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VORWORT

Auf der Wasserstrafde in die Zukunft

FlUsse sind seit jeher kostbare und pragende Lebensadern fir Mensch, Natur und
Wirtschaft und als Wasserstrafien die bestandigsten und nachhaltigsten Verkehrs-
trager im europaischen Verkehrsnetz. Gerade in Zeiten sich verandernder klima-
tischer Rahmenbedingungen ist es umso wichtiger, sowohl die Lebendigkeit und
nattrliche Dynamik als auch den unschatzbaren Mehrwert dieser Lebensadern als
umweltfreundliche Transportalternative zu fordern und in die Zukunft zu entwickeln.

Als fuhrender Wasserstraf3enbetreiber im Donauraum steht fur viadonau stets die
nachhaltige Entwicklung des Lebens- und Wirtschaftsraums Donau im Zentrum.

Wir sind davon Uberzeugt: Indem wir die Bedurfnisse der Schifffahrt sinnvoll mit Um-
welt- und Sicherheitsinteressen verknupfen, kdnnen wir die vielfaltigen Nutzungs-
qualitaten, die uns die Donau bietet, erfolgreich fur nachfolgende Generationen
bewahren. Dazu setzen wir Mafinahmen fur eine moderne Binnenschifffahrt und die
Entwicklung effizienter Logistikkonzepte, aber auch fur den Hochwasserschutz, den
Okologischen Wasserbau und den Schutz der Biodiversitat einzigartiger Flussland-
schaften. Das Fachwissen unserer rund 250 Expertinnen und Experten ist fUr uns
das wertvollste Kapital, das wir tagtaglich fur dieses Ziel investieren.

Dieses Wissen und die umfassende Erfahrung bildeten auch die Basis des erstmals
2002 erschienenen Handbuchs der Donauschifffahrt, das sich als reichhaltiges
Nachschlagewerk rund um die Binnenschifffahrt auf der Donau und ihren schiffba-
ren Nebenflissen inzwischen langst etabliert hat. Herausgegeben und zusammen-
gestellt von viadonau, bietet die vorliegende Neuauflage Ubersichtlich und zugleich
detailreich aktuelle Daten und jiingste Trends in Sachen Verkehr, Markte und Umwelt
sowie neue Chancen und Perspektiven, die die Digitalisierung der Binnenschifffahrt
fir Transport- und Logistikanbieter an der Donau entstehen lasst.
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Gemeinsam unsere Fliisse stirken

Im dicht besiedelten Europa sind Wasserwege heute wichtiger denn je. Das gilt

im besonderen Maf3e fur die Donau. Als riesiger Wasser- und Naturpfad versorgt

und belebt sie in einem weitlaufigen Einzugsgebiet von mehr als 800 000 km?halb
Europa. Auf ihrem Weg durchflieft sie zehn Lander und verbindet Gber den Rhein-
Main-Donau-Kanal den Atlantik mit dem Schwarzen Meer und damit nicht nur
Ozeane, sondern Weltmarkte. Mit seinem internationalen Charakter birgt kaum ein
anderer europaischer Fluss so viel Potenzial, sich als ,Hauptstraf3e”im européischen
Verkehrsnetz noch starker zu positionieren. Besonders wichtig daflr: Awareness und
internationale Zusammenarbeit.

Seit 2011 sammeln die Anrainerstaaten der Donau unter dem Dach der Europai-
schen Strategie fur den Donauraum (EUSDR) ihr Know-how und ihre Ressourcen, um
gemeinschaftlich Schifffahrt und Wasserstraf3e gezielt und verantwortungsbewusst
zu modernisieren. In zahlreichen gemeinsamen Projekten ricken die Donaulander Désirée Oen

dabei noch enger zusammen und beweisen ihren Willen und ihre Bereitschaft,am Beraterin der Europiischen
Strom wichtige Entwicklungsakzente zu setzen und so die wirtschaftliche Bedeu-
tung der Donau jenseits von Landergrenzen entscheidend zu starken. Auf diese
Weise wird die Donau als lebendiges Symbol eines geeinten Europas zugleich auch
zu einer noch kraftvoller pulsierenden Lebensader fur einen der bedeutendsten
Wirtschaftsraume des Kontinents. e

Koordinatorin fiir den
Rhein-Donau-Korridor

Das Handbuch der Donauschifffahrt ist eine vorbildliche und herausragende Initiati- L
ve von viadonau und ein wichtiger Schritt im Bestreben, die Aufmerksamkeit fur die
Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt weiter zu erhéhen. Neben nutzlichen In-

formationen zur Transportwirtschaft und den technischen Rahmenbedingungen der
Binnenschifffahrt zeigt es auch eindrtcklich den 6kologischen wie 6konomischen
Entwicklungsstand eines zukunftstrachtigen Verkehrssystems.
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Wegweiser

FlieB3text

Im Flief3text des Handbuches finden sich unterschiedliche Schriftschnitte
und Symbole, die die folgenden Funktionen haben:

Eperit expla

Eperit expla

Eperit expla

Eperit expla

Symbole

Inhaltliche Schlusselbegriffe eine Absatzes
Osterreich-spezifische Informationen

Verweis auf Eintrag im Glossar im Anhang des
Handbuches

Verweis auf Eintrag im Literaturverzeichnis im
Anhang des Handbuches

Symbole am Rand des Flief3textes dienen der leichteren Handhabung
des Handbuches und haben folgende Bedeutungen:

@ Zusatzliche oder besonders wichtige Information

Verweis auf weiterfuhrende Informationen im Internet

Verweis auf ein weiteres Kapitel des Handbuches
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Donauschifffahrt im Uberblick

Das vorliegende
Einfuhrungskapitel bietet
einen Uberblick Gber das

System Donauschifffahrt, seine
Eigenschaften und seine Relevanz
fUr das europaische Verkehrs-
system. Die hier im Allgemeinen
skizzierten Aspekte werden in den
jeweiligen Fachkapiteln dieses
Handbuches im Detail dargestellt.

Verkehrspolitischer Rahmen

Neben dem Ziel, eine hohe Qualitat der Erreichbarkeiten sicherzustellen,

ist die europdische und nationale Verkehrspolitik immer starker bestrebt,
Voraussetzungen flr nachhaltige und energieeffiziente Verkehre zu schaffen.
Die Binnenschifffahrt kann hier einen wichtigen Beitrag leisten: Sie ist
umweltfreundlich, sicher und verfigt Uber freie Kapazitaten.

Um die Rolle der Binnenschifffahrt im Gesamtverkehrssystem zu stéarken, hat die
Europaische Union daher ein zweites Aktionsprogramm zur Férderung der Binnen-
schifffahrt (NAIADES II) fur die Periode 2014-2020 veroffentlicht (5 Europaische
Kommission, 2013a). Flankiert wird es vom ,Staff Working Document Greening the
Fleet®, das einen Rahmen fur die Reduktion des Schadstoffausstof3es durch die
Binnenschifffahrt vorgibt (EEuropaische Kommission, 2013b).

