konnen.

Um diese Ziele zu erreichen, hat die moldauischgidReng auch ein grol3es Interesse, mit
Hilfe der Donauraumstrategie naher an die Européig¢nion, mit etwa 500 Mio. Euro seit
1991 groRter externer Geldgeber des Landes, hetakan und die bilateralen Beziehungen
zu starken. Die EUSDR koénnte somit in diesem Rallwarklich praktikables Werkzeug sein,
Moldau ndher an europdaische Standards und Wertnhgiihren und die Integration des
bisher lediglich durch die Ostliche Partnerschait der EU verbundenen Landes in den
Donauraum voranzutreiben (vgl. DORRENBACHER, 2(8.1207f).
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6.4 Okonomische und 6kologische Aspekte eines Ausbausrdonau

Nachdem in diesem Kapitel schon auf die grundlegendBigenschaften der Wasserstralie
Donau eingegangen, ihre die Schiffbarkeit betreféenVoraussetzungen betrachtet und diese
mit jenen des Rheins verglichen wurden, waren diehtigsten und oft kontrovers
diskutierten Bauprojekte am Fluss das Thema. Ingdralen wurde versucht, einen Ausblick
auf die zukunftige Entwicklung der Wasserstral3geloen und im Zuge dessen die Rolle der
EU, sowie beispielhaft die wirtschafts- und sozudilgschen Auswirkungen von Bauprojekten
untersucht. Bevor im letzten Kapitel dieser Arbeivei interessante Fallbeispiele naher
beleuchtet werden, soll nun im letzten Punkt dié&&gstels der Frage nachgegangen werden,
ob die schwierige Balance zwischen ©6konomischen $8tien und ©kologischen
Bedurfnissen zu schaffen ist und wie diese in Englzu bringen sein kdnnten.
Ganz allgemein ausgedrickt, haben Wasserstral3esn nédr Nutzung als Verkehrsweg
klarerweise auch eine Vielzahl weiterer Funktioneliese reichen von der
Wasserversorgung, etwa fur die Landwirtschaft, Udher Energiegewinnung bis hin zur
Nutzung als Ort der Freizeitgestaltung und Erholdiig die Bevdlkerung und dienen
auBerdem mittels ihrer Biotopfunktion als Lebensrafiir viele Pflanzen- und Tierarten,
brauchen also auch einen entsprechenden Schutz Plilege (vgl. WSV{1}, web).
Beflrworter einer verstarkten Nutzung der zu WasssBen ausgebauten Flusse fihren dabei
folgende vorteilhafte Faktoren an: “Inland WaterwByansport can grow tremendously on
various waterways, due to considerable reservecidgphoth in infrastructure and fleet
capacity. Inland Waterway Transport has turnedtoute the most environmentally-sound,
energy efficient and safe mode of goods and passertigansport as well and offers the best
possible safety guarantees” (CORRIDOR VII{2}, weB, 3). Die freien ungenutzten
Kapazitaten der bestehenden Wasserstral3en kliregertkend, wenn man die Prognosen fir
das kunftige Verkehrswachstum im Auge behalt, alddar gilt die Binnenschifffahrt auf
Grund ihrer im Vergleich geringen externen Kostisnuanweltschonende und kostengtinstige
Alternative zu Stral3e und Eisenbahn und ist Sietist zufolge eines der sichersten
Verkehrsmittel.
Um diese Vorteile aber auch nutzen zu koénnen und zumeinem ernstzunehmenden
Konkurrenten aufsteigen zu kdnnen, muss die WasaBes gewisse betriebswirtschaftlich
relevante Eigenschaften mitbringen. Neben den Ladd-Entladezeiten an den Héafen, den
maoglichen Fahrzeitverzogerungen durch Schleusem addere Engstellen, spielt fur die
Schifffahrt in diesem Zusammenhang die sogenanhtaditiefe eine wesentliche Rolle.
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Abbildung 22: Die Rhein-Main-Donau-Wasserstrale und ihre waks®isbedingten Engpasse fir die
kommerzielle Schifffahrt (Quelle: VIA DONAU Handblic2005, D1, S. 3)
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Wie in Kapitel 5.1.2 schon angefuhrt, kann sie a&istscheidende GrofRe fur die
Wirtschaftlichkeit der Binnenschifffahrt geltéff. Um eine wirtschaftliche Abwicklung der
Binnenschifffahrt gewahrleisten zu kdnnen, solketlSchifffahrtsexperten jedenfalls eine
Abladetiefe von durchgangig mindestens 2,50 m geeigket werden kénnen (vgl. VIA
DONAU Handbuch, 2005, D1, S. 5 u. DONAUNACHRICHTER®{ web). Die oben
stehende Abbildung zeigt dabei noch einmal sehrdags die wesentlichen problematischen
Stellen fur die von der Nordsee bis zum SchwarzesernVfiihrende Rhein-Main-Donau-
WasserstraRe allesamt an der Oberen Donau [8g&war sind auch auf der Mittleren und
Unteren Donau Engstellen vorhanden, doch bezieldbndsese auf grol3ere Binnenschiffe,
welche fir den kleiner dimensionierten Main-Donaankl ohnehin nicht mehr in Frage
kommen, auf den sich die in Abbildung 22 eingezeétbn Engstellen allerdings beziehen, da
er die Verbindung zwischen den WasserstralRensysteore Rhein und Donau herstellt und
somit eine wesentliche Kenngrél3e darstellt. Zweiseli Rot eingezeichneten Abschnitte,
namlich jener zwischen Straubing und Vilshofen, isogler Flussabschnitt 6stlich von Wien,
werden auch im Kapitel 7 als Beispielgeber diengobei sich vor allem die bayerische
Engstelle, auf der eine Abladetiefe von nur 1,70aoch nur an 340 Tagen im Jahr
Uberschritten wird, wegen ihrer geringen Leistuadbgfkeit auf das gesamte
WasserstralRensystem negativ auswirkt (vgl. DONAUNRKRTCHTEN{1}, web).

Die Leistungsfahigkeit und die Zuverlassigk®itsind allerdings die zentralen Aspekte, die
eine Wasserstral3e fur die Wirtschaft zu einer @sganten Alternative machen. Es sollen laut
Plan der Europaischen Kommission durch gemeinsarogk®e im Zuge der EUSDR in
Zukunft neben den traditionellen Massengutern wierzek, Mineral6l- und
landwirtschaftlichen Produkten ja auch héherwergg@uter, etwa der Papier-, Automobil-
und Bauindustrie, auf der Donau transportiert werdg®wie der bisher relativ unbedeutende
Containerverkehr gefordert und stark ausgebaut everwirtschaftstreibende, wie etwa die
Osterreichische INDUSTRIELLENVEREINIGUNG, stellen diesem Zusammenhang aber
folgende Anforderungen, die die Binnenschifffahgtén konnen sollte:

194 es sollte dabei erwahnt werden, dass ein Schiffrevid der Fahrt aus fahrdynamischen Griinden tiefer
absinkt, auch ,Absunk” genannt; dieser ,wird vorr @&ehiffsgeschwindigkeit im Wasser und vom Verhaltn
des Wasserstral3enquerschnitts (wasserstandsabhangigeingetauchten Schiffsquerschnitt beeinfluBsts
anstromende Wasser wird insbesondere unter denfft®aien beschleunigt, wodurch das Schiff einsifkr
Absunk ist daher insbesondere bei Bergfahrten igf3strecken mit Niederwasser zu beachten* (VIA DQNA
Handbuch, 2005, A2, S. 13f)

195 siehe dazu auch Abbildung 15, S. 69

196 mit Zuverlassigkeit sind hier vor allem kalkuliare ganzjahrige Mindestpegelstéande gemeint, nanbrde
sich die maximal mdgliche Auslastung der Binnerf§etorientieren muss, welche wiederum fir den Gded
Rentabilitat der Transportvorgénge entscheidend ist
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— Gewabhrleistung zuverlassiger Fahrwasserverhéltnisseh rasche Umsetzung
wasserbaulicher Projekte

- Durchsetzung einheitlicher Infrastrukturstandaftls wie zum Beispiel der
Fahrwassertiefe oder der Durchfahrtshéhen von Eniick

— Aufbau eines leistungsfahigen Monitoringsystems laagt der kritischen
Flussabschnitte, um die Daten der aktuellen Falssvasrhaltnisse rasch
bereitstellen und die gegebene Fahrwassertiefeniesff nutzen zu kénnéff (vgl.
2012, S. 4f).

Ebenso wird die Ausstattung der Hafen mit moderoenh effizientem Umschlagsequipment,
sowie gezielte Aus- und WeiterbildungsmalRnahmen didis bendtigte Personal und die
Einfuhrung von Englisch als Verkehrssprache gefdydeas insofern interessant ist, da aus
historischen Griinden bisher Deutsch, Russisch, Riscté und in der Donaukommission
auch Franzdsisch etabliert sind (vgl. INDUSTRIELMARREINIGUNG, 2012, S. 5f). Die
am meisten in Frage stehenden Mal3nahmen betreffediesem Zusammenhang aber
sicherlich die Ausbaupléane, da sie die gravieramdgtingriffe in die Flussdkosysteme
darstellen und aufRerdem mit fast zwei Dritteln Hessten den Hauptanteil des notigen
Investitionsvolumens ausmachen. Lduationalem Aktionsplan Donauschifffahsbll bei
einem entsprechenden Ausbau der WasserstraRe gégemfit einem betréchtlichen
Wachstum des Giuterverkehrsaufkommens zu rechnan Sei gingen die Prognosen von
einer Steigerung des Transportaufkommens von dagtais 12 Mio. Tonnen im Jahr 2006
bis auf 25 Mio. Tonnen im Jahr 2015 df%Sollten keine neuen MaRnahmen getroffen
werden, rechnete man im Ministerium mit einer Staigg auf lediglich 15 Mio. Tonnen
(vgl. BMVIT, 2006a, S. 97). An dieser Stelle mudkerdings klar gesagt werden, dass

Schatzungen wie diese in den allermeisten Féallesh dieutlich Gberzogene Erwartungen

7 die DK erachtet es dabei als sinnvoll, dass ihriéggliddstaaten zumindest folgenden internationalen
Ubereinkommen und Vereinbarungen beitreten wiirden:
- Europaisches Ubereinkommen (iber die HauptbinneravstsalRen von internationaler Bedeutung
(AGN) 1996
- Europaisches Ubereinkommen uber die internationBeforderung gefahrlicher Giiter auf den
Binnenwasserstralen (ADN) 2000
- Budapester Ubereinkommen uber die GiiterbeférdeaufgBinnenwasserstraRen (CMNI) 2004g|.
DONAUKOMMISSION, 20104, S. 12)
diese genannten Ubereinkommen sind teilweise atigsdauch nicht unumstritten, wie etwa eine Stglhahme
des oOsterreichischen Umweltdachverbandes dazuaenthcht; siehe: UMWELTDACHVERBAND, 2009
198 dazu gehért vor allem auch die flichendeckendéeimentierung deRiver Information ServiceRIS)
199 jiingere Schéatzungen gehen davon aus, dass dag0€&itauf heute etwa 11 Mio. Tonnen gesunkene
Guteraufkommen fir die Donauschifffahrt bis 201%der auf etwa 19 Mio. Tonnen anwachsen soll; siehe
dazu: BMVIT, 2006b, S. 51f (siehe auch: Kapitel, 554 64)
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ausdricken und oft mit den realen Entwicklungerhingchritthalten kbnnen. Unbestritten
bleibt jedoch, dass die Donauschifffahrt hier n@ah betrachtliches ungenutztes Potential
hat. Auf der anderen Seite muss man aber auch dgpm#nten der Kritiker der Ausbauplane
Beachtung schenken. So wird teilweise etwa auclergdger der EUSDR moniert, dass die
wirtschaftlichen Nutzungsinteressen zu sehr im Kplimkt stehen. Zwar zahlt der
Umweltschutz zu einer der vier Saulen der Stratefpeh sehen Umweltschutzgruppierungen
erhebliche Zielkonflikte entstehen. So sind beispieise momentan zwar 66 Prozent der
osterreichischen Donau als Natura 2000-Gebit®musgewiesen, aber der Lebensraum fiir
viele in der Donau beheimatete gefahrdete Tierasesm etwa des Donaustors, ist trotzdem
massiv gefahrdet. So sind von ihrem Flusslauf laotweltschutzexperten auf Grund von
menschlichen Eingriffen insgesamt bereits 78 Proden Donau nachhaltig geschadigt (vgl.
WWHF{5}, web u. UMWELTDACHVERBAND, 2011, S. 3). Waits warnt beispielsweise
der WWF-SuRwasserexperte Martin Geiger: ,Nur 158n¢ der Fliel3strecke der Donau und
ihrer Zuflusse werden voraussichtlich die 0Okologamt Kriterien der EU-
Wasserrahmenrichtlinie erfullen, die alle europdésc Flisse bis 2015 erreichen sollten”
(WWHF{5}, web), und noch dazu uberschneiden sich mie Rahmen der TEN-T-Plane
angestrebten Projekte zur Beseitigung der Engpassé5,2 Prozent mit Natura-2000-
Gebiete'!, womit sie BaumaRnahmen in 6kologisch héchst birsiRdumen voraussetzen
wirden (vgl. WWEF, 2007, S. 17). Gleichzeitig wurddyer vom zustéandigen EU-Kommissar
fur die Donauraumstrategie, Johannes Hahn, die Zeemuliert, dass eine Schiffbarkeit des
Flusses 300 Tage im Jahr gewéhrleistet sein muss$esime durchgangige Abladetiefe von
2,5 m erreicht werden solle (vgl. UMWELTDACHVERBAN2O011, ebd.). Hierbei wird
besonders kritisch angemerkt, dass die Klassitingrder Wasserstral3en nach der UN-ECE-

Norm'*?

ausschlief3lich 6konomisch ausgerichtet und daledentfixiert ist. So werden
Engstellen, wie sie zum Beispiel in Abbildung 22 $3) ausgewiesen sind, fast ganzlich auf
Grund ihrer Fahrwassertiefe identifiziert. Dieses Schifffahrtskanélen orientierte System
lasst aber beispielsweise den Breitenfaktor auf®at,Aler bei seiner Einbeziehung etwa den
Main-Donau-Kanal als wichtige Engstelle ausweisérsste, und erscheint aus diesem Grund
auch verbesserungswirdig (VgIMWELTDACHVERBAND, 2009, S. 4).

