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Mag. Otto Schwetz
Senatsrat der Stadt Wien

Der Donauraum und die Donau als Wasserstrafe

Vortrag bei der Internationalen Konferenz ,Européische Identitdten*
10. Mai 2001
Russe, Republik Bulgarien

1. Der Donauraum

Jeder, der in den letzten 15 Jahren beruflich oder nur interessehalber mit der Donau
verbunden war, hat eine turbulente Zeit erlebt. Wie bei einem Strom auch nicht
anders zu erwarten, ist kein Stein auf dem anderen geblieben, die Verdnderungen
waren jedoch weit vielschichtiger, als es fir viele Beobachter den Anschein hat.

Der Donauraum riickt immer mehr — nach langer Zeit — wieder in den Blickpunkt der
europaischen Offentlichkeit.

Der diesen Raum durchflieRende Strom, die Donau, ist als einziger Strom Europas,
der von West nach Ost flieBt, auch Symbol fiir die gegenwértige politische Situation.
Sie ist das Bindeglied zwischen Westeuropa und Byzanz, zwischen Germanen und

Slawen und all den anderen Vélkern in und an diesem Raum.

Im EU - Europa haben sich drei groBe regionale Interessenszusammenschlisse
herausgebildet:

e die Mittelmeerkonferenz

e der atlantische Bogen und

¢ die nérdliche Dimension
Es fehit die 4. Kraft in Zentral- und Stid/Osteuropa zur Erzielung einer Balance:

e der Donauraum

Als Osterreicher sehe ich die historische Chance, aber auch die Pflicht Osterreichs,
mitzuhelfen, den Donauraum an die Europédische Union heranzufiihren — es ist ja
schlieBlich unser gemeinsamer Lebensraum, Kulturraum, Naturraum und

Verkehrsraum in einem.



Aber was ist denn dieser Donauraum in unserem Empfinden? Jagen wir einem
Phanomen nach oder, wie es weniger freundlich Gesinnte formulieren, beschwéren
wir die Vergangenheit der untergegangenen Monarchie? Ja gar um restitutiv zu
wirken? Nichts von alledem ist wahr, aber die oben erwahnten vier Kriterien, die
diesen Teil Europas zu einem ,Raum“ machen sind es, die véllig unabhéngig von
Staatsformen uns zwingen, gemeinsam an einer gemeinsamen Zukunft in Europa zu

arbeiten.
2. Die ARGE Donauladnder

Wien hat sich schon immer als einer der zentralen Orte des Donauraumes gesehen
und hat daher die Initiative Niederdsterreichs vor 10 Jahren zur Griindung der ARGE-
Donaulénder tatkraftig unterstiitzt, war es doch die erste Kooperation im Donauraum
vom Schwarzwald zum Schwarzen Meer — von Baden Wirttemberg bis Odessa und

damit weit aus der Europaischen Union hinaus nach Osten reichend.

Die ARGE-Donaulénder und hier der von Wien geleitete Arbeitskreis Verkehr und
Schifffahrt war der Humus fir eine Vielzahl weiterer Aktivitdten und Institutionen fur
den Donauraum: Die Vergabe des Tina-Sekretariates und des Korridormanagements
fur den Donaukorridor VIl beruht zu einem Teil auf den Vorarbeiten, die im
Arbeitskreis Verkehr und Schifffahrt geleistet wurden.

Die Verkehrsstudie der ARGE-Donauldnder war, aufbauend auf den Leitlinien zur
Verkehrsentwicklung in den Mitgliedslandern der ARGE-Donaulénder, eine erste
umfassende Bestandsaufnahme der Verkehrsinfrastruktur im Donauraum

3. Das transeuropdische Verkehrsnetz TEN

Der Verkehrsbereich spielt zweifellos eine wichtige Rolle in der gesamteuropéischen
Wirtschaftsentwicklung; eine strategisch entscheidende Funktion aber kommt dem
Verkehr im Integratior]sprozess zZu.

Die verkehrspolitische Zielsetzung besteht in der Schaffung eines kohdrenten muiti-

modalen Verkehrsnetzes, das bestmégliche Ergebnisse, im Hinblick auf Kosten und



Leistungsfahigkeit sowie in bezug auf Sicherheits- und Umweltaspekte und soziale

Prioritaten gewahrleistet.