Weiters wird an der Definition des ,Good Navigation Status” gearbeitet, der fur die
europaischen WasserstraBen ab Klasse IV einheitlich die ,gute Befahrbarkeit* sowie
deren Messbarkeit definieren soll (5] Europaische Kommission, 2018a).

FUr den Donauraum bietet die Donauraumstrategie der Europaischen Union einen
wichtigen Rahmen fur Entwicklungsaktivitaten (= Europaische Kommission, 2010b).

Auf nationaler Ebene sind verkehrspolitische Ziele in Gesamtverkehrsstrategien
oder in spezifischen Aktionsplanen fur die Binnenschifffahrt verankert, die auf die
genannten politischen Leitlinien auf européaischer Ebene referenzieren. Bis 2022
bildet insbesondere das Aktionsprogramm Donau des osterreichischen Ministeri-
ums fur Verkehr, Innovation und Technologie den Rahmen fur Entwicklungen in den
Bereichen Binnenschifffahrt, Okologie und Hochwasserschutz (£ BMVIT, 2015).

Eines der vorrangigen Ziele der nachsten Jahre wird sein, die nationalen und euro-
paischen Programme und Strategien zu nutzen, um die Schifffahrt auf der Donau
weiterzuentwickeln und zu modernisieren.

Systemelemente der Donauschifffahrt

Die Binnenschifffahrt muss als System verstanden werden, in dem die einzelnen
Elemente in starker Wechselwirkung zueinander stehen. Die Systemelemente der
Donauschifffahrt sind die Wasserstraf3e Donau, die Hafen als Knotenpunkte fir die
VerknUpfung mit den Verkehrstragern Straf3e und Schiene sowie die Schiffe und
deren Ladung (Guterarten). Nur durch das gute Zusammenspiel im System kann sich
das Potenzial der Binnenschifffahrt zur Ganze entfalten.

Wasserstrafie Donau

Die Donau entspringt im Schwarzwald in Deutschland und mundet in Rumanien und
der Ukraine ins Schwarze Meer. Der Strom hat eine Lange von 2 845 km - hiervon
sind knapp 2 415 km schiffbar — und verbindet zehn Anrainerstaaten. Die Donau ist
schon seit der Frihgeschichte eine bedeutende Handelsroute in Europa. Dartber
hinaus ist sie eine wichtige Quelle fur Energie und Trinkwasser sowie ein wertvoller
und einzigartiger Erholungs- und Lebensraum.
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Quelle: viadonau/Thomas Bierbaumer

Die Leistungsfahigkeit der Wasserstraf3e Donau stellt einen entscheidenden Faktor
im System Binnenschifffahrt dar. Sie wird vor allem durch die nautischen Bedin-
gungen (das heif3t die Befahrbarkeit der Wasserstrafie mit einer wirtschaftlichen
Abladetiefe der Schiffe im Jahresverlauf) bestimmt, welche die mogliche Auslastung
der zum Einsatz kommenden Schiffstypen direkt beeinflussen. Gute nautische
Bedingungen sowie eine entsprechende laufende Instandhaltung der Wasser-
straf3eninfrastruktur ermoglichen es den Schifffahrtsunternehmen, verlassliche
und wettbewerbsfahige Transportleistungen anzubieten. Das ist eine wesentliche
Voraussetzung fur die nachhaltige Einbindung der umweltfreundlichen Binnen-
schifffahrt in die Logistikkonzepte der Wirtschaft.

Donauhéafen

Binnenhafen ermdglichen die Verknupfung der Verkehrstrager Wasserstrafle,
StraBle und Schiene. In multimodalen Logistikketten agieren Straf3e und Schiene als
Partner der Schifffahrt, da Gber sie der Vor- und Nachlauf von Binnenschiffstrans-
porten abgewickelt wird. Die Hafen sind dabei die notwendigen Schnittstellen.

Die Donauhafen haben in den letzten Jahrzehnten einen tief greifenden Wandel
von klassischen Binnenhafen zu modernen Logistikdrehscheiben vollzogen.

Neben den Basisleistungen wie Umschlag und Lagerung bieten die Hafen heute ein
breites Angebot an logistischen Leistungen wie Kommissionierung, Distribution,
Projektlogistik und vieles mehr. Sie sind sowohl als Produktionsstandorte als auch
als GUtersammel- und Guterverteilzentren fest in die regionale Wirtschaft einge-
bunden und leisten einen wesentlichen Beitrag zur Schaffung von Wertschopfung
und Beschaftigung.
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Donauschifffahrt im Uberblick

Mit diesem Hand-
buch mochten wir den
Entscheidungstragern

im Logistikbereich gebindeltes
Fachwissen zu Logistiklosungen
mit dem Binnenschiff anbieten. Die
prasentierten Erfolgsgeschichten-
und Praxisbeispiele sollen bewusst
zur Nachahmung einladen.

Die drei umschlagsstarksten Hafenstandorte an der Donau sind Izmail (Ukraine),
Linz (Osterreich) und Galati (Rumanien). Eine besondere Stellung hat der Seehafen
Constanta (Rumanien). Er ist Uber den Donau-Schwarzmeer-Kanal an die Donau
angebunden und spielt eine wichtige Rolle als Umschlagknoten am Schwarzen Meer
fur Handelsverkehre mit Asien, dem Mittleren Osten und der Schwarzmeerregion.

Binnenschiffe

In der Guterschifffahrt lassen sich grundsatzlich zwei Typen von Binnenschiffen
unterscheiden: Motorguterschiffe, welche mit einem Motor und einem Laderaum
ausgestattet sind, und Schiffsverbande, welche aus einem Motorguterschiff oder
einem Schubschiff und einem oder mehreren antriebslosen Schubleichtern beste-
hen, welche mit dem schiebenden Schiff verbunden sind.

Transportiert werden auf der Donau und ihren schiffbaren Nebenflissen haupt-
sachlich die Gutergruppen Erze, Metallerzeugnisse, mineralische Rohstoffe, Erdéler-
zeugnisse und landwirtschaftliche Guter.

Neben dem Gutertransport spielt die Personenschifffahrt eine zunehmend wichti-
gere Rolle: Vor allem Flusskreuzfahrten erfreuen sich immer grof3erer Beliebtheit. Als
Konsequenz steigt die Anzahl, aber auch die Qualitat der auf der Donau eingesetzten
Passagierschiffe.

Logistiklésungen mit dem Binnenschiff

Die Donau ist fur viele der im Donaukorridor angesiedelten Handels-Industrieun-
ternehmen ein wichtiger Verkehrstrager. Massenleistungsfahigkeit, niedrige Trans-
portkosten und freie Kapazitaten machen die Binnenschifffahrt zu einem logischen
Partner der rohstoffintensiven Industrie. In zunehmendem Maf3e werden nicht nur
traditionelle Massenglter, sondern auch Projektladungen (vor allem Schwer- und
Ubermafgiter) und andere hoherwertige Stiickgliter transportiert.