Es wird an dieser Gegenuberstellung von Argumedégrumweltschitzer und Zielen der auf

wirtschaftliches Wachstum bedachten politischensémidungstrager deutlich, dass diese

119 grob gesagt werden als Natura 200-Gebiete Schhittgeinnerhalb der Europaischen Union bezeicHtiet,
landerubergreifend geféhrdete Tier- und Pflanzenasthitzen sollen (siehe dazu ausfihrlicher: EK{igb)
1ygl. dazu die Abbildungen 20 und 21, S. 88 u. 89

112 siehe auch Kapitel 6.2 und Abbildung 15, S. 69
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Gegensétze nur schwierig aufzuldsen sind. Eineedsten in der breiten Offentlichkeit
ausgetragenen Auseinandersetzungen war hier véecmdie Besetzung der Hainburger Au
im Jahr 1984 durch Umweltaktivisten in Folge derplgaten Errichtung eines
Donaukraftwerks, das die dortigen Donauauen magsschadigt hatte. Durch den Einsatz
von NGO’s, Journalisten und anderen Aktivisten deilgesellschaft, die unter anderem
auch ein Volksbegehren in der Causa initiilertentdeuder Bau des Kraftwerks verhindert
und sogar erreicht, dass das Gebiet seit 1996d&siNationalparks Donau-Auen ist, obwohl
zu Beginn eine relative Mehrheit der 0OsterreicheschBevolkerung dem Bau positiv
gegenibergestanden war (vgl. APA{1}, web). Mittleilg hat sich die 6ffentliche Meinung
zu grolR3en Bauprojekten in umweltsensiblen Zonerlideugewandelt und der Einsatz zum
Schutz von den wenigen weitgehend natlrlich gebhlieh Gebieten ist in den meisten
westeuropaischen Staaten in der Mitte der Gesalliscbowie allen relevanten politischen
Parteien angekommen. Obwohl diese Behauptung gera#tinernd ist, kann man sagen, dass
in vielen osteuropdischen Staaten diese Prozesse Umweltschutzfragen nach
jahrzehntelanger kommunistischer Herrschaft oftaicht ganz so weit fortgeschritten sind.
Deshalb ware hier wiederum die schon oftmals anmgebpne EU-Donauraumstrategie als
Plattform zur Kooperation der Staaten des Donausasehr geeignet. Als positive Beispiele
fur gelungene Zusammenarbeit konnten etwa das sehwéhnte, gemeinsam von VIA
DONAU und der IKSD™ erstellteManual on Good Practices in Sustainable Waterway
Planning oder das von der IKSG zusammen mit der Donaukaesion und der
Internationalen  Savakommission ausgearbeitete &mugr fir eine  mdglichst
umweltvertragliche Entwicklung der Binnenschifffdfif angefiihrt werden (vgl. WELLER wu.
MANDL, 2011, S. 179). Es mangelt also nicht an eimgen Umweltschutzzielen, aber trotz
diverser sehr ernsthafter Versuche, die verschedenropaischen Standards bezuglich des
Schutzes der Flussdkosysteme zu vereinheitlichénanauheben, kann dies insgesamt nicht
darUber hinwegtauschen, dass die angesprochenkkordigkte weiter bestehen. Und obwohl
die Binnenschifffahrt im Vergleich als eines derlilgisch vertraglichsten Verkehrs- und
Transportmittel gilt, besteht laut Umweltschitzeweiterhin das Problem, dass etwa
.allfallige o©kologisch positiv zu bewertende Auskingen der Verlagerung von
Gutertransport (...) nicht massivste Eingriffe ie thochsensiblen Augebiete rechtfertigen®
kénnen (UMWELTDACHVERBAND, 2009, S. 3).

13 die IKSD (engl. ICPDR, International Commissiom fbe Protection of the Danube River) mit Sitz irewW
arbeitet hauptséchlich an der Umsetzung des 199Rraift getretenen Donauschutziibereinkommens (vgl.
ICPDR, o. J.) und der Einhaltung der im Jahr 200€gaarbeiteten Européischen Wasserrahmenrichgirgie
EURLEX, web)

14 siehe dazu sowohl ICPDR, 2010 (vgl. Kapitel 6 B&uf S. 90) als auch ICPDR, 2007
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Man muss sich also die Frage stellen, wie man @ksdbhe und 6konomische Bedirfnisse im
Rahmen des Donauausbaus gleichermal3en befriedigan. kGrundsatzlich hatte der
Guterverkehr auf der Donau gegenuber der Konkurremz Stral3e und Schiene gute
Chancen, obwohl im Vergleich zum bereits gut fumkigrenden Schifffahrtssystem am
Rhein viel groRere Distanzen und auch haufiger e&gr@énzen zu Uberwinden sind. Dies
sollte aber eher als Vorteil und noch besseres megg fur die Binnenschifffahrt
wahrgenommen werden, da wie angesprochen noch Kagazitaten flr einen Anstieg des
Guterverkehrsaufkommens frei sind und dadurch (iegrdauch die (blichen
Grenzwartezeiten stark minimiert sind. Aul3erdemnginbei weiten Transportwegen, wie
schon erwéahnt, grol3e Gutermengen gerade per Sdiff kostengunstig beférdert werden
(vgl. VIA DONAU, 2006, S. 32). Um die Flussokosyste vor Gefahren durch die
Binnenschifffahrt zu schitzen, missen dabei abesctieedene Mal3nahmen getroffen
werden. Von der Einfuhrung modernerer und umwetisenderer Schiffsmotoren, tber die
Etablierung von effizienten Abfallsammelsystemen die Schifffahrt'®, bis hin zu schnell
einsatzfahigen und funktionierenden Schutzmechamsivei durch Unfélle verursachtem
Austritt von gefahrlichen Stoffen reicht hier diaste an nétigen Schritten, damit die
Schifffahrt auch bei einem signifikanten Anstiegs deransportaufkommens weiterhin als
Okologischer Verkehrstrager wahrgenommen werdemn.klres beantwortet allerdings noch
nicht die Fragen bezuglich des Ausbaus der WasaBest selbst, der ja zwecks
Attraktivierung der Schifffahrt vorangetrieben wend soll. Auch hierzu gibt es einige
interessante Anmerkungen, wie zum Beispiel in enmem WWF erstellten Studie zum
Entwicklungsplan der TEN-T. Demnach haben Effizs#aigerungen bei den
Transportablaufen das grol3te Potential, um die @imchifffahrt konkurrenzfahiger zu
machen. Dies beginnt bei der Investition in die éaaifrastrukuren, welche im Donauraum
teilweise noch sehr veraltet sind und die fur lgu#nspriche noétige Interoperabilitéat nicht
gewahrleisten kbnnen, und setzt sich bei unnotiggda Wartezeiten vor Schleusen, die
zudem teilweise auf Grund ihres Alters recht stgeamfallig sind, fort. Aul3erdem gilt der
Informationsaustausch Uber Landesgrenzen hinweg ermmoch als ausbaufahig,
beispielsweise wenn Informationen bezuglich nieziriy/asserstande erst spat weitergegeben
werden und die Reedereien so kurzfristig zu einetingeren Auslastung ihrer Schiffe
gezwungen werden (vgl. WWF, 2007, S. 19ff). Man snbgr allerdings auch anmerken,

115 eine interessante Studie fertigten dazu GABRIEL RUZEK (1998) an:Untersuchung maglicher
Sammelsysteme fur die Abfalle der Donauschifffahrt
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dass durch die schrittweise Implementierung von -8fStemen mittlerweile schon
vielversprechende Fortschritte gemacht werden.

Die geringen Fahrwassertiefen der im Zuge der TEAl#3zubauenden Engpasse stellen laut
WWEF hingegen nicht das Hauptproblem fiir die Binceiffahrt dar, da die nachgefragten
Transportleistungen auch mit den bestehenden Ke&@ipazi bewaltigt werden und die
Rentabilitdtsprobleme durch besseres Managemenbtbbah werden konnten. Es wird
aulBerdem darauf hingewiesen, dass die donaubezogBeedereien grof3e Probleme
bekommen wirden, falls ihnen Schiffe, die bisher auf dem Rhein fahren konnten und
nach einem Ausbau der Wasserstral3e nun auch idafeu operieren konnten, Konkurrenz
machen wirden (vgl. WWEF, 2007, S. 11f). Weitersdvangemerkt, dass die Kosten fur eine
Anpassung der Flotte an die gegebenen Fahrwaskétlvesse niedriger als eine
Umgestaltung und Eintiefung des Flusses durch wlaaskche MalRhahmen sein wirde (vgl.
WWEF, 2007, S. 21). Aus Umweltschutzperspektive kaman dieser Argumentation sicher
etwas abgewinnen, andererseits werden Befurwartes @&usbaus darauf hinweisen, dass ein
solchermalRen gewahrter indirekter Schutz von nikdmkurrenzfahigen Reedereien durch
Nichtausbau den Prinzipien des freien Marktes, eoned sich die EU im Allgemeinen
bekennt, widersprechen wirde, als Argumentatiomstiage in diesem Fall also wegfallen
sollte. Des Weiteren mag es stimmen, dass die eliasfnotwendige Modernisierung der
Flotte die Rentabilitat auch bei gleichbleibendamiwasserverhaltnissen erhéhen wirde. Da
man seitens der EU aber auf ein starkes WachstusmAdeeils der Binnenschifffahrt am
Gesamtguterverkehrsaufkommen hofft, muss man srelgeh, ob dies innerhalb der
bestehenden Rahmenbedingungen mdglich sein wirdy otb man um eine partielle
Eintiefung der Fahrrinne doch nicht herumkommerdwir

Ob der Spagat zwischen Wiinschen von 6konomischige Sezlglich einer dauerhaften
Effizienzsteigerung der Wasserstral3e auf der eimeth,den Bedurfnissen der wenigen noch
intakten FlussOkosysteme auf der anderen fir fegiken zufriedenstellend geschafft werden
kann, soll nun im letzten Kapitel dieser Arbeitldand von zwei Fallbeispielen abschliel3end

Uberpruft werden.
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7 Das Spannungsfeld zwischen dem Ausbau als Verkehrewy

und dem Schutz der Umwelt

Nachdem in den letzten Kapiteln ausfuhrlich auf Viand Nachteile der Binnenschifffahrt
eingegangen und der gesamteuropdische Rahmen, mge dessen der Donauausbau
angestrebt wird, erortert wurde, fiel der Blick emtanderem auch auf die speziellen
Charakteristika der Donau als Wasserstralle an sschyie auf bereits realisierte
Baumal3nahmen, welche einen nicht unwesentlichemagegeleistet haben, der Donau ihre
momentane Gestalt zu geben. Nun soll in diesenteletkapitel versucht werden, mittels
zweier aktueller Fallbeispiele aufzuzeigen, welBloafliktlinien zwischen Befirwortern und
Gegnern des Donauausbaus verlaufen, aber vor allem welche Losungsszenarien es fur
diese kontrovers diskutierten Themen geben kdnnte.