Die im Rahmen der Européischen Union verfolgte Verkehrspolitik hat sich zu einem
der dynamischsten Bereiche europdischer Politik seit Maastricht entwickelt, wobei die
Urspriinge dieser Politik bis auf den Romischen Vertrag selbst zurlickgehen. Die
wesentlichste Zielsetzung dieser Politik besteht in der Sicherstellung einer

tragfahigen Mobilitat fur Menschen und Guter.

Auf der Suche nach einem geeigneten und den gesteliten Anforderungen
entsprechenden Verkehrssystem arbeitete die Européische Union an der Errichtung
eines EU-internen Verkehrsnetzes, das zur Erreichung der wesentlichsten
gemeinsamen Zielsetzungen, wie dem reibungslosen Funktionieren des
Binnenmarktes und der Férderung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts,
beitragen kann.

Das Ergebnis dieses Prozesses war die Entscheidung Nr. 1692/96/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates uber gemeinschaftliche Leitlinien fir den
Aufbau eines Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN).

Diese Leitlinien beschreiben die Grundsatze fiir die Entwicklung aller Verkehrstrager
auf StraBen, Schienen, Gewéassern und in der Luft. Die wahre Bedeutung der
Leitlinien liegt in der Tatsache, dass sie erstmals eine Vision zu formulieren
versuchen, wie sich ein integriertes EU-intefnes Netzwerk im Zeitrahmen bis zum
Jahr 2010 entwickeln sollte. Prioritaten, Manahmen und den gemeinschaftlichen
Interessen dienende Projekte finden in diesen Leitlinien ebenfalls Erwahnung.

4. Das Korridorkonzept

Die 3. Paneuropaische Verkehrskonferenz in Helsinki im Juni 1997 vereinte
Delegierte aus mehr als 35 europadischen Landern, die internationalen
Verkehrsorganisationen, die Verkehrswirtschaft und die Finanzinstitute. Veranstalter
der Konferenz waren die United Nations - Economic Commission for Europe
(UN/ECE) und von der EU das Parlament und die Kommission. Die Konferenz in

Helsinki war die Folgekonferenz der Prager Konferenz von 1991 und der Konferenz



von Kreta von 1994. Als Ergebnis der Verkehrskonferenz sind folgende wichtige

Punkte festzuhalten:

e Ausbau des paneuropdischen Verkehrsnetzes, Entwicklung eines Konzeptes fiir
paneuropdische Korridore und R&ume sowie fir das transeuropaische
Verkehrsnetz, Koordination von Einrichtungen auf nationaler und internationaler
Ebene, Férderung von Partnerschaften im 6ffentlichen und privaten Sektor.

o Aufforderung zur verniinftigen Nutzung paneuropéischer Netze

o Festlegung von zehn paneuropéischen Korridoren

Das Korridorkonzept bietet die Basis fir eine wirtschaftliche und sinnvolle
Entwicklung des bestehenden transeuropaischen Verkehrsnetzes in Richtung der
Beitrittskandidatenlander. Gerade das Verkehrsnetz wird in der Vor-Beitrittsphase
eine wichtige Rolle in den Wirtschaftsbeziehungen zwischen den beitrittswilligen
Landern sowie der Europaischen Union darstellen. Der unten detailliert dargestelite
TINA - Prozess ging nun davon aus, dass das Grundnetz der ,TEN-Ost“ auf Basis
der 10 Helsinki-Korridore entwickelt wurde, erganzt durch zusatzliche

Netzwerkelemente je Land.
5. Der Tina-Prozess

Der erste strukturierte Dialog zwischen dem Verkehrsausschuss und den
Verkehrsministern der assoziierten Lander im September 1995 gipfelte unter
anderem in einer Empfehlung, eine Bewertung des Verkehrsinfrastrukturbedarfs der
Beitrittslander durchzufihren. Dieser Bewertungsprozess (Transport Infrastructure
Needs Assessment, TINA) hat zum Ziel, ausgehend von bestehenden Elementen
des Verkehrsnetzes der Beitrittslander das zuklnftige Transeuropaische
Verkehrsnetz der erweiterten Union festzulegen. Dieses Netzwerk, das unter
Anwendung des TEN-Konzepts auf die Beitrittslander festgelegt werden soll, wird
gemal der Bestimmungen von Artikel 129 d des Vertrags nach dem Beitritt dieser
Lander Teil des erweiterten Transeuropéischen Verkehrsnetzes bilden.