Die Kapitel ,Markt der Donauschifffahrt*und ,Multimodale Transporte bieten einen
guten Uberblick Uber die Einsatzmdglichkeiten der Binnenschifffahrt. Auch die an
der Donau vertretenen Logistikanbieter sowie betriebswirtschaftliche und rechtliche
Aspekte werden naher beschrieben.

Eine verstarkte Nutzung der Wasserstraf3e Donau wird von der dsterreichischen
Verkehrspolitik durch zahlreiche MaBBnahmen unterstitzt.

River Information Services

Ein Grundstein fur die technologische Modernisierung der Binnenschifffahrt ist

die Implementierung von River Information Services — kurz RIS. Bei RIS handelt es
sich um mafigeschneiderte Informations- und Managementdienste fur die
Binnenschifffahrt, die die Sicherheit im Verkehr erhohen und die Wirtschaftlichkeit,
Zuverlassigkeit und Planbarkeit der Transporte verbessern kdnnen. Hierzu zahlen
beispielsweise elektronische Wasserstraf3enkarten, das Tracking und Tracing von
Schiffen oder aktuelle Online-Informationen zum Wasserstand.
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Starken und Schwiachen der Donauschifffahrt

Die Starken der Donauschifffahrt liegen vor allem in der Fahigkeit, groBe Mengen
pro Schiffseinheit zu transportieren, in den gunstigen Transportkosten und in ihrer
Umweltfreundlichkeit. Zudem ist sie rund um die Uhr nutzbar (kein Wochenend- und
Nachtfahrverbot) und kann eine hohe Sicherheit und niedrige Infrastrukturkosten
vorweisen.

Die Schwachen liegen in der Abhangigkeit von schwankenden Fahrwasserverhalt-
nissen und dem damit verbundenen unterschiedlichen Auslastungsgrad der Schiffe,
der niedrigen Transportgeschwindigkeit und der geringen Netzdichte, die oft einen
Vor- und Nachlauf auf der Straf3e oder Schiene erforderlich machen.

Chancen der Donauschifffahrt bestehen in hohen freien Kapazitaten der Wasser-
straf3e, internationalen Entwicklungsinitiativen wie der Donauraumstrategie, der

Internalisierung von externen Kosten auf europaischer Ebene, Kooperationen mit
Straf3e und Schiene sowie im Einsatz von modernen und harmonisierten Binnen-

schifffahrts-Informationsdiensten (RIS).

Hindernisse fur die Donauschifffahrt bestehen in der unterschiedlichen politischen
und somit auch budgetaren Gewichtung dieses Verkehrstragers in den einzelnen
Donaustaaten sowie im Modernisierungsbedarf vieler Donauhafen und von Teilen
der Donauflotte.

STARKEN SCHWACHEN

« Niedrige Transportkosten « Abhangigkeit von schwankenden

« Massenleistungsfahigkeit Fahrwasserverhaltnissen

« Niedrige Transportgeschwindigkeit

« Geringe Netzdichte, daher meist
Vor-/Nachlaufe notwendig

« Umweltfreundlichkeit

« Sicherheit

« Einsatzbereitschaft rund um die Uhr
« Niedrige Infrastrukturkosten

- Freie Kapazitaten der WasserstrafBe - Nicht adaquate Instandhaltung der

- Steigende Nachfrage nach umwelt-
freundlichen Transportmitteln

Wasserstraf3e in manchen Donaulandern
« Administrative Hurden fuhren zu
Wettbewerbsnachteilen (z. B. zeitauf-
wandige/kostspielige Kontrollen)
« Hoher Modernisierungsbedarf bei
- Internationale Entwicklungsinitiativen Hafen und Flotten
(z. B. Donauraumstrategie)

« Moderne und grenziberschreitend
harmonisierte Informationsdienste (RIS)

» Kooperationen mit Strafle und Schiene

Starken-Schwéachen-Analyse der Donauschifffahrt

Quelle:viadonau
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Donauschifffahrt im Uberblick

Die Donauschifffahrt im Vergleich der Verkehrstriager

Im Vergleich mit anderen Verkehrstragern sprechen einige Fakten klar fur

die Binnenschifffahrt: Sie weist beispielsweise den niedrigsten spezifischen
Energieverbrauch und die niedrigsten externen Kosten aller Landverkehrstrager
auf. Weiters besteht eine hohe Massenleistungsfahigkeit sowie eine geringe
Investitionserfordernis in die Erhaltung und den Ausbau der Infrastruktur.

Spezifischer Energieverbrauch

In Bezug auf den spezifischen Energieverbrauch kann die Binnenschifffahrt als der
effektivste und somit umweltfreundlichste Verkehrstrager bezeichnet werden. Das
Binnenschiff kann eine Tonne Ladung bei gleichem Energieverbrauch beinahe vier-
mal so weit transportieren wie der Lkw.

!

esoom=mrgwe 100 km

300 km

H

Quelle:viadonau

370 km

Transportweiten fur eine Gltertonne bei gleichem Energieaufwand

Externe Kosten

Auch die externen Kosten, also jene Kosten, die aus Klimagasen, Luftschadstoffen,
Unfallen und Larm resultieren, sind beim Binnenschiff am geringsten. Insbesondere
der CO,-Ausstof3 ist vergleichsweise niedrig, wodurch die Binnenschifffahrt einen
Beitrag zur Erreichung der Klimaziele der Européaischen Union leisten kann.

Massenleistungsfahigkeit

Verglichen mit anderen Landverkehrstragern bietet die Donauschifffahrt eine
deutlich grof3ere Transportkapazitat je Transporteinheit. So kann ein Schubverband
mit vier Schubleichtern in Summe 7 000 t an Gutern transportieren, was der Ladung
von 175 Eisenbahnwaggons zu je 40 Nt (Nettotonnen) oder 280 Lkw zu je 25 Nt
entspricht. Eine Steigerung des Gutertransportes auf der Donau bedeutet daher
eine deutliche Verringerung von Staus, Larmbelastung, Umweltverschmutzung

und Unfallen auf der Strafe und eine Entlastung der Schiene.
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Das Binnenschiff schlagt Bahn und Lkw hinsichtlich Transportkapazitat

Bundesanstalt fur Gewéasser-

Quelle: PLANCO Consulting &
kunde 2007

EUR je 1 000 Tonnenkilometer

Wegekostenvergleich am Beispiel der deutschen Landverkehrstrager

fur Gewasserkunde 2007

Quelle: viadonau
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Donauschifffahrt im Uberblick

Statistische Daten fur die
EU-28 entstammen aus
der Online-Datenbank von

Eurostat, dem statistischem Amt
der Europaischen Union:
ec.europa.eu/eurostat;

diese enthalten vorlaufige und
geschatzte Werte. Werte fUr den
Donauraum basieren auf Recher-
chen von viadonau, die auf Basis
nationaler Statistiken durchgeftihrt
wurden.