Grundsatzlich stehen sich die Interessen beideerggdiametral gegentber. Auf der einen
Seite wollen Wirtschaftstreibende und Verkehrsplates Donauanrainerstaaten und der EU
erreichen, dass die Donau neben einigen anderendain durch einen flachendeckenden
Ausbau ihrer Fahrrinne auf mindestens 2,5 m Tif@\tasserstral3e attraktiver wird und auch
in bisher von anderen Verkehrstragern dominiertétefansportsparten zu einem ernst zu
nehmenden Konkurrenten werden kann. Dazu scheinuresnganglich zu sein, teils
gravierende UmgestaltungsmafRnahmen am Flusslaufrefien, die allerdings massive
Auswirkungen auf die betroffenen Flusslandschafteaben wirden. Viele dieser
Naturschatze wurden schon in der Vergangenheit hdurStaukraftwerke und
Regulierungsmalinahmen unwiederbringlich zerstamig& dieser Bauprojekte, wie etwa die
Donauregulierung in Wien, sind noch recht gut argonerbar, andere aber, wie
beispielsweise das anders als geplant fertiggestethftwerk Gabikovo, oder der nur halb
vollendete Bystre-Kanal im Donaudelta haben eintiga Auenlandschaften teilweise stark
geschadigt oder vollstdndig zerstort. Manchmal waordBauvorhaben aber durch
Birgerproteste gestoppt, wie die Beispiele Hainhurd Nagymaros beweisen. Mittlerweile
herrscht unter anderem auf Grund von diesen Bégspia der 6ffentlichen Wahrnehmung
die Ansicht vor, dass Infrastrukturprojekte nurargrof3tmaglicher Ricksichtnahme auf die
Umwelt umgesetzt werden durfen. Beflrworter desddamnisbaus sehen dabei allerdings die
Gefahr, dass dabei durchaus notwendige MalRnahmemch duzu restriktive

Umweltschutzgesetze verunmoglicht wirden. Vor alla®nn man die Binnenschifffahrt als
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Verkehrstrager fordern méchte, darf man sich alssd&heidungstrager nach Ansicher
Ausbaubeflrworter auch unangenehmen und unpoputrecheidungen nicht verschliel3
Diesen grundsatzlichen Konflikt kann diese Arbeitaz vermutlich nicht auflésen, jedoch
soll versucht werden, gangbare Wege auch an Handbeoeits laufenden Projten zu

untersuchen und zu bewerten.

7.1 Fallbeispiel ,Flussbauliches Gesamtprojekt Donai 6stlich von Wier*

Im Osterreichischen Verlauf der Dor wurden die meisten fur die Schifffahrt hinderlict
Passagen schon sehr frihzeitig entschérft und destgesane Fluss durch Staustufi
geregelt. Insgesamt entstandermit Schleusen versehetaukraftwerk, vom &ltesten und
westlichstengemeinsam mit Deutschland im Jahr 1956 errichtétaftwerk Jochenste, bis
zum jungsten und 0stlichsten Kraftwerk Freude, das im Jahr 1998 fertiggestellt wul
(vgl. VIA DONAU{6} , web). Ein weiteres geplantes Kraftwerk in Hairgpionntc in den
1980er Jahren durclumweltschitzer verhinde und die 6stlich von Wien gelege
Auenlandschaft gerettet werden. Somit ist dieseschnitt der letzte frei flieRende auf ¢
gesamten Osterreichischen Donau, wobei sas sogenannte ,Flussbauliche Gesamtprc
Donau 6stlich von Wien(FGF'*® genau damit beschéftigt, wie Abbildung 25 zu sehen ist.

BRATISLAVA

N Projektgebiet.
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—_— =
]
p B
el _-j
o P

Abbildung 23: Projektgebiet des Flussbaulichen Gesamtprojektek von Wien (QuelleFGP{4}, web).

116 das ,Flussbauliche Gesamtprojekt Donau &stlich Wian“ wird fortan, auch bei der Zitation, mit ,iP*
abgekirzt
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Dieses schon seit dem Jahr 2002 intensiv disketiérojekt wurde deshalb noétig, weil der
Flusslauf der Donau zwischen Wien und der Ostdnsb-slowakischen Grenze an den
Stromkilometern 1921,0 bis 1872,7 verschiedene nsiifje Eigenschaften aufweist. Zum
einen wird die Schifffahrt durch immer wiederkehderNiederwasserperioden des in diesem
Bereich mit den typischen Charakteristika einesi@sflusses aufwartenden Flusses gestort,
wobei hier etwa 15 Prozent der Projektstrecke Hetrsind. Dies ruhrt vor allem daher, dass
durch flussmorphologische Prozesse immer wiedeersmante Furten, also Seichtstellen, die
sich vor allem bei Niederwasser negativ auf dieif§ahrt auswirken, angelandet werdéh
Diese mussen bisher regelmallig durch Ausbaggeraffismhmen beseitigt werden, was
jedoch keine dauerhafte Losung darstellen kann GIP{2}, web). Zum anderen bedroht
die jahrliche natirlich stattfindende Sohleintifurdes Flussbettes die angrenzenden
Auengebiete mit der schrittweisen Austrocknung. Digntiefung betragt jahrlich
durchschnittlich etwa 2 bis 3,5 cm und wird datiuacisgeldst, dass durch die Stauhaltung
im Oberlauf der Donau das normalerweise vorhan@asehiebe fehlt und die Uberschissige
Schleppkraft des Wassers fur die Erosion der Feitstihle sorgt. Aus diesem Grund sinkt
der durchschnittliche Wasserspiegel des Flusses damiit einhergehend auch jener des
Grundwassers, was nicht nur die Auenlandschaftdiedisondern auch unvorhersehbare
Auswirkungen auf Trinkwasserreserven oder nahe ggele Heilquellen, die ein nicht
unbedeutender Wirtschaftsfaktor sind, haben kétwge FGP{2}, web u. SCHEUERLEIN,
2003, S. 4). Diese Voraussetzungen machen denffeatten Flussabschnitt somit zum
idealen Betatigungsfeld fur innovative MalRnahman, gleichzeitig fur die Schifffahrt wie
auch fur das Flussdkosystem von Vorteil sein sollen
Dies ist fur den Oberlauf der Donau auch deshakomegers winschenswert, wenn man
bedenkt, dass mittlerweile ein Grof3teil des Fludgsk so stark veradndert wurde, dass
flussmorphologisch ausgleichend wirkende Ablaufehhimehr stattfinden kdnnen und
dadurch erst Probleme wie die oben schon erwatotieiatiefung auftreten. HABERSACK
et al. fassen diese Problematiken in wenigen Wddigendermaf3en umfassend zusammen:
“For the purpose of navigation, flood protectioagdsnent extraction and hydropower
generation, large sections of the Danube River Haeen narrowed, channelised,
disconnected from floodplains and morphologicallggaded. This has led to
increased shear stresses, sediment transport tapadack of lateral sediment

7im Zuge der Donauregulierung (vgl. Kapitel 6.3,2S1 73) wurde auch das Donauufer &stlich von Wien
durch Blockwurf grof3teils fixiert; da der Fluss erftalb Wiens aber nicht staugeregelt ist, kanrratzdem
relativ frei flieBen und bildet deshalb charaktisthe Prall- und Gleitufer, mit denen die Ausforrguvon
sogenannten Tiefenrinnen und Schotterinseln, sdigi®ildung von Furten, einhergeht (vgl. FGP{2},lvye
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transport and reduced morphodynamics in unimpoursgetions. As a consequence
of limited sediment supply and channelisation, fitee flowing sections show river
bed degradation. Such degradation leads to a fosstoeam structures, especially a
disappearance of gravel bars and changes to samsl Wdith a lack of
morphodynamics such as the disappearance of spgwlaces, the ecological status
is worsening” (HABERSACK et al. in: ICPDR, 2010,4).
Diese Probleme treten also auf Grund von Hochwesg@ierungsmalinahmen, sowie von
Baumal3nahmen zur Stromgewinnung und zur VerbesgelemSchifffahrt auf und betreffen
einen Grol3teil der Oberen Donau, wie in Abbildudga2igenscheinlich wird. So werden in
diesem Fall auch der hier thematisierte Abschroitvis jener zwischen Straubing und
Vilshofen, der im néachsten Punkt angesprochen wiaty schon stark veranderte
Flussabschnitte bezeichnet. Umso wichtiger ersthem also, durch innovative und

umweltschonende Malinahmen gegenzusteuern.
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Abbildung 24: Anthropogen verursachte hydromorphologische V@e@&mgen an der Oberen Donau und
Mittleren Donau, Kartenausschnitt (Quelle: HABERSAEY al. in: ICPDR, 2010, S. 44f).

Die Zielsetzung der Planungen ist es also, umfaes®&erbesserungen fir den Fluss, sowie
auch fur die Schifffahrt zu erzielen. Dies soll@manderem auch mit Unterstitzung der EU
geschehen, die das Projekt im Rahmen der TEN-Tn&ofiert. Dabei wird auf die
Erreichung folgender Ziele hingearbeitet: zum eiselhder kontinuierlichen Sohlerosion, die
als eine der groRten Gefahren fir den Naturraumrgesiommen wird, Einhalt geboten

werden. Das folgende Diagramm zeigt dabei eindedégs durch die Erosion der Flusssohle
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der Wasserstand in den letzten Jahrzehnten begtégeunken i, wobei hier als
Referenzwert der Pegel Wildungsmauer herangezogede. Seit 1950 ist der Pegel
dieser Kontrollstelle offenbar um Uber einen Meajesunken, was fir das empfindlich .

Anderungen reagierende Okosystem natrlich nichegkuswirkunge bleibt.
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Abbildung 25: Veranderungen des Regulierungsniederwassers (RNWW) 1949 bis 2008 am Pec
Wildungsmauer (Quelle: DONAUAUE, web).

Um diesen Prozess zu stoppen, soll ein neuartigegahMen angewendet werden,

sogenannte granulometrische Sohlstabilisierung 8détverbesserul, auf die weiter unte
noch genauer eingegangen wiWeitere Ziele des FGP sind aul3erdéi®m Sicherung eine
konstantenMindestniederwasserspies, die durch die Errichtung von neuartn Buhnen
und Leitwerken erreicht werden s Durch Gewadasservernetzungen und Uferrtickbau

einer Lange von 36 kmoll weiters die sogenannte 6kologiscHeunktionsfahigke des
Flusses wiederhergestellt werden, also die Fahigkeieiner gewisseiSelbstregulierung,
sofern das auf Grund der bereits in dergangenheit erfolgten Veranderun noch maoglich
ist (vgl. FGP{5}, web).Fur die Schifffahrthaben die Niederwasserregulierungsmafnat
sicher die gro3te Bedeutung, mit Hilfe derer diezgahrg garantiertd-ahrwassertiefe erho

und somit die durchschnittliche Auslastung der Bmsthiffe von derzeit etwa 60 auf fast
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Prozent gesteigert werden soll. Fir das Land Qstérisollen durch das Projekt tiberdies die
laufenden Erhaltungskosten fir die Wasserstral3ekesin da es die jahrlichen
Ausbaggerungsmaflinahmen unnétig und die bisher lftieerforderliche Zugabe von
Geschiebe stark einschranken soll (vgl. FGP{5}, web

Das wahrscheinlich ehrgeizigste und innovativstieicgzeitig aber auch am meisten
kritisierte Vorhaben ist sicherlich die schon emttgranulometrische Sohlstabilisierutt

Es wurden dabei im Diskussionsprozess auch vedehée Varianten untersucht, da dieses
Verfahren zuvor noch nicht angewendet wurde undPthar von Umweltschutzorganisationen
teils auch starker Kritik ausgesetzt war. Die unséghende Tabelle listet die potentiellen

Varianten auf.

unterschiedliche Varianten der Sohlstabilisierung:
. : : granulometrische
FlieRtiefe: ohne Materialzugabe Normalgeschiebe
Methode
25m 1.0 1.1 1.2
2,7m - 2.1 2.2
32m - 3.1 3.2

Tabelle 4 Matrix der zur Auswahl stehenden Varianten, umeesohlstabilisierung im Rahmen des FGP zu
erreichen (Quelle: SCHEUERLEIN, 2003, S. 7, verédt)de

Die als Nullvariante bezeichnete Variante 1.0 nmuggéich zu Beginn ausscheiden, da sie
den Ist-Zustand beschreibt und eine weitere Eumigfder Flusssohle nicht aufgehalten hatte
und auch die Nachteile fur die Schifffahrt bestelgeblieben waren. Somit konzentrierten
sich die Planungen und Diskussionen neben der gatricchen Frage nach der dauerhaft
garantierten Fahrwasserrinne auf die Entscheidwigchen konventioneller Materialzugabe
und dem neuen granulometrischen Verfahren. ZwisafenMinimalvariante von 2,5 m
Fahrwassertiefe und der Maximalvariante von 3,2 orde als Kompromiss eine weitere
Variante mit 2,7 m untersucht (vgl. SCHEUERLEINQ20S. 7f). Relativ schnell wurde Klar,
dass auch die Varianten 1.1 bis 3.1 keine zufrisigdianden Losungen sein konnten, da die
Sohle dabei nur so lange stabil bleiben wirde, digebetrachtliche Zugabe von Material
nicht unterbrochen werden wirde, was die lauferidesten fir die Wasserstral3e erheblich
gesteigert hatte. Deshalb wurde die neuartige d¢vareirische Sohlstabilisierung als
insgesamt am effektivsten eingestuft (vgl. SCHEUER\, 2003, S. 12ff). Ziel ist es dabei,
die Erosion des Sohimaterials weitgehend zu stgppesshalb in den betreffenden