Das zukinftige Transeuropéische Verkehrsnetz soll letztlich den Transportbedarf der
einzelnen Regionen der Gemeinschaft decken kdnnen und damit unter Schaffung



eines ausreichenden Zugangs zu den europdischen Zentren und unter gleichzeitiger
Bertcksichtigung der Erfordernisse der Umwelt die Freizugigkeit der Blurger und dem
freien Waren- und Dienstleistungsverkehr gewahrleisten. Durch diese Strategie soll
die Entwicklung einer ausgewogenen multi-modalen Verkehrsinfrastruktur geférdert

werden.

Die Festlegung des TINA-Netzwerks basiert auf einer Anzahi von Grundséatzen:

o das Netzwerk sollte den in den gemeinschaftlichen Leitlinien fiir den Aufbau der
Transeuropiischen Verkehrsnetze (TEN, Entscheidung des Rates Nr.
1692/96EG) festgelegten Kriterien entsprechen;

o der Zeithorizont fiir die Fertigstellung des Netzwerks soll mit 2015 begrenzt sein;

e die Kosten des Netzwerks sollen im Rahmen realistischer Prognosen der
verfiigbaren Mittel liegen, so dass die durchschnittlichen Kosten im Zeitraum bis
zum Jahr 2015 nicht tber 1,5% des jahrlichen BIP eines jeden Landes zu liegen

kommen.

Das bei der Zusammenkunft der TINA Senior Officials Group am 25. u. 26. Juni 1998

in Wien erarbeitete TINA - Netzwerk umfasst zwei Ebenen:

¢ Ein Grundnetz, (backbone network) basierend auf den zehn multi-modalen pan-
europaischen Verkehrskorridoren innerhalb der TINA — Lander.

o Zusétzlichen Netzelemente (additional network components) , die von den drei
regionalen TINA - Gruppen vorgeschlagen, basierend auf den Vorschlagen der
Lander, und von der TINA Senior Officials Group genehmigt wurden.

Der Tina-Prozess geht wunter Fortsetzung des Auswahlverfahrens fir
forderungswirdige Projekte weiter. Diese Projekte bilden in einem weiteren Schritt
die Kandidaten fur Projekte von gemeinschaftlichem Interesse innerhalb des
Transeuropaischen Verkehrsnetzes. Diese férderungswuirdigen Projekte sollen zur
Umsetzung im Zeitrahmen bis zum Jahr 2015 vorgeschlagen werden.

Das gesamte TINA-Netzwerk umfasst nach Abschluss der ersten Phase 20.924 km
Eisenbahnlinien, 18.683km Stralen, , 4.052 km Binnenwasserstraf’en, 40 Flughéfen,
20 Seehifen, 58 Flusshafen und 86 Terminals — davon 68 alleinstehende, 20 in
Verbindung mit See- oder Flusshafen. Die gegenwartigen Kostenschétzungen
belaufen sich auf etwa 90 Mrd. EUR bis zum Jahr 2015.



Dieses Netzwerk entspricht im groBen und ganzen den in den Leitlinien zur
Entwicklung eines gemeinschaftichen  Transeuropdischen Verkehrsnetzes
vorgegebenen Kriterien und Grundsétzen. Manche Details missen noch diskutiert
werden, bevor endgiiltige Entscheidungen getroffen werden kénnen. Im Hinblick auf
die fur Investitionserfordernisse bis zum Jahr 2015 verfugbaren Mittel liegt der
gegenwartige Entwurf des Netzwerks im Rahmen realistischer Erwartungen, wobei

aber eine Prioritatsliste noch zu erarbeiten ist.