Wegekosten

Wegekosten setzen sich aus den Kosten fiir die Errichtung und die Instandhaltung
von Verkehrswegen zusammen. Da im Falle von Binnenwasserstraf3en meist auf
eine naturliche Infrastruktur zurtckgegriffen werden kann, sind die Infrastruktur-
kosten entsprechend niedrig. Detaillierte diesbezlgliche Vergleiche zu den Landver-
kehrstragern liegen aus Deutschland vor: Demnach sind die Infrastrukturkosten je
Tonnenkilometer bei Schiene oder Straf3e rund viermal so hoch wie bei der Wasser-
straBBe (EJPLANCO Consulting & Bundesanstalt fur Gewéasserkunde, 2007).

Die Verbesserung der gesamten Infrastruktur der knapp 2 415 km langen Wasser-
straf3e Donau wurde gemaf3 aktueller Kostenschatzungen fur Infrastrukturprojekte
der Anrainerstaaten in Summe 1,2 Mrd. € betragen. Dies entspricht in etwa jenen
Kosten, die flur die Errichtung von rund 50 km StraBBen- oder Schieneninfrastruktur
anfallen. Aktuelle europaische Eisenbahntunnel-Projekte kosten in etwa je 10 bis
20 Mrd. €.

Relevanz der Donauschifffahrt

Die Donaugiiterschifffahrt im europdischen Vergleich

Auf den BinnenwasserstraBBen der Europaischen Union wurden im Jahr 2017 in
Summe 558 Mio. t GUter transportiert. Die Verkehrsleistung erreichte 147 Mrd. tkm
(Tonnenkilometer). Im Mittel wurde demnach auf dem Wasserweg eine Tonne Guter
263 km weit befordert.

Der Main-Donau-Kanal schafft eine wichtige Grundlage fur die zentrale, 3 500 km
lange Rhein-Main-Donau-Binnenwasserstraf3e durch ganz Europa, die vom Seeha-
fen Rotterdam an der Nordsee bis zum Seehafen Constanta am Schwarzen Meer
reicht. Der Rhein weist mit rund 186 Mio. t Transportvolumen eine deutlich starkere
Nutzung auf als die Donau, auf der 2017 rund 39 Mio. t transportiert wurden. Aller-
dings zeichnen sich die Donauverkehre durch langere Distanzen aus, was aus dem
Vergleich der Verkehrsleistung fur diese beiden zentralen europaischen Wasserstra-
Ben deutlich wird: 25 Mrd. tkm auf der Donau (mittlere Transportweite rund 600 km)
gegeniiber 40 Mrd. tkm auf dem Rhein (mittlere Transportweite rund 200 km).

Betrachtet nach dem Verkehrsaufkommen der einzelnen Donau-Anrainerstaaten
auf der Wasserstraf3e Donau und ihren schiffoaren Nebenfliissen konnte 2017
Rumanien mit 19,1 Mio. t die mit Abstand grof3ten Transportmengen verzeichnen,
gefolgt von Serbien mit 12,5 Mio. t und Osterreich mit 9,5 Mio. t.

Maritime Donauverkehre — also Transporte per Fluss-See- oder Seeschiff auf dem
unteren Donauabschnitt (Ruméanien und Ukraine) — machten im Jahr 2017 in Summe
5,8 Mio. t aus, wobei der Grofdteil Uber den Sulina-Kanal beférdert wurde.
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Die européaischen Binnenwasserstrafien Rhein und Donau im Vergleich

Modal Split

In den 28 Landern der Europaischen Union betrug der Anteil der Wasserstraf3e am
Modal Splitim Jahr 2017 6,0 % - somit wurden 6,0 % der gesamten Gutertonnen-
kilometer auf Wasserstraf3en zurtckgelegt. Dieser Anteil stellt sich in den einzelnen
EU-Landern sehr unterschiedlich dar. Die Niederlande beispielsweise verfugen Gber
bedeutende Seehafen und ein weit verzweigtes und kleinteiliges Wasserstraf3en-
netz, sie haben daher den hochsten Binnenschifffahrtsanteil in den 28 Landern der
EU (44,7 % im Jahr 2017).

Im Donauraum hingegen bestehen andere Infrastrukturvoraussetzungen: Der
Gutertransport auf der Wasserstrafie konzentriert sich auf einen Hauptstrom, auf
dem zum Teil sehr grof3e Gutermengen beférdert werden kénnen, jedoch die geringe
Verastelung der Wasserstraf3e nur eine raumlich konzentrierte Nutzung erlaubt. Dies
pradestiniert die Donau nur fur einen Teil der Transportrelationen bzw. macht einen
langeren Vor- und Nachlauf Uber die Verkehrstrager Schiene und Straf3e erforder-
lich. Aus diesem Grund weisen die Lander des Donauraums in der Regel geringere
Binnenschifffahrtsanteile am nationalen Modal Split auf.

* Die Wasserstrafie Donau ist 2,7 x lénger als der Rhein
* Am Rhein werden 4,8 x mehr Giter transportiert als auf der Donau (2017)
* Die Transportleistung am Rhein ist 1,6 x héher als auf der Donau (2017)

 EER.

Die Donaugiiterschifffahrt in Osterreich

In Osterreich werden im langjahrigen Schnitt circa 10 Mio. t an Gltern pro Jahr
auf der Donau befordert. Rund ein Drittel dieser Guter sind Erze und Metallab-
falle; jeweils rund ein Achtel der transportierten Guter machen Erdolprodukte
sowie land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse aus.

Im Osterreichischen Donaukorridor liegt der Anteil der Wasserstraf3e am Modal
Split bei rund 10 %. Die Donau spielt vor allem im Transport zu Berg eine wich-
tige Rolle, hier besonders im Import Uber die Ostgrenze. In diesem Bereich liegt
die Donau in etwa gleichauf mit der Schiene.

=

Ausfuhrliche Statistiken
zum Thema Verkehr in
der Europaischen Union:

epp.eurostat.ec.europa.eu

Statistiken zur
Donauschifffahrt der
Donaukommission:

www.danubecommission.org

Jahrliche Berichte zur
Donauschifffahrtin
Osterreich werden von

viadonau publiziert und stehen

unter: www.viadonau.org zum
Download bereit

Quelle: viadonau, Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt
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Ausfuhrliche Informati-
onen zur européischen
Verkehrspolitik sowie zu

Strategien und Rechtsvorschriften
auf dem Webportal der Europai-
schen Union:

europa.eu/european-union/topics/
transport_de

Europaweite
Forderdatenbank fur
die Binnenschifffahrt:

https://eibip.eu/funding/

Ausfuhrliche Informati-
onen zur Digital Single
Market Strategy der EU:

ec.europa.eu/digital-single-market

Arbeitsdokument der

Kommissionsdienststellen

zur digitalen Binnen-

schifffahrt:
ec.europa.eu/transport/sites/

transport/files/legislation/
swd20180427-digital-inland-

navigation.pdf

Website des Digital Trans-
port and Logistics Forums:

www.dtlf.eu

Die Zukunft der Mobilitat

Die nationale und europaische Verkehrspolitik legt die zukunftige Entwicklungsrich-
tung des Mobilitatssystems fest. Dies geschieht durch die Definition grundlegender
Ziele und Strategien sowie deren Umsetzung in wichtigen Infrastruktur- und Innova-
tionsprojekten. Dadurch sollen das Zusammenspiel der Verkehrstrager verbessert
und die negativen Auswirkungen von Mobilitat gesenkt werden.