18 im Vorfeld des Projektes wurde vom Osterreichischestitut fir Wasserbaudes Bundesamtes fiir

Wasserwirtschaft unter Mithilfe der TU Wien ein Maidersuch durchgefiihrt; siehe dazu: IWB, web
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Abschnitten ein sogenannter Grobkiesbelag von dugtuatfittlich 25 cm Starke aufgetragen
wird, wobei der Korndurchmesser ublicherweise zthesc4 und 7 cm betrégt. Dies hangt vor
allem davon ab, wie grol3 die Schleppkraft des Wasatso die Kraft zum Geschiebeaustrag,
im jeweiligen Bereich ist. Dabei muss darauf geaichierden, dass das zugegebene Material
einen groReren Korndurchmesser als der uberwiegdmle des natirlich bestehenden
Geschiebes aufweist, aber dennoch feiner ist &@sndtirlich vorkommenden Groftkdrner
(vgl. FGP{4}, web). Durch diese moglichst genau edtgnmte Materialzugabe soll die Sohle
nicht versiegelt werden, sondern immer noch in gsgm Male beweglich bleiben. Der
springende Punkt ist aber, dass die Geschiebetvekapazitat des Wassers so um bis zu 90
Prozent abnehmen soll (vgl. DONAUAUEN, web). Insyes soll der Geschiebeaustrag
somit auf maximal 15 Prozent der derzeitigen Mernvgeringert werden, was durch
Materialzugabe bei InstandhaltungsmafRnahmen Ieichtsgeglichen werden kann und
okologisch noch eher vertretbar'tSt(vgl. FGP{4}, web). Die Sohloberflache ist aberchun
Zusammenhang mit der Binnenschifffahrt von groReddiitung, da ihre Kornverteilung
einen wesentlichen Einfluss auf das Flottwasses,d#m Abstand zwischen Schiffsschraube
und Flusssohle beschreibt, Hat(vgl. SCHEUERLEIN, 2003, S. 5). Je geringer der
Sicherheitsabstand im Flottwasser sein muss, dgéfier ist klarerweise auch die maximale
Abladetiefe fur auf der Wasserstrall3e verkehrendaffcund deren maximal mogliche
Auslastung.

Da der betreffende Donauabschnitt zum grof3ten Telh Nationalpark Donau-Auen
durchflie3t, richtet sich das Hauptaugenmerk auf tdenweltschutz. Aus diesem Grund
kommen auch nur die als Minimalvariante bezeichhésing einer Fahrwassertiefe von 2,5
m, oder alternativ jene mit 2,7 m in Betracht (\aten 1.2 und 2.2, siehe Tabelle 4). Neben
dem zentralen Punkt der Sohlstabilisierung wurdbar aauch viele andere Mal3hahmen
geplant, die vor allem dem Umweltschutz dienlicinsmllert?’. Einen wesentlichen Punkt
stellt hier der Uferriickbau dar. Dabei stehen Vl@nadie Gleitufer im Blickpunkt, also jene
Uferbereiche, die an der gegeniberliegenden SateHauptstromungslinie des Flusses
liegen. Der Blockwurf der Uferbéschungen soll dadegetragen werden und der befestigte

Bdschungsfu? nur mehr knapp Uber dem Regulieruedsrnwasser liegen, um auch bei

119 dabei wird mit jahrlich etwa 40 000 m?3 pro Jahreghinet, wahrend ohne die granulometrische MaRnahme
ca. 400 000 bis 450 000 m?3 notwendig waren (vgP g web)

120 eine entsprechende Studie, die den Zusammenhaisghem der KorngréRe der Sohle und dem Flottwasser
beleuchtet, liefert STROBL (2002): ,ist der Sog wiber Schiffsschraube auf das Sohlmaterial grofzedadsen
Beharrungsvermdgen, l6sen sich Steine von der $ohs und kdnnen durch die Schiffsschraube tratigpor
werden* (S. 4), was zu schweren BeschadigungereaBchraube fiihren kann

121 eine anschauliche Aufstellung aller bisher reaftsin Flussbauprojekte im Rahmen des FGP findetuntar
DONAUAUEN, web
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geringer Wasserfuhrung die Schifffahrt nicht eirctwénken. Fuhrt die Donau allerdir
mehr Wasser, kann sich das Flett ausbreiten und die niedrigen Ufer Gberschwemi

wodurch sich diese wiedegigenstandi entwickeh und natirliche Kie- und Sandufer

entstehen kénnen, wie auch Abbildungen 26 und 27 zeigéwngl. FGP{}, web).

o - s —"'._-_='._""_ __-" ' by o e " : e e e e le Bt £ L:ME} o
Abbildungen 26 und 27: Beispielhafte Gegenuberstellung von einem mit Blao befestigten Uferstiick link
und dem gleichen Abschnitt rechts; nach dem Ufébyéia entwickelte sich rasch ein naturliches Fluss
(Quelle: VIA DONAU{10}, web).

Weiters wird die sogenannte Gewasservernetzund starangetrieben. Damit sind c
verbesserte Anbindung von Seitenarmen und die \Waedendung von Altarmen gemei
was insgesamt zu einem besseren WasseraustausdeninAten filhren und neue
Lebensraum fir die Flussfauna schaffen soll. Aeles, einen ganzjahrigen Anschluss
Seitenarme zu gewahrleisten, weshalb die Einstriimofien auf Niederwassereau
abgesenkt werden (vgl. FGF}, web).

22 wodurch

Vor allem fir die Schifffart von Bedeutung ist die Neukonzeption der Bu
auch ohne die Errichtung einer Staustufe die eeftiche Fahrwassertiefe erreicht wertc
soll, was bisher bei Niederwasser oft nicht dett falr. Dabei sollen gleich mehrere Zie
gleichzeitigangegangen werden, wo versucht wirddie Eingriffe in das Flussokosystem
schonend wie moglich vonstatten ge zu lassenZum einen soll die dadurch erreicht
werden dass diese Regulierungsbauwerke nur dann vdisain werden, wenn Niederwas
herscht. Fihrt der Fluss mehr Wasser, was in UbdPr@@ent der Tage der Fall ist, werc
die Buhnen Uberstromt und wirken sich nicht mehrstark auf die Stromung ¢ (vgl.
FGP{5}, web).Dies wurde nétig, dachon bestehende Buhnen durch Sohleintiefung oft
schon so weit aus dem Was ragten dass sie auch bei normaler Wasserfiihrung nichr

Uberstromt wurden.Zum anderenwerden bestehende Buhnen abgetragen und

122 darunter versteht man quer zur Strémungsrichtunégesuhiittete Regulierungsbauwerke, die
Wasserspiegel heben sollen (vgl. VIA DON{10}, web), siehe Abbildungen 28 und 28. 11:
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Gesamtanzahl verringeiDes Weiteren sollurch eine neuartige Formgung auf3erdem die
Erosionstatigkeit am Ufer gefdrdert werden, um dénlandungstendenzen in dies
Bereichen entgegenzuarbe (vgl. FGP{3}, web).Die folgenden Abbildungen zeigen, v

die neu konstruierten Buhnen wirken sol

Abbildungen 28 und 29 Im linken Bild ragt die vor en Umbaumafnahmen rechtkelig zum Ufer errichtet
alte Buhne so weit aus dem Wasser, dassicht mehr Giberstromt wirchach der Umgestaltung wird die ne
in Stromungsrichtung geneigte niedrigere Buhne audichdeinen sogenannten Hinterrin'?® in Uferndhe
erganziQuelle: VIA DONAU{10}, web).

Es soll also neben dem Hauptaugenmerk auf die @billsierung eine Fille erganzenc
Malnahmen getroffen werdeiDas FGP wird aber dennochicht von allen Seite
uneingeschrankt positiv bewertet. EinigUmweltorganisationenwie zum Beispiel de
UmweltdachverbanddasForum Wissenschaft & Umw oder derWWF, haben Bedenken
gegen die Plane geadulRert. Vor allem wird isiert, dass die Granulometrisc
Sohlstabilisierungls sogenannter Naturversuch durct Pilotprojektim Nationalparkgebit
erstmals erprobt werden soll, obwohl die Auswirkemglaut Umweltschitzern nic
abschatzbar sind. ,Unter anderegefahrden Grolzhotterzugaben d die dadurch
herbeigeflhrte so genannte Kolmati— das sind verstopfte Poren im Schdkoérper — die
Okologische Funktiorighigkeit des Hauptstromes® (APA{2}, web), wird Gén
Schobesberger von dBiirgerinneninitiative Donaufreun zitiert. Der Buhnenneubau wit
ebenfalls kritisiert, da diesezu einer Einengung des Flusses fihre, was vor aben
Hochwasser negative Auswirkungen haben wi(vgl. UMWELTDACHVERBAND, 2011,
S. 4).AulRerdem sei die Notwendigkeit zur Eintiefung datrrinne fir die Schifffahrt nicr

123 die Hinterrinner sollen sich vor allem positiv aié Jungfischbestiande auswirken, die in dieseniiere
stromungsarme Ruickzugsraume vorfinden konnen BAUNER, 2006, S. 84f); fur eine genaue Aufstellt
der im Rahmen des FGP geplanten Bul und Hnterrinnerbauwerke, sowie sonsti(
Regulierungsmafl3nahmen, siehe: DONAUCONSULT, 20084-31)
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gegeben, da diese keine grofien Auswirkungen auf Tessportaufkommen der
Wasserstral3e habe. Dabei beruft man sich unterremdauf ein Gutachten des Wiener
Professors der Universitat fur Bodenkultur (BOKW, P. NACHTNEBEL, der andere
Einflisse, wie etwa die allgemeine Wirtschaftseokiing, als entscheidender fir das
Volumen des Schifffahrtsaufkommens erachtet (VOL® S. 26f). So echauffiert sich Irene
Lucius vom WWF auch Uber die Vorgangsweise deseRtiogtreibers: ,... die ,Gemeinsame
Erklarung' aller Donaulander zum Ausbau der Binwméifffahrt (schreib) einen
Interessensausgleich zwischen Okologie und Schifffeor. Dieser Leitfaden wird auch in
der Donauraumstrategie des 6sterreichischen EUsRallfiommissars Hahn zitiert — obwohl
die Strategie im gleichen Atemzug eine rucksiclsesid/ertiefung der Schifffahrtsrinne
propagiert” (APA{2}, web). Trotz alledem wurde inrifjahr 2012 von der Via Donau mit
dem oben angesprochenen Pilotprojekt im Raum Badsble-Altenburg begonnen. Daneben
soll ein sogenanntes ,Akteursforum®, bestehend allen betroffenen oder interessierten
Gruppen, den Ablauf begleit& (vgl. FGP{1}, web).

Insgesamt sollte das Projekt durchaus positiv bduwerden. Trotz teils kritischer Stimmen
beurteilt eine Mehrzahl der Experten die mittletegestarteten Pilotprojekte als positiv und
spricht sich fir eine Umsetzung des gesamten Vermbau¥>. Auf Grund des
Projektablaufes mit transparenter Burgerbeteiligung Beginn an kann dieser Form der
Planung von Bauprojekten an der Donau UberdieshduscVorzeigecharakter zugesprochen
werden, wobei aber gerade auch deshalb die krm@scBtimmen nicht Gberhort werden
sollten. Bezuglich der Einwande, dass die Fahrwhege fir die Schifffahrt ohnehin
ausreiche, da es flussaufwérts und -abwarts nanhegendere Engstellen gdbe und dass die
vorhandenen Kapazitaten auf3erdem bei weitem nicisigesmutzt wirden, muss man
dagegenhalten, dass die Schifffahrt gerade durcimBBnahmen wie diese attraktiviert und
besonders geférdert werden soll. Mit den projetarerflussbaulichen Mal3hahmen, die die
erwunschte Fahrwassertiefe auch ohne Stauhaltureacteen, wird dem Umweltschutz
aul3erdem ohnehin bereits ein Grof3teil des Augersrrrteil, was auch uneingeschrankt zu

begrufRen ist.