6. Finanzierung

Die Europaische Union besitzt keinerlei exklusive Vollmachten und noch weniger die
Mittel, die zur Errichtung eines pan-europdischen Verkehrsinfrastrukturnetzes fir die
einzelnen Lander erforderlich waren. Aus diesem Grund sind Mechanismen
erforderlich, die gewanhrleisten, dass die nationalen Investitionsplane den
ibergeordneten Interessen der pan-européischen Region entsprechen. Das TINA-
Netzwerk empfiehlt sich in der Heranfuhrungsphase im Hinblick auf die in den
Beitrittslandern geplanten Infrastrukturinvestionen, insbesondere bei
Finanzierungsentscheidungen der Internationalen Finanzierungsinstitute und der

Bereitstellung von EU-Mitteln, als Entscheidungsgrundlage.

Vorbeitrittsinstrumente

‘Die Europdische Kommission hat drei Instrumente zur Hilfestellung der
Beitrittswerber geschaffen:

e« PHARE: Konsolidierung von Institutionen, Teilnahme an Unionsprogrammen,
Regional- und Sozialentwicklung, industrieller ~Wiederaufbau und
Entwicklung/Férderung im Bereich KMO.

e ISPA: Entwicklung der Verkehrs- und Umweltinfrastruktur

¢ SAPARD: Modernisierung der Landwirtschaft und Entwicklung des landlichen

Raumes



ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-Accession)

Fir den Zeitraum 2000-2006 wird im Rahmen von ISPA jahrlich fur Projekte in den
Bereichen Verkehr und Umwelt ein Gesamtbudget von Euro 1.058 Millionen (zu

Preisen des Jahres 2000) bereitgestelit.

Die Hauptpriorititen sind, die Lander mit der Unionspolitik und den Abl&ufen vertraut
zu machen, Hilfestellung zur Heranfiihrung an die EU geltenden Umweltstandards zu
leisten und die Anbindung und Erweiterung des transeuropaischen Verkehrsnetzes
sicherzustellen.

Die ISPA-Verkehrsstrategie ergibt sich aus den festgelegten Grundsétzen der
Leitlinien zur Entwicklung des TEN (1692/96 EC). Sie umfasst die Sicherstellung
nachhaltigen Mobilitat von Personen und Gitern in einem Raum ohne interne
Grenzen unter den bestmdglichen sozialen und sicherheitstechnischen

Bedingungen. Ein weiteres Ziel ist die Bereitstellung hochqualitativer Infrastruktur zu
wirtschaftlich akzeptablen Bedingungen unter Berlcksichtigung aller Verkehrstrager
und der optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazititen. Weiters ist die
Interoperabilitdt und die Intermodalitat zu férdern und muss soweit wie méglich
wirtschaftlich leistbar sein.

Die Grundsatze der ISPA-Verkehrsstrategie umfassen vor allem die Herstellung und
Férderung von Hauptverbindungen und notwendigen Anschliissen zur Beseitigung
von Engstellen, Liickenschluss und Fertigstellung von Hauptstrecken, die Herstellung
und Forderung der Infrastruktur fir den Netzzulauf, die optimale Kombination,
Integration der verschiedenen Verkehrstréager, der schrittweise erreichen der
Interoperabilitat der Netzwerkelemente und die Kapazitat und Effizienzoptimierung

der bestehenden Infrastruktur.

ISPA Projekte
Seit Anfang 1999 wurde eine Projektpipeline von ca. 150 Projekten erarbeitet,

Anfang 2000 wurden davon 80 Projekte, die in der Projektvorbereitung am weitesten
fortgeschrittenen waren ausgewahit und bis Ende 2000 ‘wurden 55 Projekte von der
Kommission genehmigt. Das genehmigte Gesamtinvestitionsvolumen betréagt Euro
2.112,46 Millionen, davon Euro 1.309,46 Millionen ISPA-Zuschuss.



Alle Projekte mussen aufgrund der ISPA-Verordnung von den Léndern co-finanziert
werden. Sowohl EIB als auch EBRD sind in vielen Projekten involviert und beteiligen

sich bei der Finanzierung.