Zuséatzlich zu dem Ziel, eine hohe Qualitat der Mobilitat sicherzustellen, werden in
Europa klare Schwerpunkte in Richtung nachhaltiger und energieeffizienter Verkehr
gesetzt. Die Binnenschifffahrt kann hier einen merklichen Beitrag leisten, denn sie
ist umweltfreundlich, sicher und verflgt Uber freie Kapazitaten. Aufgrund dieser
Tatsachen wird die Binnenschifffahrt in den letzten Jahren von Politik und Wirt-
schaft vermehrt als attraktive Transportoption wahrgenommen. Dies wird durch die
Umsetzung européischer und nationaler Aktionsprogramme unterstuitzt.

In diesem Kapitel werden die zentralen Ziele und Strategien der européischen und
nationalen Verkehrspolitik mit Relevanz fur die Binnenschifffahrt erlautert. Diese
haben Uberwiegend empfehlenden, grundlegenden Charakter. Die weitergehende
Spezifikation dieser Strategien erfolgt durch unterschiedliche Aktionsprogramme
und Rechtsvorschriften auf europaischer oder nationaler Ebene. Die wichtigs-

ten sektoralen Festlegungen (zum Beispiel Fahrwasserparameter, Umwelt, River
Information Services) werden in den jeweiligen Kapiteln dieses Handbuches néher
erlautert.

Die Umsetzung der Strategien wird durch finanzielle Mittel der Européaischen Union
sowie durch nationale Budgets und Forderschienen unterstutzt. Die EU setzt sich
weiters zum Ziel, private Akteure verstarkt in die Finanzierung einzubinden.

Die digitale Wasserstrafde

Digitalisierung stellt als Querschnittsthematik eine der grof3en aktuellen Heraus-
forderungen dar, der sich auch die Donauschifffahrt stellt. Digitalisierung wird hier
im Sinne der digitalen Transformation, dem Wandel von Geschaftsmodellen und
Wertschopfungsketten als kontinuierlicher Veranderungsprozess auf Basis des
zunehmenden Einsatzes digitaler Technologien und deren Vernetzung, verstanden.

Neben dem Vorantreiben der Digitalisierung im Allgemeinen steht speziell auch die
internationale Vernetzung im Vordergrund der diesbeziglichen Aktivitaten der Euro-
paischen Union. Der Digitalisierung wird auf EU-Ebene im Rahmen der Digital Single
Market Strategy (DSM), die sich im Transportbereich auch auf die Binnenschifffahrt
erstreckt, hohe Prioritat eingeraumt.

Die Initiative Digital Inland Waterway Area (DINA) der Europaischen Kommission
nimmt sich der binnenschifffahrtsspezifischen Themen der Digital Single Market
Strategy an, wahrend das Digital Transport and Logistics Forum (DTLF) die Europai-
sche Kommission in Bezug auf verkehrstragerubergreifende Themen der Digitalisie-
rung im Transportwesen und der Logistik unterstutzt.

Vielfaltige einschlagige Aktivitaten, mit denen aktuelle Beitrage zu Verbesserungen
der Wirtschaftlichkeit, Sicherheit und Umweltfreundlichkeit der Donauschifffahrt
geleistet werden, sind beispielhaft in diesem Handbuch beschrieben:
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» Wasserstrafienseitige Aktivitaten (z. B. Wasserstraf3en-Asset-Management-
Systeme, Schleusenmanagement, Kennzeichnung der Wasserstrafie,
Sohlgrundvermessungen, Pegelwesen)

- Landseitige Aktivitaten (Digitalisierung von Prozessen und Services in Hafen
und Terminals)

« Schiffseitige Aktivitaten (z. B. digitales Monitoring der Schiffsbetriebsdaten,
automatisierte Kursverfolgung, kollektive Messung von Fahrwasserdaten an Bord
von Schiffen)

« River Information Services (z. B. Fahrwasserinformationsdienste, Verkehrs-
informationen und Verkehrsmanagement, Nachrichten fur die Binnenschifffahrt,
elektronisches Melden)

Dartber hinaus werden in europaischer Zusammenarbeit zwischen Infrastruktur-
betreibern, Schifffahrtsunternehmen und Logistikdienstleistern mit wissenschaftli-
chen Einrichtungen mégliche zukiinftige Entwicklungen analysiert und mitgestaltet.
Gemeinsam mit der Seeschifffahrt wird die Entwicklung in Richtung von autonomen
Schiffen (Connected & Automated Transport) betrieben. Zur Einbindung der Bin-
nenschifffahrt in multimodale Logistikketten werden in Zusammenarbeit mit dem
Logistiksektor die Méglichkeiten zu neuen Organisationsformen (Synchromodality)
sowie der mogliche Einfluss von aktuellen Trends (loT - Internet of Things, Physical
Internet, Blockchain) auf die Donauschifffahrt analysiert.

Neben der Weiterentwicklung der River Information Services sind verschiedene
Organisationen in den einzelnen Donaustaaten in diesen Bereichen aktiv und berei-
ten weitere Schritte zur Digitalisierung vor.

Quelle: viadonau/Christian Wurzer

Topmoderne Bojen im Einsatz
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Weiterfuhrende
Informationen zur
Europa-2020-Strategie

auf der Website der Europaischen
Kommission:

https://bit.ly/2gEXPR2

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen auf
gesamteuropiischer Ebene

Ubergreifende Ziele und Strategien

Die EU-Strategie Europa 2020 aus dem Jahr 2010 legt die zentralen Ubergeordne-
ten (verkehrs-)politischen Ziele und Strategien der Europaischen Union fir 2020
fest und gibt in weiterer Folge auch den Entwicklungsrahmen fur die Binnenschiff-
fahrtspolitik vor (=] Européaische Kommission, 2010a). Europa soll in einer sich rasch
verandernden Welt

« intelligent (durch wirksame Investitionen in Bildung, Forschung und Innovation),

« nachhaltig (durch eine entschlossene Ausrichtung auf eine kohlenstoffarme Wirt-
schaft und eine wettbewerbsfahige Industrie) und,

« integrativ (durch die vorrangige Schaffung von Arbeitsplatzen und die Bekampfung
von Armut) wachsen.