124 a5 sind in diesem begleitenden ,Akteursforum® pieilsweise die ICPDR, der Nationalpark Donau-Aube,
WKO, der NO Landesfischereiverband, aber auch NG@és der WWF oder das Forum Wissenschaft &
Umwelt beteiligt (vgl. FGP{1}, web)

125 eine entsprechende Petition zur Realisierung despfjektes wurde von 140 Wissenschaftlerinned un
unterzeichnet; vgl. ,Der Standard“ am 13.01.2011tp:Hderstandard.at/1293370632039/Flussbauprcjekte
Donau-Diskussion-schlaegt-Wellen (Zugriff: 06.04.2D
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7.2 Fallbeispiel Donauausbau zwischen Straubing und \Bhofen

Uber die Erhohung der Leistungsfahigkeit der WassmBe Donau auf deutschem
Staatsgebiet zwischen Kelheim und der deutschféstbischen Grenze in Jochenstein ist ein
nun schon jahrzehntelang andauernder Diskussiorsggoim Gang. So wurde mit dem
sogenannten ,Duisburger Vertrad@®* zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem
Freistaat Bayern schon im Jahr 1966 ein Abkommeschdessen, das rechtzeitig zur
geplanten Fertigstellung des Main-Donau-Kanalsatt@hte Leistungsfahigkeit der Donau
garantieren sollte. Im Zuge dessen plante man hersdKelheim und Regensburg zwei,
zwischen Regensburg und Straubing ebenfalls zweiieszwischen Straubing und Vilshofen
drei Staustufen, wobei der letztgenannte Absclmitth die letzte Phase darstellen und im
Jahr 1989 fertiggestellt werden sollte. Von Vilghofbis Passau sah man durch das schon
1955 errichtete Kraftwerk Jochenstein keinen Hamgbedarf mehr (vgl. PETZMANN,
1972, S. 91ff). Jahrzehnte spater ist nur mehretvea 70 km lange Strecke zwischen
Straubing und Vilshofen von den Stromkilometern £2822249,9 als Engpass fur die
Schifffahrt deklariert, da die geplanten Kraftwetker wegen der Bauverzdgerung des Main-
Donau-Kanals, sowie auch auf Grund von Protesten Wmweltschitzern und Anrainern
nicht realisiert wurden. Mittlerweile ist man voerd Planen bezlglich dreier Staustufen in
diesem Abschnitt aber endgultig abgekommen, dana@h allgemeiner Expertenmeinung
einen zu groRen negativen Einfluss auf teilweisweigartige Okosysteme, wie etwa die
Isarmiindung in die Donau oder andere Auengebieteaty hatteli”. Es sind nun vielmehr
drei verschiedene Varianten im Gespréach, die j@naiterschiedliche Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit der WasserstraRe sowie auf dasystem des Flusses haben wiirden und
auf die im Anschluss genauer eingegangen wird.

Die nautischen Probleme bleiben somit im Momenttevkin bestehen. Anders als beim
Donauabschnitt 6stlich von Wien besteht im baybeesc Abschnitt auf Grund von
Okologischen Notwendigkeiten jedoch in diesem Ausrkein Handlungsbedarf. Wird beim

FGP die Sohleintiefung als akute Bedrohung fur @ienauauen angesehen und die

126 der ,Duisburger Vertrag®: http://www.donauforum/files/DUISBVER.pdf (Zugriff: 07.04.2012)
127 nach der Fertigstellung des Main-Donau-Kanals iamrJ1992 kam zwar wieder Bewegung in die
Ausbaudiskussion, wobei Ende der 1990er Jahre fimfyliche Varianten im Gesprach waren, wie
KLEEMEIER (2001, S. 7) darlegt, realisiert wurdéeedings keine davon:

- Variante A: weiter optimierter Ist-Zustandu$sregelnde MafRhahmen)

- Variante B: verschéarfte Flussregelung

- Variante C: flussregelnde Maflinahmen mit eBtaustufe in Aicha

- Variante D1: zwei Staustufen (Waltendorf, @stéen mit Seitenkanal) und flussregelnde Maflinahmen

- Variante D2: drei Staustufen (Waltendorf, Adalnd Vilshofen) und flussregelnde MaRnahmen*
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Realisierung des Projekts deshalb auch von vielenwweltschutzgruppen im Grof3en und
Ganzen beflrwortet, stehen beim geplanten Ausbaschen Straubing und Vilshofen
wirtschaftliche Interessen ganz klar im VordergiifidDen Umweltschutz betreffende
Argumente werden somit hauptsachlich von Ausbaugegnvorgebracht, wahrend
Befurworter vor allem auf die positiven Auswirkumgdir die regionale Wirtschaft
verweisen, sowie mdgliche Verlagerungen des Tratepixommens von der Stral3e auf das
vergleichsweise saubere Transportmittel Schiff et@va Laut offiziellen Stellen, wie der
LANDESPLANUNGSBEHORDE NIEDERBAYERN, ,dient das Vaiben vordringlich der
Herstellung eines Hochwasserschutzes fur bestehehdehwertige Nutzungen wie
geschlossene Siedlungen, wichtige Verkehrsverbigelmnund Infrastruktureinrichtungen
gegen ein 100-jahrliches Hochwasserereignis sower &orrektur des gestorten
flussmorphologischen Gleichgewichts* (2006, S. 9).

Geht man von der gegenwartigen Situation aus, kaman bei gleichbleibenden
Voraussetzungen jedenfalls auf keinen signifikan#emstieg des Schifffahrtsvolumens
hoffen, da die betreffenden Engstellen die Kapteitdder Schifffahrt doch betréachtlich
einschranken, wobei die gesamte Wasserstrale votieréRom bis Constaa in
Mitleidenschaft gezogen wird. Um die Bedeutung esed\bschnittes noch deutlicher zu
machen, muss darauf hingewiesen werden, dass abJdam2016, wenn der bis dahin
laufende Ausbau des Mains abgeschlossen ist, dignge Main-Donau-Wasserstral3e, also
inklusive des Main-Donau-Kanals, eine ganzjahrigeladletiefe von mindestens 2,5 m
aufweisen wird. Die einzige Ausnahme wirde danmebese 70 km lange Strecke bilden,
auf der bei Regulierungsniedrigwasser (RN}A° nur 1,6 m erreicht werden. Die unter
anderem von der Donaukommission vorgeschlageneauod von der EU im Rahmen der
TEN-T angestrebte Marke von 2,5 m ist momentan hdatenittlich nur an 165 Tagen pro
Jahr verfugbar (vgl. WSV{2}, web). Neben der Fahnentiefe stellt auch die verfugbare
Breite teilweise ein Problem dar. Mit durchschiatil70 m gehdort dieser Abschnitt ohnehin
zu den schmalsten Strecken der Wasserstral3e Dtaiaveise verengt sich die Fahrrinne
aber auf nur 40 m, etwa an der Isarmiindung, weshaliesen Bereichen der Gegenverkehr
abgewartet werden muss, da ein gleichzeitiges Befalbeider Richtungen nicht mehr

maoglich ist. Da es sich noch dazu um eine naut@sw@pruchsvolle Passage handelt, ist hier

128 dass sich der Konflikt zwischen wirtschaftlichereressen der Schifffahrt und dem Naturschutz adégen
Abschnitten der Donau, wie etwa auf jenem 6stlich Wien, leichter als auf der umstrittenen Strenkéschen
Straubing und Vilshofen I6sen lasst, muss auch.HG®TTLER, Leiter der Verkehrsabteilung des zusigew
bayerischen Ministeriums einrdumen (2011, S. 5f)

129 RNWg; bezeichnet den Wasserstand, dessen Abfluss ifatieesreihe 1961-1990 an 94 % der Tage erreicht
bzw. uberschritten wurde* (LANDESPLANUNGSBEHORDERDERBAYERN, 2006, S. 9)
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auch die Unfallgefahr signifikant hoher als im Dhschnitt (vgl. WSV{2}, web). Die
Fahrrinnenbreite darf auch bezuglich schiffsteatimes und fahrdynamischer Gesichtspunkte
nicht aul3er Acht gelassen werden. So ist auf Gdaisdgeringeren Fahrrinnenquerschnitts mit
einem groReren Absunk zu rechf@nwobei sich dieses Phanomen bei einem gréReren
Schiffsquerschnitt noch verstarkt. Dies bedeutassdgrof3ere Schiffe bei einer etwaigen,
durch Ausbau erreichten Eintiefung der Fahrrinniesel nicht in gleichem Mal in eine
groRere Abladetiefe umsetzen kénnen, da sie vamalbei der Bergfahrt das nétige
Flottwasser, also den Sicherheitsabstand zur &Bhlenicht einhalten kénnten.
Erwahnenswert ist an dieser Stelle, dass die Fahrdik bei freien Flie3strecken oder durch
bauliche MaRnahmen verénderten Strecken eine geliadeutendere Rolle spielt, als bei
staugeregelten Abschnitten (vgl. KLEEMEIER, 200195

Auf alle Falle konnte man sich bisher nicht auf eon allen Seiten akzeptiertes Vorgehen
einigen. Vor allem zwischen dem Deutschen Bundestag2002 und 2003 fir einen Ausbau
mit rein flussregelnden Malinahmen, also die sogdéraNariante A, stimmte, und der
niederbayerischen Regierung, die im Jahr 2006 m@cbm Raumordnungsverfahren zum
Schluss kam, dass lediglich die sogenannte Varia@Gte den Bedingungen der
Raumordnungsgesetze entsprache, gibt es anhalisfideenzen (vgl. WSV{5}, web). Aus
diesem Grund erfolgt im Moment eine eingehende tdotdhung, die endgiltig eine sichere
Basis fur eine politische Entscheidung sowie eiride Referenzquelle gegenuber
vorhersehbaren Einwanden schaffen soll, wobei diedi& bis Ende des Jahres 2012
abgeschlossen sein softéh Da das Projekt im Rahmen der TEN-T Prioritat gBhi schieft
die EU insgesamt 50 Prozent der fur die Untersugbnmotigen Mittel zu (vgl. WSV{5},
web). Man kann also davon ausgehen, dass entwigelérariante A oder die sogenannte
Variante C/Ggo letzten Endes realisiert wird. Falls man sich @dauf keine gemeinsame
Vorgehensweise einigen kann, scheint auch die Hér Konfliktparteien unbefriedigende
Mdglichkeit, dass der momentane Zustand erhalteibthldurchaus realistisch zu sein.

Um die bekannten Fakten zusammenzufassen, solbldiende Tabelle nun den Ist-Zustand
dieses umstrittenen Flussabschnittes, sowie diewikisngen der beiden untersuchten

Varianten und deren Vor- und Nachteile darstellen:

%0 die VIA DONAU rechnet im betreffenden Abschnitt rvaeinem Absunk von 0,3 m, wahrend es
beispielsweise auf der Donau dstlich von Wien wad),1 bis 0,2 m sind (vgl. Handbuch, 2005, A214.

131 hej Kiessohle sollten 0,2 m nicht unterschritteeralen, bei felsigem Untergrund mindestens 0,3 m
eingehalten werden (vgl. VIA DONAU Handbuch, 2082, ebd.); siehe auch: Funote 104, S. 98

132 das Untersuchungsprogramm ist in 14 Teilbereichgligdert; fir weitere Informationen dazu, siehe:
http://www.donauausbau.wsv.de/untersuchungen/urtbungsbereiche/index.html (Zugriff: 07.04.2012)
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maogliche Varianten Ist-Zustand Variante A Variante C/Cyg

weiter optimierter |st- flussregelnde MaRnahmen

: sogenannte ,Null- Lo
Kurzbeschreibung Zustand durch mit einem Staubauwerk be

Variante" ohne Ausbau )
flussregelnde MaRnahmep Aicha (Strom-km 2273,1)

wird bei RNW um 20 cm| wird bei RNW um 70 cm

bei RNW 1,6 m;
auf 1,8 m erhoht; auf 2,3 m erhoht;
: 2,5 man 165 Tagen/Jah ) ]
Abladetiefe 2,5 m kiinftig an 185 2,5 m kiinftig an 290
(45 Prozent der . )
Tagen/Jahr (Steigerung umTagen/Jahr (Steigerung um
Kalendertage)

12 Prozent) 76 Prozent)

ebenfalls ~ 70 m;

im staugestiutzten Bereich

(Aicha bis Isarmiindung)

vorhandene Breite von ) )
) ) Mindestbreite von 80 m;
: : ~ 70 m bleibt unverandert, keine Verédnderung zu ) .
Fahrrinnenbreite unfalltrachtige Bereiche

ebenso die geringste Breite Ist-Zustand
werden entscharft

(40 m) an der Isarmindung
(Isarmiindung) bzw.
umgangen (sog.