7. Der Korridor Vli - die Donau

Die Verkehrsinfrastruktur ist die Voraussetzung fir die Erweiterung: auf den
Schienen, auf den StraRen und WasserstraRen aber auch in der Luft kommt Europa

Zusammen

Die voranschreitenden Planungen fir ein gesamteuropéisches Verkehrsnetz zeigen
immer klarer auf, dass die europdischen BinnenwasserstraRen einen wesentlichen
Anteil des Gesamtguterverkehrs Gbernehmen werden mussen. Daher definierte auch
die Verkehrskonferenz in Helsinki als einen der zehn paneuropéischen Korridore

eine Binnenwasserstrafie: die Donau

Der Korridor VII durchquert die gesamte mittel- und osteuropéische Region. Die
Donau ist der wichtigste Binnenwassertransportweg in Europa und verbindet West-
und Osteuropa Uber den Rhein, den Main und den Main-Donau-Kanal. Durch diesen
Wasserweg wird die Nordsee (ber Deutschland, Osterreich, die Slowakei, Ungarn,
Kroatien, die Bundesrepublik Jugoslawien, Rumanien, Bulgarien, Moldau und
Ukraine mit dem Schwarzen Meer verbunden. Die bedeutende Rolle der Donau
besteht nicht nur in der Tatsache, dass sie den wichtigsten Binnenwasserweg
darstellt, sondern auch in der Rolle der Binnenhafen, die nicht einzig auf mit der
Binnenschifffahrt zusammenhangende Funktionen begrenzt ist. Der Verknipfung
dieser groRen Schifffahrtsachse mit den angrenzenden Bahn- und Stralenkorridoren
kommt im Hinblick auf die Intermodalitdt des Gesamtnetzwerks eine bedeutende
Funktion zu.

Zu diesem Zweck grindeten die Schienenkorridore IV und X mit dem
WasserstraBenkorridqr VI, die Donau, in Wien eine Korridorkoordinationsstelle.
Gemal dem Grundsatz ,Die Strecken sind nur so stark wie ihre Knoten" ist intensiv
Uber die Positionierung von Ballungszentren innerhalb der Transeuropaischen Netze

nachzudenken. Es ist hierbei auf die Weiterentwicklung eines leistungsfahigen,



intermodalen Verkehrsknotens abzuzielen. Damit sollen die wirtschaftlichen
Chancen, die sich durch den schrittweisen Ausbau des transeuropaischen
Verkehrsnetzes fiir die Knotenregion ergeben, im eigenen Wirkungskreis genutzt
werden. Gleichzeitig missen 6kologische Zielsetzungen und Rahmenbedingungen
sicherstellen, dass mit einem TEN-Knoten nicht nur wirtschaftliche Chancen, sondern

auch Verbesserungen der Umweltsituation verbunden sind.

Die Donau ist nicht zuletzt auf Grund der jingeren Geschichte des Donauraumes,
der von der Teilung Europas wahrend der vergangenen 40 Jahre besonders
betroffen war, in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung weit unter ihren Mdglichkeiten

geblieben.

Die Europaische Kommission hat daher Osterreich gebeten, das Management fiir die
Entwicklung des Korridor VII zu Ubernehmen. Die Aufgaben eines
Korridormanagements liegen darin, gemeinsam mit den am Korridor liegenden
Staaten (EU und Nicht-EU-Staaten, auch tber das TINA Gebiet hinaus) eine
grundsétzliche Ubereinkunft Uber die gemeinsamen Entwicklungsziele fur den
Korridor zu erzielen. Dies soll in Form eines ,Memorandum of Understanding
(MOU)“ erfolgen. Die Leitung des Korridormanagements wurde iber Empfehlung
des dsterreichischen Verkehrsministeriums von der Europadischen Kommission und
UN-ECE dem Leiter des Arbeitskreises Verkehr und Schifffahrt der ARGE

Donaulander, Mag. Otto Schwetz, Wien, Ubertragen.

Das Memorandum of Understanding

In einem ersten Arbeitsschritt erarbeitete das Korridormanagement gemeinsam mit
den Mitgliedstaaten des Korridors das Memorandum of Understanding (siehe
Beilage). Das vorliegende Memorandum wurde von den Delegierten des
vorbereitenden Lenkungsausschusses paraphiert und soll im nachsten Jahr durch
die Verkehrsminister unterzeichnet werden. Wesentlich war die Zieldefinierung und
die Etablierung von drei Arbeitsgruppen, die sich mit den Themen

o Infrastruktur,

¢ Operationelles und Recht sowie

o Flotte

beschaftigen werden.