Funf politische Ziele sollen den Prozess steuern und die Umsetzung messbar machen.
Dabei sind vor allem die Bereiche Klimawandel und Energie sowie Forschung und
Entwicklung fur die Binnenschifffahrt relevant. Im Klima- und Energiebereich sollen
die Treibhausgasemissionen um 20 bis 30 % gegenuber 1990 vermindert, der Anteil
erneuerbarer Energien auf 20 % erhoht und die Energieeffizienz um 20 %

gesteigert werden. Fur die Forschung und Entwicklung in Europa sollen 3 % des
Bruttoinlandsprodukts der EU zur Verfugung stehen. Die Europaische Kommission
veroffentlicht laufend Monitoringberichte zu den Indikatoren, die im Internet abruf-
bar sind (siehe die weiterfihrenden Informationen).

Das Wei3buch Verkehr der Europaischen Kommission mit dem Titel ,Fahrplan zu
einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorien-
tierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem*aus dem Jahr 2011 (= Europé-
ische Kommission, 2011) legt ambitionierte Ziele im Bereich Reduktion von Erddlab-
hangigkeit und CO,-Emissionen fest. Letztere sollen bis 2050 im Vergleich zu 1990
um 60 % verringert werden.

Die Binnenschifffahrt wird im Weif3buch als energieeffizienter Verkehrstrager aner-
kannt, und es wird angeregt, ihren Anteil am Modal Split zu steigern.

Die folgenden Ziele des WeiBbuchs sind im Detail fur die Binnenschifffahrt relevant:

30 % des Strafenglterverkehrs Uber 300 km sollen bis 2030 auf andere Verkehrs-
trager wie beispielsweise den Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50 % bis
2050. Dies soll durch effiziente und umweltfreundliche multimodale Verkehrskorri-
dore erleichtert werden. Die Donau ist Teil eines solchen Korridors im Rahmen des
transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) der EU: Kernnetzkorridor 10 ,Straf-
burg-Donau®.

Ein voll funktionsfahiges EU-weites multimodales TEN-V-Kernnetz soll bis 2030
entstehen und bis 2050 mit einem erweiterten Gesamtnetz von hoher Qualitat

und Kapazitat und einer entsprechenden Reihe von Informationsdiensten erganzt
werden. Besondere Bedeutung kommt hier auch den europaischen Hafen zu, da sie
als Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern fungieren.
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. Aquivalente Managementsysteme sollen fir den Land- und Schiffsverkehr (River Weiterfiihrende
Information Services - RIS) eingefuihrt werden. Informationen zum
WeiB3buch Verkehr 2011
* Das Prinzip der Kostentragung durch die Nutzer und Verursacher soll umfassend auf der Website der Europaischen
im Verkehrsbereich angewandt und ein grof3eres Engagement des Privatsektors Kommission:
stimuliert werden. Dies soll zur Beseitigung von Verzerrungen, Generierung von https://ec.europa.eu/transport/
Ertragen und Gewahrleistung der Finanzierung kiinftiger Verkehrsinvestitionen themes/strategies/2011_white_
paper_en

fUhren.

Erreicht werden sollen die Ziele des Weif3buchs mittels einer Roadmap von 40 Pro-
jektaktivitaten fur die nachste Dekade. Fur die Donauschifffahrt sind unter anderem
Aktivitaten zur Schaffung eines multimodalen Kernnetzes, geeigneter Rahmenbe-
dingungen fur die Binnenschifffahrt und Forderung von telematikunterstutztem
multimodalem Guterverkehr (,e-Freight®) relevant.

2016 hat die Europaische Kommission einen Umsetzungsbericht zum White Paper
veroffentlicht (5 Europaische Kommission, 2016).

X RN .y oo
LIRS L T

Quelle: viadonau/Johannes Scherzer

Binnenschifffahrtsbezogene Ziele und Strategien

Das zweite Aktionsprogramm zur Férderung der Binnenschifffahrt der Europai-
schen Kommission (Mehr Qualitat in der Binnenschifffahrt — ,NAIADES 1)
(=IEuropaische Kommission, 2013a) legt die strategische Schifffahrtspolitik der EU
bis zum Jahr 2020 in den fUnf Bereichen Infrastruktur, Markte, Flotte, Arbeitsplatze

und Fachkenntnisse sowie River Information Services fest und fuhrt die Bestrebun- @ Website des NAIADES-|I-
gen des ersten Aktionsprogramms (NAIADES) weiter. Aktionsprogramms:
NAIADES Il ist darauf ausgerichtet, sowohl die Auslastung der WasserstraBen als HiEps:/ec.oUIOPA.OU/LIANSPOLL/Mo=

des/inland/promotion/naiades2_en

auch die Nachhaltigkeit der Binnenschifffahrt in Europa zu steigern. 2018 hat die
Europaische Kommission den NAIADES Il Mid-term Progress Report veroffentlicht, in
dem der Fortschritt in den funf Bereichen bis zum Jahr 2017 dargestellt wird

(=1 Europaische Kommission, 2018b). Es wird ein gutes Zeugnis ausgestellt und eine
Beschreibung der notwendigen nachsten Schritte vorgenommen.
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Website der NAIADES-
II-Umsetzungsplattform
PLATINAI:

https:/www.danube-navigation.eu/
projects/platina-ii-platform-for-
the-implementation-of-naiades

Zu den ander
Donauraumstrategie
beteiligten Donaustaaten

z&hlen Deutschland, Osterreich,
Tschechien, die Slowakei, Slowe-
nien, Ungarn, Rumanien, Bulgarien,
Kroatien, Serbien, Montenegro,
Bosnien und Herzegowina, die
Ukraine und Moldau.

@ Web-Plattform zur
Donauraumstrategie:

www.danube-region.eu

Web-Plattform des
Schwerpunktbereichs
1a - Verbesserung der

Mobilitat und Multimodalitat -
Binnenwasserstrafien:

https:/www.danube-navigation.eu

Als Plattform zur koordinierten Umsetzung der Strategien und Mafinahmen von
NAIADES Il wurde im Zeitraum 2013-2016 das Projekt PLATINA Il (Platform for the
Implementation of NAIADES Il) umgesetzt. Die Initiative wurde von zahlreichen
Organisationen aus mehreren europaischen Landern sowie der Europaischen
Kommission umgesetzt und hat wesentliche Meilensteine wie eine Untersuchung
der externen Kosten der Binnenschifffahrt oder Standards fur Schiffsimulatoren in
der Ausbildung von Kapitéanen hervorgebracht sowie den Austausch von Good
Practices im Bereich WasserstraBenmanagement geférdert.

Das NAIADES-II-Aktionsprogramm sowie die Ergebnisse der Umsetzungsplattform
PLATINA Il haben die politische Wahrnehmung der Binnenschifffahrt auf euro-
paischer und nationaler Ebene sowie im europaischen Schifffahrtssektor positiv
beeinflusst. Es konnten wesentliche Voraussetzungen fur die Starkung dieses nach-
haltigen Verkehrstragers geschaffen werden, welche als wichtige Grundlage fur die
Arbeiten in den kommenden Jahren dienen.