Muhlhamer Schleife)

N . weiterhin laufende in geringerem Umfang
jahrlich miissen etwa

80.000 ni Material ) _ _
maflnahmen und Geschiebezugaben auf Variante A (entfallen bei

ausgebaggert werden

Unterhaltungs- Unterhaltungsbaggerungen  erforderlich als bei

der gesamten Strecke Isarmiindung)

Eingriffe durch Bau von | Eingriffe ahnlich wie bei

Regelungsbauwerken Variante A; Umfang der

: : Sohleintiefung durch (Buhnen, etc.), Regelungsbauwerke und
Einfluss auf die o ) )
et Sohlerosion findet Fahrrinnenanpassungen Kolkverfiillungen geringer
ologie
g weiterhin statt und Kolkverfiillungen; allerdings Bau von
weiters regelmafige Stauwehr und
Unterhaltungsbaggerungen Schleusenkanal
R ) BaumaRnahmen bilden weniger
ist in diesem Abschnitt _ )
) zusatzliche Regelungsbauwerke notig
mangelhaft und muss in . ] .
) Abflussbarrieren, was zu|  und tiefere Fahrrinne,
jedem Fall verbessert ] ) )
einer rechnerischen Abflussbarrieren daher
: werden; .
Einfluss auf den Erhéhung der geringer;
Schaffung von
Hochwasserschutz ) Hochwasserstande flhrt MaRnahmen fir das
Retentionsrdumen, )
) Kompensation durch sogenannte
Deichruickverlegungen, _ )
) hydraulisch wirksame Vorlandmanagement
sowie Erhéhung und )
] Deichruckverlegungen (Hochwasserschutz)
Neubau der Deiche ) )
u. a. MaRnahmen nétig ebenfalls geringer

Tabelle 5 Gegenuberstellung der in der EU-Studie untersuchtarianten fir den Donauausbau zwischen
Straubing und Vilshofen (vgl. WSV{6}, web, eigenesammenstellung).
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Der IstZustand der Donau zwischen Straubing und Vilsheterst also fur die Schifffah
unginstige Charakteristika auf. Neben der sehngen Abladeefe von 1,eém bei RNW und
der nicht einmaln der Halfte des Jahres erreichtlaut DK aberanzustrebenden Tiefe wi
2,5 m ist auch die geringe Fahrrinnenbreite problerohti§Venn man voninem zukunftigen
Anstieg des Transportaufkommens aus™? fallt dieser Umstand umso starker ins Al

Durch die sogenannte Variante A sollen diese Probleeilweise entscharft werden, wo
die schifffahrtsrelevanten Ziele im Allgemeinenget nicht ereicht werder Die Abladetiefe
bei RNW wirde lediglich um 20 cm angehoben, dierfiaenbreite bei dieser sich alle
flussbaulicher MalRnahmen bediener Vorgangsweise weitgehend unangetastet blel
Diese beinhalten beispielsweise die verstarkte ctung von Buhnen und sonstig
Leitwerken, die Auffullung von Kolken, sowie je rmcBedarf kontinuierliche
Ausbaggerungsmalflinahmen und Geschiebezugaben. tealid,s, ist demgegenubefir die
Schifffahrt eindeutigpositiver zu bewerte Die ganzjahrig gardierte Abladetiefe lage b
2,3 m und somit nah an den Zielvorgaben der DK, diad=ahrrinne wirde an den engen

unfalltrachtigen Abschnitten Isarmindung und Muhllea Schleife deutlich verbreite
werden. Das grol3e Manko dieser Varisstellen jedoh die dafiir notwendige Stauw: bei

Aicha sowie dedazugehdrigiSchleusenkanal auf Hohe der Mihlhamer Schieife

Abbildungen 30und 31 Ein bergwarts fahreles Giterschiff auf einer dur@uhnen adaptierten Passage |,
sowie dienautisch als besonders anspruchsvoll gelt Mihlhamer Schleife rech{Quelle: WSV{2}, web)

133 verkehrsprognosen gehen voinem signifikanten Anstieg des Giitervolumens aufRleeir-Main-Donau-
Wasserstral3e aus; laut ARNOIREIBTHMAIER wird bis 2015 gavon ausgegangen, dass im Prognosezeit
die Exporte der Donauannzrstaaten tber die WasserRe in die ARA-Hafen Kurzbezeicnung fir die
Nordseehafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen,) deutlich zunehmen* (2006, S. .
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Diese beiden MalRnahmen sind wohl die am kontrostsediskutierten. Laut Experten soll
die Stauwehr bei Aicha bei Mittelwasser, also dsctimittichem Abfluss, den Pegel um etwa
1, 7 m anheben, bei RNW jedoch um ungeféhr 2,8 ies Wird als temporéare Staustitzung
bezeichnet, da bei hoherem Wasserdurchfluss kémestsitzung mehr wirksam sein soll und
auch das FlieRBverhalten sowie die Wasserstandechhdém momentanen Zustand sein
sollten (vgl. RMD, 2005, S. 6). Der Schleusenkamalrde die Muhlhamer Schleife
schifffahrtsfrei und eine Renaturierung mdoglich & Laut Planungen werden etwa 98
Prozent des Abflusses die Stauwehr, die Uberdd mur Stromgewinnung genutzt werden
soll, Uberstromen und nur zwei Prozent fur dernriBetder Schleuse bendtigt (vgl. RMD,
2005, ebd. u. WSV{6}, web). Anders als etwa bei amrgestrebten Lo6sung fir den
Donauabschnitt dstlich von Wien sind Geschiebezegalnd Erhaltungsbaggerungen bei
allen drei diskutierten Varianten, also auch beiiafge C/Ggg, wenn in diesem Fall auch in
vermindertem Ausmaf, weiterhin ndtiy

Der Hochwasserschutz stellt in allen drei Fallenveesentliches Element dar, da er in diesem
Abschnitt fir sogenannte 100-jahrige Ereignisse uwgizhend dimensioniert ist.
Diesbeziiglich scheint wiederum die Variante £4@unstiger, da sie laut Experten mit einer
geringeren Anzahl an Regelungsbauwerken auskomuohtsamit weniger Abflussbarrieren
schafft. Diese fuhren namlich zu einem zusatzlichestieg der Hochwasserpegel, weshalb
die Hochwasserschutzmaflinahmen dadurch ebenfaltsenomal vergroRert werden missen.
Neben diesen unumganglich scheinenden MallnahmdremmirAusbau der Wasserstral3e von
Umweltschitzern aber grundsatzlich in Frage géstell

Einer der Hauptkritikpunkte der Ausbaugegner iassddas Transportaufkommen durch eine
gréRere Abladetiefe nicht wesentlich erhoht wendé entsprechende Prognosen unrealistisch
seien. Relativ unbestritten ist, dass bei groRedehiffstypen auf Grund ihrer héheren
Ladungskapazitaten der Leistungsbedarf je Ladungstaund damit auch der spezifische
Energieverbrauch sinken (vgl. PLANCO, 2007b, S.. TH strittige Frage ist aber, ob das
erhohte Potential der Wasserstral3e auch ausgemeitden wirde, ob der Bedarf dazu also
Uberhaupt besteht. Die folgende Tabelle zeigt ashhaon verschiedenen Schiffstypen
beispielhaft, welche Abladetiefen bei maximaler Autzung der jeweiligen Kapazitaten
verschiedene Guterarten erreichen wirden. DieitdidlKennzeichnung bezieht sich dabei
zum einen auf die drei moglichen Varianten: derZlsstand (blau hinterlegt), also der jetzt

schon durchfiihrbare Transport bei maximaler Austagt die neuen Mdglichkeiten durch

134 die Variante Gy, unterscheidet sich von Variante C durch eine geéefe der Erhaltungsbaggerungen,
etwa 2,8 m (vgl. RMD, 2005, S. 7)
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Variante A (grun hinterlegt), sowie die bei Realsigy von Variante &g (gelb hinterlegt)
zusatzlich mdgliche Maximalauslastung beim Transponger Guter. Zum anderen sind die
bei Umsetzung der Empfehlungen der DK, also eifdadetiefe von 2,5 m, durchfihrbaren
Transportvorgénge rot hinterlegt, sowie daribeatsgehende Tiefenvoraussetzungen weif3
belassen. Hierbei muss in Erinnerung gerufen werdiass in diesem Donauabschnitt sehr oft
schon jetzt groRere Abladetiefen erreicht werdiswm aktuell zum Beispiel 2,5 m an etwa 165
Tagen pro Jahr, sich die farbliche Abstufung abef das RNW, also die ganzjahrig
garantierte Mindesttiefe, bezieht.

Transportsubstrat Motorguterschiffe Schubleichter
Typ Typ Typ Europaleichter| Europaleichter,
,Kreuzenstein‘| ,Hainburg’ ,SL 12 500° lla IIb
Erbsen, Weizen 258
Mais
Sonnenblumenkerng
Stammholz 174 277
Schnittholz
gebindelt 21
Holzschnitzel/-mehl 174
Kohle stiickig 258
Koks 216
Benzine/Benzol 250
Diesel, Heizdl leicht 299
Heizol schwer 299
Eisenerz grob/Pyrit 299
Bauxit 299
Kies 299
Schlackensand 277
Zement lose 299
Diinger lose 299
PVC-Pulver 195
Bleche/Coils 299
Aluminiumbarren 277

Tabelle & Abladetiefen diverser Schiffstypen beim Transporterschiedlicher Giter, erreicht bei Ausnutzung
des maximal nutzbaren Ladevolumens (Quelle: HIESSVENINGER, 2002, S. 124; Basisdaten: Mierka
Donauhafen Krems, Tauchtabellen fir Schiffstypeth Transportsubstrate).

Abladetiefe < 1,6 m Ablade#idf,8 m bis < 2,3 m Abladetiefe > 2,5 m

Abladetiefe 1,6 m bis < 1,8 m  [[VAbladetiefe 2,®m<2,5'm
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Die Tabelle macht deutlich, dass momentan nur beresehr beschrankten Anzahl von
Gutern ganzjahrig das gesamte Volumen der Schiffgelastet werden kann, abhangig je
nach Bauart des Binnenschiffés Dies wiirde sich weder durch Variantgglind schon gar
nicht bei Realisierung von Variante A signifikarmid&rn. Au3erdem ist festzustellen, dass
eine wesentliche Schwelle bei knapp unter 2,5 mgtliela sich offensichtlich auch die
Schiffshersteller an den Empfehlungen der DK orgzah, wie etwa beim Motorguterschiff
des Typs ,Hainburg“. Man muss den ersten Eindrdek, die Tabelle erweckt, aber dennoch
etwas relativieren. Denn auch wenn ein Binnensahight bis zur maximalen Auslastung
beladen wird, kdnnen Gutertransporte wirtschaftlathgewickelt werden, es andern sich
lediglich die erwirtschafteten Margen. Aus diesenur@ kann jede Form eines Ausbaus der
WasserstraRe fur die Schifffahrt als vorteilhaftzésehnet werden, auch wenn nicht
ganzjahrig 2,5 m Abladetiefe garantiert werden lgmnDas Argument einer sicheren,
langfristigen Planbarkeit ist in diesem Fall aliegs nicht mehr in gleicher Weise gegeben.
AulRerdem wird einer der gewichtigsten Vorteile dechifffahrt, namlich die grol3e
Mengentransportfahigkeit, dadurch zumindest etwdsziert.

Fur viele Umweltschitzer geht diese Diskussionrdifgs an der Realitat vorbei, da der
Erfolg und die Nachfrage nach dem Verkehrstragern@&nschiff von vielerlei Faktoren
abhangen, wobei Wassertiefen tber 2 m eine untehgete GroRRe darstellen wirden (vgl.
KESTEL u. SCHERF, 2005, S. 2). Vielmehr sei entgtdred, dass die Gesamtlogistik, also
die Kooperation und Interoperabilitdt mit anderegrkéhrstragern sowie die Vernetzung und
Ausnutzung von neuen Informationstechnologien an \d&asserstral3e selbst verbessert
werden. Ein Wachstumspotential und vor allem einéghédhkeit zur Verlagerung von
Verkehrsstromen vom LKW auf das Schiff werden dabeuch von
Binnenschifffahrtsverbénden hauptsachlich im Comtai und RoRo-Glterverkehr gesehen,
einerseits im Vor- und Nachlaufverkehr zur Hochek#Bahrt, andererseits bei
interkontinentalen Container-Liniendiensten. Inséi® Fall kommen laut Ausbaugegnern
aber eher die begrenzend wirkenden SchleusenbreitdnBriickendurchfahrtshohen zum
Tragen, jedoch nicht unbedingt zu geringe Fahrwtsegen (vgl. BUND NATURSCHUTZ
BAYERN, web). Laut KESTEL u. MARGRAF wird namlicim ider Container-Schifffahrt in
der Regel auf Grund von Ruckfiihrungstransporten haiher Anteil an leeren oder nur
teilweise gefiillten Containern transportiert (vB005, S. 7)"° weshalb auch der Absunk

geringer ist. Ausbaubefiirworter sehen die erforcteel Abladetiefe fir einen wirtschaftlich

1% siehe dazu Kapitel 5, S. 46, sowie unter anderesh AIGNER, 2007, S. 66 - 71
1% 50 sind etwa auf dem Oberrhein durchschnittlich-380 Prozent der beférderten Container leer (vgl.
KESTEL u. MARGRAF, 2005, S. 7; Daten: WSD Siidwé4, Anlage 10.2)
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abwickelbaren zweilagigen Containerverkehr dennothst-Zustand bei weitem noch nicht
erreicht®”. So stellt auch die deutsche Wasser- und Schitffaérwaltung des Bundes fest:
.Bereits bei einer Ausnutzung des zulassigen Gagamthtes der Container von rund 60
Prozent weist ein Grofmotorguterschiff mit 2 Comeaiagen und 4 Containern
nebeneinander eine Abladetiefe von rund 2,0 Metef. Diese Abladetiefe wird zwischen
Straubing und Vilshofen im Mittel nur an zirka 28@gen im Jahr erreicht. Ein in der
Containerschifffahrt tblicher Linienverkehr ist d&ammicht verlasslich organisierbar”
(WSV{3}, web). Die geringe Fahrwassertiefe bleiltdadas zentrale Problem.