Im Gegensatz zu den Ubrigen neun paneuropaischen Korridoren wird die Donau in
ihrer gesamten schiffbaren Lange vom Korridormanagement als auch innerhalb der
Europaischen Union bearbeitet. Das ergibt eine Lange von ca. 2.415 km. Bis zum
Jahr 2015 wollen die Anrainerstaaten 183 Millionen Euro in den Ausbau der Donau
investieren.

Bei der Donau handelt es sich um einen Teil der Binnenwasserstrale E 80, wie sie
von der UN/ECE im ,European Agreement on main inland waterways of international
importance (AGN)* definiert wurde. Hinzu kommen noch alle natirlichen und
kunstlichen Wasserldufe, die das Wassernetz Donauraum darstellen. Dazu gehoren
der Schwarzmeer-Donaukanal in Rumznien zwischen Cernavoda und Konstanta, die
TheiR in Serbien und Ungarn, die Vah (Waag) in der Slowakei sowie die geplanten
Kanalbauten des Donau-Save-Kanals in Kroatien und des Donau-Oder-Elbe-Kanals
in Osterreich, der tschechischen Republik, Deutschland und Polen.

Entlang der Donau liegen 44 Flusshafen. Die durchschnittliche Entfernung zwischen
den Hafen ist 55 km, wobei wie bereits erwahnt, die Rolle der intermodalen
Verkniipfungspunkte zu den anderen Verkehrstragern ein wesentliches Element der

Héafen darstelit.
8. Die Donau als Wirtschaftsfaktor

Der Wirtschaftsraum der Donauldnder war vor der Ostéffnung durch die
Zentralverwaltung der kommunistischen Lénder gepragt. Die hohe Grundstoff und
Schwerindustrieorientierung hat dazu gefthrt, dass die Binnenschifffahrt einen relativ
hohen Stellenwert in den Wirtschaftsplanen eingerdumt erhielt. Die nach der
Ostéffnung eingeleitete grundlegende Umstrukturierung der Volkswirtschaften in
Osteuropa in Richtung Marktwirtschaft hat naturgemaR auch einschneidende
Auswirkungen auf die Transportwirtschaft und damit auch auf die Binnenschifffahrt.
Der zwischenzeitlich zusammengebrochene Warenaustausch hat mit der
Neuorientierung nach dem Westen zu greifen begonnen. Es ist aber zu erwarten,
dass der Warenaustausch mit EU-Europa in der Zukunft einen gréReren Impuls fur
das Transportwachstum im Donaukorridor ergeben wird. Derzeit ist die Donau nur zu
maximal 10 Prozent ihres Transportvolumens genutzt.



Diese geringe Nutzung der Donau fihrte zur Untersuchung zur Nutzung des
Donaukorridors im Vergleich zum Rhein, der eine wesentlich bessere Auslastung als
die Donau aufweist. Die ,Marketingstrategie” hatte zur Folge, dass das
dsterreichische Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
daraufhin die Donau Transport Entwicklungsgesellschaft VIA DONAU griindete.



Beschlussempfehlungen

1. Die Konferenz der Regierungschefs nimmt den Bericht des Leiters des
Arbeitskreises Verkehr & Schifffahrt Uiber die Erflllung des Arbeitsprogramms

fir die ersten 10 Jahre zustimmend zur Kenntnis

2. Die Konferenz der Regierungschefs beauftragt den Arbeitskreis Verkehr &

Schifffahrt ein neues Arbeitsprogramm fiir die nachsten Jahre zu erarbeiten.

3. Die Konferenz der Regierungschefs begruflt die anlasslich der 3.
Donauraumkonferenz in Wien vom 26. — 27. April 2001 verabschiedete
.Wiener Erklarung“ zum Donauraum und zur Wasserstrale Donau (Beilage 1)
und fordert alle Mitgliedslander auf, die Inhalte der Wiener Erklérung ihren

Uberlegungen fir den Donauraum zu Grunde zu legen.

4. Die Konferenz der Regierungschefs beauftragt den Arbeitskreis Verkehr &
Schifffahrt entsprechend dem Vorschlag des Wiener Landeshauptmannes Dr.

Michael Haupl einen gemeinsamen Beschluss zur Charta tiber die Sicherheit

der Schifffahrt zu fassen.