2018 wurde von der Europaischen Kommission eine Analyse des Begriffes ,gute
Befahrbarkeit®von Wasserstraf3en, engl.,,Good Navigation Status®, veroffentlicht. Im
Dialog mit wichtigen Vertretern aus der Binnenschifffahrt sowie dem Umweltbereich
wurde eine gemeinsame Definition der ,guten Befahrbarkeit® sowie ihre Implikation
fir die Wasserstrafen Europas erarbeitet (- Européische Kommission, 2018a).

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen im Donauraum
EU-Donauraumstrategie

Die Strategie der Europaischen Union fir den Donauraum (EUSDR) ist seit 2011 in
Kraft (=1 Europaische Kommission, 2010b). Dabei handelt es sich um eine makro-
regionale Strategie, an der die 14 Donaustaaten, darunter EU-Mitgliedstaaten und
-Beitrittskandidaten sowie Drittlander, beteiligt sind. Darlber hinaus ist eine breite
Anzahl an Interessenvertretungen eingebunden.

Die Strategie soll auf Basis eines Aktionsplans bis 2020 umgesetzt werden, der auf
vier Saulen ruht: Anbindung des Donauraums, Umweltschutz im Donauraum, Aufbau
von Wohlstand im Donauraum und Starkung des Donauraums. Fur jede Saule wur-
den in Abstimmung zwischen der EU und den Donaustaaten detaillierte Ziele und
MafBinahmen festlegt.

Die vier Séulen sind weiters in elf Prioritatsbereiche (Priority Areas) unterteilt. Die
Lander Osterreich und Rumanien koordinieren gemeinsam den Prioritatsbereich 1a
— Verbesserung der Mobilitdt und Multimodalitat: Binnenwasserstrafien.

Fur die systematische und koordinierte Umsetzung der Ziele fur Prioritatsbereich 1a
und zum Zwecke der Diskussion von Umsetzungsinitiativen und -projekten gemein-
sam mit den relevanten Akteuren im Donauraum wurden sechs thematische Arbeits-
gruppen (Working Groups) gebildet:

« WG 1 - WasserstraBeninfrastruktur & -management
+ WG 2 - Hafen & nachhaltiger Frachttransport

« WG 3 - Flottenmodernisierung

« WG 4 - River Information Services




Ziele und Strategien 29

« WG 5 - Ausbildung & Jobs

« WG 6 — Administrative Prozesse

Im Rahmen einer periodischen Evaluierung werden die Zielerreichung in der Donau-
raumstrategie gemessen und die Fahrplane zur Umsetzung der einzelnen Maf3nah-
men adaptiert.
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Der Geltungsbereich der Donauraumstrategie
Belgrader Konvention Signatarstaaten der
. Donaukonvention sind

Das Ubereinkommen tber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau wurde von Bulgarien, Deutschland,

allen Donau-Anrainerstaaten unterzeichnet (,Belgrader Konvention®aus dem Jahr Kroatien, Moldau, Osterreich,

1948). Die Hauptziele des Ubereinkommens liegen in der Sicherung der Freiheit der gmvzazndz“jii?:eii;bﬁ:::1

Schifffahrt auf der Donau fur alle Staaten sowie in der Verpflichtung der Donau- ' garm-

staaten zur Erhaltung ihrer Donauabschnitte in einem flr die Schifffahrt geeigneten

Zustand. Weitere Informationen

. R . . . Uber die Donaukommission

Der Vollzug der Belgrader Kor1_ver_1t|o_n und die Einhaltung |hrer_ BesU_mmungen Wl_rd sowie Wortlaut der

von der Donaukommission mit Sitz in Budapest tberwacht. Diese wird aus den Sig- Belgrader Konvention:

natarstaaten der Belgrader Konvention gebildet. www.danubecommission.org
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Weitere Informationen
Uber die Donauschutz-
kommission sowie Wortlaut

des Donauschutzibereinkommens:

www.icpdr.org

Informationen zur
Wasserrahmenrichtlinie
der EU:

ec.europa.eu/environment/water/
water-framework

Weitere Informationen
Uber die Save-Kommission
sowie Wortlaut der

Rahmenvereinbarung tber das
Save-Einzugsgebiet:

www.savacommission.org

Donauschutziibereinkommen

Die 1998 gegrindete Internationale Kommission zum Schutz der Donau (IKSD) ist
eine internationale Organisation mit Sitz in Wien. Das erklarte Ziel der ,,Donau-
schutzkommission® ist die Umsetzung des Ubereinkommens iiber die Zusammen-
arbeit zum Schutz und zur vertraglichen Nutzung der Donau (,Donauschutziber-
einkommen®) sowie der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) der Europaischen Unionim
Donauraum. 14 Donauléander und die Européaische Union haben das DonauschutzU-
bereinkommen unterzeichnet und sind somit Mitglieder der Donauschutzkommissi-
on.

Das Donauschutzubereinkommen ist insofern fur die Binnenschifffahrt von Re-
levanz, als flussbauliche Mafinahmen den hydromorphologischen Zustand und/
oder die naturliche Zusammensetzung der okologischen Lebensgemeinschaften
verandern. Neben den Auswirkungen auf die Hydromorphologie kann die Schifffahrt
weitere Auswirkungen auf Gewasserlandschaften haben, beispielsweise durch Ver-
schmutzungen oder Wellenschlag.

Quelle: viadonau/Robert Togel

Rahmenvereinbarung iiber das Save-Einzugsgebiet

Die Save ist einer der wichtigsten schiffbaren Nebenflisse der Donau. Zur Umset-
zung der von den vier Save-Anrainerstaaten Serbien, Bosnien und Herzegowina,
Kroatien und Slowenien im Jahr 2002 unterzeichneten Rahmenvereinbarung tber
das Save-Einzugsgebiet (Framework Agreement on the Sava River Basin — FASRB)
wurde 2005 die Internationale Kommission des Save-Einzugsgebietes (International
Sava River Basin Commission — ISRBC) gegriindet. Sie verfolgt die folgenden Ziele:

« Errichtung eines internationalen Regelwerks fur die Schifffahrt auf der Save und
ihren schiffbaren Nebenflussen

- Forcierung eines nachhaltigen Wasserstrafenmanagements inklusive eines
integrierten Managements von Grund- und Oberflachenwasserressourcen

« Umsetzung von MaBBnahmen zur Verhinderung oder Begrenzung von Gefahrdungen
durch Hochwasser, Eis, Durre und Unfalle mit umweltschadigenden Substanzen
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Weitere Informationen
L. . .22 . zum Aktionsprogramm
Verkehrspolitische Rahmenbedingungen in Osterreich @ Donau Sowiedeisen
Aktionsprogramm Donau des BMVIT bis 2022 FortSChr'tFSber'Chte: )
- www.bmvit.gv.at/verkehr/schiff-
Der ,Gesamtverkehrsplan fur Osterreich® formuliert die Ziele und Leitlinien fahrt/binnen/aut/apd.html
der osterreichischen Verkehrspolitik bis 2025 fur alle Verkehrstrager.