Es haben zudem auch einige spezialisierte Betdebdregion ein starkes Interesse an einer
leistungsfahigeren Wasserstral3e. Hier werden eaw&dhwerlastverkehr und der Transport
sperriger Guter und dabei als Beispiel der Expam ¥hemiereaktoren aus Deggendorf
genannt, die weder Uber die Stral3e noch Uber dieiSe transportiert werden kdénnen (vgl.
WSV{3}, web). Fur die im Vergleich als strukturscheh geltende Region Niederbayerns
kann die Wasserstral3e somit durchaus einen wichEgktor darstellen.

Der groR3e Hoffnungstrager fur ein Wachstum der Binschifffahrt, der Containerverkehr,
ging auf der WasserstralRe in den vergangenen J@deonh trotz einer ohnehin niedrigen

Ausgangsposition massiv zurtick, wie auch die ustehende Abbildung beweist.
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Abbildung 32: Der Containerverkehr auf dem Main-Donau-Kanadién Zeitreihe von 1995 bis 2007, Angaben
in Stlick (Quelle: ASTER, 2011, S. 50; eigene Beituhg).

137 es zeigte schon eine im Jahr 2001 erstellte Stddis ,praktisch ganzjahrig ein 2-lagiger Contaia@sport
auf Main, Main-Donau-Kanal und bayerischem Donadhabgt mit den heute blichen Schiffen (...) moplist
(GUNTHNER, 2001, S. 80), die von Ausbaugegnern fitfigten zu niedrigen Briickendurchfahrtshéhen dabei
also grundsatzlich keinen Hinderungsgrund darstelle
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Die Grinde dafir sind vielfaltig. Zum einen mussnnaige Krise im ehemaligen Jugoslawien
in den 1990er Jahren nennen, die den gesamtenv@iltehr auf der Donau fast ganzlich
zusammenbrechen lie3. Zum anderen wiegen aber djlenédachteile bezlglich des
Containerverkehrs viel schwerer, wie zum Beispiel£kitverluste durch die hohe Anzahl an
Schleusen, speziell ab dem Beginn des Main-DonawakaRichtung Westen (vgl. VIA
DONAU, 2006, S. 17). So mussen Schubverbande le¢ssg@ise von Mainz bis Kelheim auf
528 Flusskilometern 50 Schleusen passieren, walsienebn Mainz nach Rotterdam auf 470
Kilometern keine einzige durchfahren (vgl. DRECHS&ELKROLL, 2009, S. 7). Weiters
fehlt fir die Donau als Basis fur die Containeriemdienste grolteils der am Rhein so
eintragliche Hinterlandverkehr, verursacht durch giioRen ARA-Seehéafen an der Nordsee,
oder ist erst, durch den Ausbau von Hafen wie jemer@onstagp, am Entstehen. Dieser
Verkehr wurde im Donaukorridor bisher hauptsachiron der Schiene tlbernommen, die in
diesem Bereich sehr konkurrenzfahige Verbindungefgedbaut hat (vgl. VIA DONAU,
2006, ebd.). AuRerdem stehen fur die Eisenbahn mmoeh ausreichende Kapazitaten zur
Verfigung, die auch ohne gravierende Eingriffe i@ Matur, wie beim Donauausbau notig,
genutzt werden konnten. Weiters wird von Umweltszbeite argumentiert, dass eine
Verlagerung von der Strale auf die Schiene vielistesther ware als jene auf das
Binnenschiff, wobei hier die geringe Netzbildundsffkeit der Binnenschifffahrt
angesprochen wird (vgl. KESTEL u. MARGRAF, 2005/7%.

Geht man nun von einem Ausbau der Donau zwischewl3hg und Vilshofen, unabhéangig
von der im Endeffekt realisierten Variante, ausyrkaer zweilagige Containerverkehr hier
sicher effektiver genutzt werden. Nichtsdestotrdileibt der Transportkostennachteil
gegenuber der Beférderung auf dem Rhein bestehen,zwischen Mainmindung und
Rotterdam aufgrund durchgehender Brickendurchfadinesn von allgemein tGber 9,10 m bei
HSW eine Mithahme von bis zu 4 Containerlagen nogist. (...) Dariiber hinaus kénnen
sich auf dem Rhein weitere Kostenvorteile durch d@#nsatz grol3erer Schiffseinheiten
ergeben* (GUNTHNER, 2001, S. 81). Eine Mitnahme aetvwon dreilagig gestapelten
Containern ist hingegen auf der Main-Donau-Wassasst nur an wenigen Tagen des Jahres
maoglich und wirtschaftlich nicht rentabel, wobeidiesem Fall nun auch die angesprochenen
Briickendurchfahrtshohen, etwa unter den Eisenbébkén Straubing-Bogen und Steinbach,
zum Problem werden (vgl. GUNTHNER, 2001, S. 80).

Wenn man diese Faktenlage nun betrachtet, erkeant weshalb der Containerverkehr auf
dem Rhein viel besser funktioniert als auf der Maonau-Verbindung und man muss sich

grundsétzlich fragen, ob es sinnvoll ist, die Donaassiv auszubauen, wenn die Nachfrage
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ohnehin nicht vorhanden zu sein scheint. Noch dastzdie Konkurrenz durch leistungsfahige
Bahnverbindungen, die im Vergleich mit dem Stralgekehr ebenfalls als umweltfreundlich
gelten kénnen, sehr hoch. Man muss sich des Weitemgen, wie gro3 das Potential flr den
oft als wichtiges Argument flr den Ausbau angefmriransit zwischen Rotterdam und
Constara, also die Route vom Rhein tber den Main-Donaukan@ die Donau, tberhaupt
ist. Die Existenz einer Wasserstral3enverbindungdven der Nordsee und dem Schwarzen
Meer klingt zwar auf den ersten Blick verlockendsdatsachliche Potential muss allerdings
als zumindest fraglich bezeichnet werden. Bessdran€en fiur die Donau als auf dieser
sogenannten Westrelation kénnten hingegen Rich@stgn gegeben sein. Zum einen sind
die nautischen Voraussetzungen hier gunstiger,bddean 6sterreichischen Donauabschnitt
talwarts die Brucken im Allgemeinen auch bei hoh®&asserstanden Uber eine
Durchfahrtshéhe von 7,5 m verfiigen, also nahezuajgang zumindest drei Containerlagen
befoérdert werden konnen (GUNTHNER, 2001, S. 81)Réwdem nimmt die Zahl der zu
durchfahrenden Schleusen stark ab und durch deschaftlichen Aufschwung im 6stlichen
Donauraum, sowie die Inbetriebnahme von Tiefseeh@die Constata oder Giurgiulgti, ist
anzunehmen, dass sich in Zukunft auch der Umscldagmaritimen Containern erhdhen
wird. Wachstumschancen werden zudem auch fur dewéiamit Hafen in Siddrussland,
Georgien, sowie die Rohstoffversorgung aus dem R#esrKaspischen Meeres gesehen, was
das Guteraufkommen weiter steigern wirde (vgl. YIANAU, 2006, S. 18).

Die beiden hier behandelten Fallbeispiele zeichs&rh durch sehr unterschiedliche
Voraussetzungen aus. Der Donauausbau dstlich voenWicheint auf Grund der
fortschreitenden Sohlerosion auch aus Sicht von Blisehutzexperten noétig zu sein und im
Zuge dessen werden parallel dazu VerbesserungshraBndur die Schifffahrt getroffen. Da
die Abflussverhéltnisse hier wesentlich stabiledsals im deutschen Donauabschnitt, scheint
die Errichtung von Stauhaltungen nicht notig zunseim verninftige Fahrrinnen- und
Abladetiefen fiur die Schifffahrt zu erreichen. Zodewverden innovative und besonders
umweltfreundliche Baumalinahmen forciert. Anderdltssech die Situation im Zuge des
geplanten Ausbaus der Donau zwischen StraubingMilstiofen in Bayern dar. Auch hier
werden die Diskussionen schon jahrzehntelang gefjgtdtoch konnte man sich bisher noch
nicht auf eine allgemein akzeptierte Vorgangsweisegen. Abhilfe soll eine zu einem
grof3en Teil von der EU finanzierte Studie liefemi{ deren Ergebnis Ende des Jahres 2012
gerechnet wird. Die Europaische Union hat ihresse#war bereits sehr strenge

Umweltschutzrichtlinien erarbeitet, die in vielerilen Europas weit Uber die bis zu diesem
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Zeitpunkt geltenden Regelungen hinausgingen, heatglbichzeitig auch ein starkes Interesse
am Ausbau der Donau zu einer leistungsfahigen WstsaBe. Dieses Interesse manifestiert
sich in der Festschreibung der Donau als Teil desri#ors VII innerhalb der
Transeuropaischen Verkehrs- und Transportachse&seRrioritdtszuschreibung, die fir eine
Wasserstral3e in Europa einzigartig ist, bietet daleh die Mdglichkeit, Ausbauvorhaben
oder eben die oben erwahnte Studie mit EU-Mittebfinanzieren zu kénnen. Diese
Maoglichkeiten werden auch umfangreich genutzt, Wiaweltschutzorganisationen warnen,
die eine endgiiltige Kanalisierung des Stromes bkfart®*®. Der Donauabschnitt zwischen
Straubing und Vilshofen ist dabei einer der zestrabtreckenteile, da er momentan als die
leistungsschwachste Engstelle im gesamten VerlauWdasserstralie vom Schwarzen Meer
bis zur Nordsee gilt. Im Lauf des Diskussionspreessder von einer Vielzahl an Studien und
Gegenstudien zum prognostizierten Verkehrsaufkommnsewie zu den umweltrelevanten
Auswirkungen begleitet wurde und wird, haben siah awei Varianten herauskristallisiert,
deren Umsetzung moglich erscheint. Wahrend die rsogee Variante A nur marginale
Verbesserungen fur die Schifffahrt mit sich bringéirde, ist Variante C/£g nicht ohne eine
Stauwehr realisierbar, deren Auswirkungen sich ldatweltschitzern jedoch nicht mit
Naturschutzrichtlinien vereinbaren lassen. Die Diaige beziglich des
Transportaufkommens auf der Donau scheint Uberdies Gegner eines Ausbaus zu
bestatigen, da das Giutervolumen auf dem Fluss in léézten Jahren sogar eher
zurickgegangen ist und die erwarteten hohen Steigeraten nicht eingetreten sind. Der als
Hoffnungsmarkt geltende Containerverkehr schrumgdtgar merklich und sein Anteil nimmt
sich gegenltber jenem auf der grol3ten europdischassékstrale, dem Rhein, vdllig
unbedeutend aus. Angesichts dessen scheint es Uidigyw ob ein Ausbau, der mit
gravierenden Folgen fir die Flussdkosysteme eimingygerechtfertigt ist. Andererseits sollte
man mit dem oft vorgebrachten Argument, dass eisbAu der Wasserstralle mangels
aktueller Nachfrage nicht notwendig sei, vorsichsgin, wenn man im Gegenzug die
zukinftigen Verkehrsprognosen, ebenfalls basiermdaktuellen Daten, als unrealistisch
abtut. Hier sollte man nicht in den Verdacht kompait zweierlei Mal3 zu messen, denn der
aktuelle Ruckgang des Containervolumens bedeutbt,rdass dieser bei einem Ausbau der
WasserstralRe und der dadurch moglichen héhereragtus nicht wieder ins Gegenteil

umschlagt. Genauso wenig missen die teilweise mdrranmutenden Prognosen der

138 man denke hier beispielsweise an die flussbaetidProjekte am groRten Teil der ungarischen Dorealst,

sowie auf dem etwa 450 km langen Grenzabschnitchein Ruménien und Bulgarien und der Strecke zefsch
Calarasi und Biila, an denen ebenfalls umfangreiche der Donau$ahif dienliche Mallnahmen gesetzt
werden sollen (vgl. WWF{3}, web)
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Verkehrssteigerungsraten auf der Stralle unbedingteften, weshalb in diesem

Zusammenhang generell Vorsicht geboten ist. Einehtige Variable bezlglich der

Ausbauentscheidung ist auch, welche Ziele man damgichen will, und welche tatséachlich

erreichbar sind.

Im europaischen Kontext ist der geplante Donauaudkahalb ebenfalls als zweischneidiges
Schwert zu betrachten. Einerseits wirde die Eusop@i Union bei einer Forcierung des
Ausbaus die eigenen umweltpolitischen Ziele hintin des Schutzes der letzten

verbliebenen  Flusslandschaften  konterkarieren, ranskits konnte eine noch

leistungsfahigere Wasserstral3e den Donauraum haftich enger zusammenwachsen
lassen und dadurch sogar indirekt zum Gelingen eleppéaischen Donauraumstrategie
beitragen.

Durch die hohe Komplexitat dieser Fragestellungtres jedenfalls schwierig, befriedigende
Antworten zu finden. Mit Hilfe der beiden Fallbeisie in diesem Kapitel sollte diese

Problematik aufgezeigt werden, konkrete Handlunggehtungen abzugeben ist jedoch sehr
schwierig und sollte daher auch Experten Uberlagsgden. Deshalb scheint die neuerdings
angestrebte Methode, den Konflikt um den AusbauTdskstiicks zwischen Straubing und

Vilshofen innerhalb einer internationalen, von &y kofinanzierten Studie einer L6sung

zuzufuhren, einen durchaus vielversprechenden andlaren Weg darzustellen.