5. Die Konferenz der Regierungschefs unterstiitzt die von den Delegierten des
Arbeitskreises Verkehr & Schifffahrt verabschiedete Resolution (Beilage 2) zur
Freimachung der Donau bei Novi Sad und wird im Rahmen ihrer
Méoglichkeiten diese an die nationalen und européischen Entscheidungstrager

herantragen.

Der Leiter des Arbeitskreises
Verkehr & Schifffahrt

V] Qw&a/

tto Schwetz
Senatsrat
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Beilage 1

WIENER ERKLARUNG

zum
DONAURAUM
und zur

WASSERSTRASSE DONAU

AnlaRlich der 3. Donauraumkonferenz, Wien, 26.- 27. April 2001:
,Danube — Economic Backbone of Europe*

Die Konferenzteilnehmerinnen begriiflen

die Abhaltung der Donauraumkonferenzen mit Unterstitzung der
Stadt Wien als wesentliche Impulsgeber zur Entwicklung von
Lésungen der Probleme des Donauraumes

Die Konferenzteilnehmerinnen betonen

die essentielle Bedeutung des Donauraumes fiir die europdische
Integration, er ist Kulturraum, Naturraum und Verkehrsraum in einem

die Notwendigkeit der intensiven Zusammenarbeit der Lander des
Donauraumes zu seiner Entwicklung u.a. durch Unterstitzung der
relevanten Organisationen wie Donaukommission, Management des
Korridor VII, ARGE Donaulander, Donauschutzkonvention und

andere

die Bedeutung der WasserstraRe Donau fiir die Entwicklung des
transkontinentalen europadischen Glterverkehrs und fiur die
wirtschaftliche Integration der Beitrittskandidaten zur Européischen
Union

die Notwendigkeit der starkeren Einbeziehung der Wasserstralie
Donau fiur die Schaffung eines 6kologisch und sozial vertraglichen
und nachhaltigen Verkehrssystems

die Wichtigkeit von organisatorischen und infrastrukturellen
MaRnahmen zur Steigerung der Effektivitat und Wettbewerbsfahigkeit
der Donauschifffahrt

MD-1B\Mon\e:\2001\schwetz\arge\316-12-01-beschlussempfehlungen.doc 08.05.2001



Die Konferenzteilnehmerinnen erkléaren

dazu beitragen zu wollen, die verkehrs- und transportwirtschaftlichen
Rahmenbedingungen zugunsten einer verstarkten Nutzung der
Donauschifffahrt zu entwickeln

neue Dienstleistungen der Donauschiffahrt bei ihrer Entwickiung zu
unterstiitzen und/oder zu nutzen, die neue Markte erschlielen oder
vorhandene besser bedienen

MaRnahmen zu unterstitzen, die zu einer Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt fihren, insbesondere im
Bereich der Logistik und im Bereich innovativer
Transporttechnologien

die Entwicklung und Implementierung von
WasserstraBenmanagement- und  Informationssystemen  und
Dienstleistungen (River Information Services) zu férdern und zu
unterstitzen, da diese einen wichtigen Beitrag leisten, die
Donauschiffahrt sicherer und wirtschaftlicher zu machen.
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Beilage 2

ARGE-Donaulénder
Arbeitskreis Verkehr & Schifffahrt

Resolution zur Situation an der Donau bei Novi Sad

Verabschiedet bei der 11. Arbeitstagung am 25.4.2001

e Die Arbeitsgemeinschaft Donauldnder fordert, die Vorarbeiten zur
Freimachung der Donau schneller als geplant abzuschlieBen um eine

umgehende Freimachung der Schifffahrtsrinne der Donau bei Novi Sad

herbeizufiihren.

e Es ist unverstandlich, dass trotz taglicher hoher Verluste fir die
Donauanrainerstaaten die vor zwei Jahren zerstorten Brickenteile noch

nicht aus der Donau entfernt wurden.

o Die Konferenz der Regierungschefs fordert weiterhin die européische
Staatengemeinschaft auf, den mit der Freimachung der Fahrwasserrinne
unmittelbar verbundenen Wiederaufbau der Sloboda-Bricke finanziell
sicherzustellen, um damit die Beseitigung der Pontonbriicke in Novi Sad
zu erreichen und die freie, unbehinderte Schifffahrt auf der internationalen

Wasserstralle Donau wiederherzustellen.
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