125



8 Schlussfolgerungen

Am Beginn dieser Arbeit war es das Ziel, zuerstreihzu eruieren, was mit dem Begriff
.,Donauraum® eigentlich gemeint sein kénnte. Eingexhein gtiltige Definition wurde dabei
nicht prasentiert, vielmehr war es ein Versuch eigen, wie unterschiedlich diese Region
wahrgenommen werden kann. Neuerdings wird die Dasfamals als ,Verbindungsader*
dieses Raumes, den sie durchfliel3t, bezeichneb Wgrde darauf eingegangen, welche
Rollen ihr zugeschrieben werden und welche siéi¢ateh ausfillt. Dazu war ein kleiner
Blick in die Vergangenheit, in dem vor allem aucledbutende Akteure wie die
Donaukommission oder die Donaudampfschifffahrtsigdeaft einen wichtigen Platz
einnahmen, sehr hilfreich. Schlie3lich wurde di¢uake Situation der Region thematisiert,
wobei der europdische Integrationsprozess seitnBeder 1990er Jahre im Zentrum stand
und hier vor allem die Regionalpolitik der EU, theder sogenannten Donauraumstrategie ein
passendes Werkzeug gefunden zu haben glaubt, dem Ralitisch, wirtschaftlich und
kulturell starker zusammenwachsen zu lassen. Ddrehdiesbeziigliche Recherche wurde
aber immer klarer, dass dieses Bild einer verbiddenFunktion der Donau und eines
zusammengehorigen Raumes im Donaubecken hauptdachlien Visionen europapolitisch
denkender Politiker und Experten eine Rolle spieltler Realitat aber oft nur auf dem Papier
besteht. Somit muss man feststellen, dass die Dbis&er eher eine symbolische Funktion
einnimmt. Dass dieses Bild aber dennoch immer wisttapaziert wird, zeigt doch, dass dem
Donauraum als Ganzes ein hohes Potential zugebehnieird, das eben bislang noch nicht in
vollem Umfang ausgenitzt oder erreicht wurde.

Die auf der Donau operierenden Binnenschiffe stellabei mdglicherweise eine Nagelprobe
dar, inwieweit die transnationale Zusammenarbditi@sem internationalsten Fluss der Welt
gelingen kann. Zum einen stellt der komplexe Lakgdtlauf und Informationsaustausch hohe
Anforderungen an die betreffenden Akteure, zum erddefindet sich die Wasserstralie
gerade in einer Art Zwischenstadium, in dem einfédes Auseinandersetzung zwischen dem
Schutz der Umwelt und einem forcierten Ausbau des$¥érstralle stattfindet. Da auch die
Europaische Union diesen Verkehrstrager sehr dtadert, um ihn konkurrenzfahiger zu
machen und eine Reihe von Ausbauprojekten schonGamg oder gerade in der
Planungsphase sind, kann hier unmittelbar miterheferden, inwieweit internationale
Zusammenarbeit und Koordination zwischen Behérdanktfoniert, aber auch, wie sich

Umweltschutzorganisationen im gesamten Donauraumnetzen und somit einen
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effektiveren Widerstand gegen UberschielRende Bgakteo zu leisten im Stande sind.
Weiteres wurde die allgemeine Ausgansposition deinndhschifffahrt in  einer
Wirtschaftlichkeitsanalyse untersucht, wobei auctf alie aktuellen Verkehrsstrome
eingegangen wurde, um sowohl den Ist-Zustand zadigen als auch das mégliche Potential
aufzuzeigen. Dies ist insofern interessant, alsagisigebaute und vielseitige Verkehrsnetze
eine entscheidende Funktion im Wirtschaftskreistanfhehmen, wie auch schon der Okonom
Friedrich LIST erkannte: ,Uberall, wo entweder @on Natur schon bestehender oder durch
die Kunst geschaffener, wohlfeiler und leichter ngort besteht, gewahren wir, dafic)
Produktion und Konsumation, Bevolkerung und allgexe Wohlstand ohne Vergleich
groRBer sind, als in Landern, die nur unvollkomm&mwmenmunikationsmittel besitzen, wie
verschwenderisch sie auch ubrigens von der Nagaitiiesein mogen” (in: FROHNER, 1958,
S. 102). Aus diesem Grund sollten sich die Staatess Donauraums die Chance nicht
entgehen lassen, durch einen vernunftigen Ausbau Weasserstrale Donau einen
vergleichsweise kostengtinstigen und leistungsfahigansportweg zu vollenden, zumal der
Schiffsverkehr gegentiber den Verkehrstragern Sehiex Strale neben den Kostenvorteilen
bei Massengitern auch noch eine sehr viel besseeggigbilanz aufweist. AufRerdem
verursacht die Binnenschifffahrt laut Europaisckemmission auch die geringsten externen
Kosten. Deswegen wirde eine verstarkte NutzungWdesserstralRen nicht nur die anderen
Verkehrstrager entlasten, sondern auch einen Betuan Erreichen von umweltpolitischen
Zielen, wie etwa dem Kyoto-Protokoll zur Reduktiomon CQ, leisten (vgl.
HASENBICHLER, SIMONER, HARTL, 2011, S. 158). Diesirds allerdings nur dann
maoglich sein, wenn die Zusammenarbeit zwischen Aerainerstaaten der Donau noch
intensiviert wird und es gemeinsame Anstrengundmmspielsweise auch bezlglich der
Finanzierungskosten, gibt.

Der entscheidende Punkt bei den Uberlegungen hitisit des Donauausbaus ist allerdings
trotz allem die Frage nach der 6kologischen Vdrytnddeit von Baumaflinahmen. Hier mussen
die berechtigten Einwande von Umweltexperten untlifdahtitzern nicht nur gehdrt werden,
sondern auch alle Schritte unternommen werden, iemeatbleibenden Naturschatze entlang
der Donau zu erhalten und den 6kologischen Zustenoth zu verbessern. Diese Thematik
war auch die Basis fur den letzten Teil dieser Arbeobei zwei sehr unterschiedliche
Fallbeispiele naher betrachtet wurden. Als positivgeispiel kann man durchaus das
Flussbauliche Gesamtprojekt ostlich von Wien ardilhrdas unter Einbeziehung aller
relevanten Akteure versucht, ein fir den Naturraund die Schifffahrt gleichermalien

befriedigendes Ergebnis zu erzielen. Schwierigelitssich die Situation vermutlich im
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Donauabschnitt zwischen Straubing und Vilshofen dabei man bis Ende des Jahres 2012
auch hier einer Losung ndher gekommen sein will.

Um die Effizienz und die Vorteile der Binnenschatfirt noch einmal herauszustreichen, ist
das folgende Beispiel sehr anschaulich. Ein gasdggenenschiff mit 110 m Lange und 11,4
m Breite sowie einer Abladetiefe von 2,5 m kanneelmdung von ungefdhr 1 800 t
aufnehmen, was etwa 90 LKW-Ladungen und damit dik&¥/-Kolonne von 6,3 km Lange
entspricht (vgl. WSV{4}, web). Somit koénnte der @Sdstoffausstol3 deutlich reduziert
werden, wenn man es schaffen wuirde, Verkehr vonStiaf3e auf das Schiff zu verlagern.
Dass diese Hoffnungen allerdings eher unrealistsdd, zeigten nicht zuletzt die unter
Kapitel 7.2 angefihrten Nachteile, die beim Binméifésverkehr auf der Donau vor allem
auf seiner Westrelation einen gro3en Teil der Vettybsfahigkeit zunichte machen. Bessere
Chancen konnen der Schifffahrt auf der Donau wwealnt auf der Ostrelation zugerechnet
werden. So fallen die langen Wartezeiten auf Gruad Schleusen GroRteils w&g und
herrschen auch nautisch gunstigere, welil gleichg®i8i Fahrwasserverhaltnisse. Insgesamt
steckt die Donauschifffahrt momentan jedoch insgesa einer Krise. Dies liegt zum einen
an ungentgenden Schifffahrtsbedingungen, aber gaghgen Investitionen in die Flotte,
deren GroR3e kontinuierlich abnimmt. Aul3erdem mangglan einem einheitlichen Plan fur
den Ausbau sowie einer effektiven Koordinierung derschiedenen Kommissionen und
Organisationen, die beispielsweise auch bei Sdtaffarien sowie Eis- und
HochwasserschutzmalRnahmen augenscheinlich wird, diee DONAUKOMMISSION
feststellen muss (vgl. 2010a, S. 7f). Diese Voratzssigen machen es den Gegnern eines
Donauausbaus naturlich leichter, ihre EinwandeArgumenten zu untermauern.

Insgesamt stellen die Binnenschifffahrt auf der &onund die diversen laufenden
Ausbauplane ein gutes Beispiel fir die Gesamtsttmatles Donauraumes dar. Der
grundsétzliche Wille zur Kooperation ist zwar daeadie politisch-wirtschaftliche Trennung,
die seit dem Fall des Eisernen Vorhangs eigenttieh Vergangenheit angehéren sollte,
scheint bezuglich der Konfliktlosungsfahigkeitenr davolvierten Akteure immer noch
nachzuwirken. Zusatzlich kommt im speziellen Fakr dBinnenschifffahrt noch die
Naturschutzproblematik hinzu. Obwohl die von der EuUnter anderem aus
Umweltschutzgrinden forcierte Schifffahrt als dlgszh vertraglicher Verkehrstrager gilt,
muss sie sich dennoch den Vorwurf gefallen lasaef,hochst sensible Okosysteme, die

teilweise zu den letzten ihrer Art gehdren, nuramiggend Rucksicht zu nehmen.

139 peispielsweise liegen zwischen dem Donauhafen Kremd Constam auf 1 763 Flusskilometern 8
Schleusen, wahrend zwischen Krems und Rotterdaneiaef fast genauso langen Strecke 62 Schleusen zu
durchfahren sind (vgl. VIA DONAU, 2006, S. 34)
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Im Rahmen dieser Arbeit wurde versucht, diesem Spagsfeld auf den Grund zu gehen, um
zu verstehen, wie die Binnenschifffahrt auf der 8orunktioniert, mit welchen Problemen
sie sich auseinanderzusetzen hat und welches Rbtiémtden Donauraum dennoch gehoben
werden kénnte. Als Restimee kann man sagen, dagsdigiveise eine konkrete ganzjahrig
garantierte Abladetiefe wahrscheinlich nicht alsuptriterium fir ein Funktionieren dieses
komplexen Transportsystems herangezogen werden ¥agimehr ist es ein Zusammenspiel
einer Vielzahl von Faktoren und Akteuren, zu densrer anderem natirlich auch der
Zustand der Wasserstralle selbst gehoért. Um dereBsohifffahrt einen Stellenwert zu
geben, den sie einerseits als konkurrenzfahigenkeWestrager ausweist, der einen
wesentlichen Anteil am Gesamtguteraufkommen begtalaber andererseits gleichzeitig
auch als umweltfreundliches Transportmittel wahayemen wird, bedarf es noch vieler
gemeinschaftlicher Anstrengungen. Bis dieses Vahafpelungen ist, wird auf jeden Fall

noch viel Wasser vom Schwarzwald in das Schwarzer igeflossen sein.
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(Zugriff: 03.03.2012)

WIEN MA53{4} — Vorgeschichte zur Donauregulierung
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WWHF{4} — Sustainable Navigation

http://wwf.panda.org/what_we_do/where_we_work/blaga_basin/danube_carpathian/our_solutions/freshwat

r/sustainable_navigation/problems/ (Zugriff; 20ZIB.2)

WWEF{5} — Top 10 der gefahrdeten Flusse weltweit
http://www.wwf.de/die-top-10-der-gefaehrdeten-flses(Zugriff: 11.03.2012)
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11 Anhang

11.1 Abktrzungen

Landerkirzel fur die Staaten des Donauraums:

DE
AT
HU
SK
Cz
BG
RO

Kurzbezeichnungen fiir regionale Kooperationen ilm&@waum:

CEl

Stab.-Pakt

SECI
SEECP
ENP
OP
BSEC
BSS
V4
CEFTA
ARGE
DCP
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Deutschland Sl
Osterreich HR
Ungarn ME
Slowakei BA
Tschechische Republik RS
Bulgarien UA
Rumanien MD

Central European Initiative

Slowenien
Kroatien
Montenegro
Bosnien-Herzegowina
Serbien
Ukraine

Moldau (Modawien)

Stabilitatspakt fur Stdosteuropa (2@68 8EECP abgeltst)

Southeast European Cooperation Initiative

Southeast European Cooperation Process

Europaische Nachbarschaftspolitik
Ostliche Partnerschaft

Black Sea Economic Cooperation
Black Sea Synergy

Viesgrad 4

Central European Free Trade Area
Arbeitsgemeinschaft Donaulander

Danube Cooperation Process
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