Die detaillierte Basis flr die 0sterreichische Schifffahrtspolitik stellt das
Aktionsprogramm Donau (APD) bis 2022 dar (I-/Bundesministerium fur @

Weitere Informationen
zu einzelnen
Umsetzungsaktivitaten

Verkehr, Innovation und Technologie, 2015), dessen Zielsetzungen erstmalig
nicht nur der Schifffahrt, sondern in gleichem Mafe der Okologie und dem

Hochwasserschutz gelten. Damit spiegelt das Programm den multifunkti- des Aktionsprogramms Donau:

onellen Charakter der Donau wider und nutzt Synergien zwischen den drei www.viadonau.org/unternehmen/

Aktionsfeldern. Umgesetzt wird das Programm durch via donau — Osterrei- ak‘;‘)”s"/rogramm’d‘)”a“/mass’
nanhmen

chische Wasserstraf3en-Gesellschaft mbH gemeinsam mit dem Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Innovation und Technologie und in enger Abstimmung
mit relevanten Akteuren.

Die sechs Wirkungsziele des Aktionsprogramms (in der untenstehenden
Grafik dargestellt) werden durch 23 MaBBnahmen umgesetzt, die jeweils zu
einem, zwei oder allen drei Aktionsfeldern beitragen. Die Binnenschifffahrt
sollim osterreichischen Gesamtverkehrssystem — auch in Anlehnung an
die europaischen Leitlinien — weiter gestarkt werden. Die Maf3nahmen im
Aktionsfeld der Binnenschifffahrt beziehen sich auf die Themenbereiche
Wasserstrafieninfrastruktur, Schleusenbetrieb, Bereitstellung von Nutzer-
information (River Information Services), Transportentwicklung, Flottenmo-
dernisierung und Wissensmanagement. In den einzelnen Fachkapiteln des
vorliegenden Handbuches werden diese Themenbereiche im Detail erortert.

Zahlreiche Projekte und Initiativen tragen bis 2022 zur Erreichung der Ziele bei
oder konnten bereits erfolgreich umgesetzt werden. Jahrliche Fortschrittsbe-
richte informieren Uber den Umsetzungsstatus des Aktionsprogrammes.

Nachhaltige und sichere Entwicklung des Lebens- und Wirtschaftsraums Donau

Schifffahrt Okologie Hochwasserschutz

Kundenorientiertes Steigerung der Reduktion der Treib-
Wasserstraf3en- Wettbewerbs- Steigerung der hausgasemissionen
management und fahigkeit Verkehrssicherheit und Steigerung der
Verbesserung der der Donauschiff- sowie sicherer Umweltfreundlich-
Schifffahrtsrinne fahrt in Logistik- Schleusenbetrieb keit der

der Donau zentren Donauschifffahrt

Sicherstellung des
Erhaltung und Hochwasserschutzes und
Verbesserung des Schadensminimierung
Lebensraums Donau bei eintretender
Hochwasserkatastrophe

Quelle: viadonau

Die Ziele des Aktionsprogramms Donau bis 2022
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Europaweite
Forderdatenbank fur . .
die Binnenschifffahrt: Nationale Forderprogramme
https://eibip.eu/funding/ Erganzend zu den strategischen und rechtlichen Festlegungen werden auch

in Osterreich auf nationaler Ebene Férderschienen zu speziellen Themen
aufgesetzt, die zusatzlich zu den europaischen Férderprogrammen die
Entwicklung der Binnenschifffahrt in Osterreich vorantreiben sollen. Die
aktuellen ésterreichischen Férderprogramme kénnen in der europaweiten
Férderdatenbank fiir die Binnenschifffahrt eingesehen werden.

Weiterfuhrende Informa-

tionen zu den rechtlichen Rechtliche Grundlagen zur Binnenschifffahrt in Osterreich

Rahmenbedingungen fur B
die Binnenschifffahrt in Osterreich Die rechtlichen Regelungen fur die Binnenschifffahrt in Osterreich sind ei-
auf der Website des Bundesminis- nerseits durch européische Festlegungen und ihre Umsetzungen im nationa-
teriums fur Verkehr, Innovation und . . e ,
Technologie: len Recht sowie andererseits durch spezifisch nationale Rechtsgrundlagen

. vorgegeben.

https:/www.bmvit.gv.at/verkehr/
schifffahrt/recht/index.html WasserstraBengesetz (BGBL. | 177/2004)

Das WasserstraBBengesetz regelt die Aufgaben und die Organisation der
dsterreichischen Bundes-WasserstraBenverwaltung via donau — Osterrei-
chische Wasserstraf3en-Gesellschaft mbH, eines Tochterunternehmen des
Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie. Die strategi-
sche Planung, Steuerung und Kontrolle der Bundeswasserstraf3en obliegen
dem Bundesministerium selbst.

Alle Mafinahmen an Gewassern sind laut Gesetz unter grofitmoglicher Scho-
nung der Umwelt vorzunehmen. Die Wasserstraf3en sind derart zu planen, zu
errichten und instand zu halten, dass sie nach Maf3gabe und bei Beachtung
der schifffahrtsrechtlichen Vorschriften von allen Benutzern ohne Gefahr
genutzt werden konnen.

Schifffahrtsgesetz (BGBL. |1 62/1997)

Das Schifffahrtsgesetz regelt die Schifffahrt auf den 6sterreichischen
Gewassern und enthalt Vorschriften betreffend Wasserstrafle, Schifffahrts-
anlagen, Schifffahrtsgewerberecht, Schiffszulassung, Schiffsfuhrung und
Schiffsfuhrerschulen.
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Kontaktiibersicht international und Europa

Internationale Kommission

Ses e (Y zum Schutz der Donau (IKSD)

Internationale Organisation der Internationale Organisation aus 14 Mitglieds-
Donau-Anrainerstaaten zur Regelung landern und der EU zur Férderung der um-
der Schifffahrt auf der Donau weltschonenden Entwicklung im Donauraum

@ www.danubecommission.org @ www.icpdr.org

@ secretariat@danubecom-intern.org @ secretariat@icpdr.org

=1 H-1068 Budapest, Benczur utca 25 =1 A-1220 Wien, Wagramer Straf3e 5

‘. +3614618010 . +431260605738

Européische Kommission: Europaische Kommission:
Mobilitat und Verkehr Umwelt
Generaldirektion zur Gestaltung und Umset- Generaldirektion zur Gestaltung und
zung der Verkehrspolitik der Europaischen Umsetzung der Umweltpolitik der
Union Européischen Union
@ ec.europa.eu/transport @& ec.europa.eu/environment
@ move-infos@ec.europa.eu @ per Kontaktformular
1 B-1040 Brussel, Rue J.-A. Demot 24-28 = B-1160 Brussel, Avenue de Beaulieu 5
43222991111 43222991111
Zentralkommission fir die International Sava River Basin
Rheinschifffahrt (ZKR) Commission (ISRBC)
Internationale Organisation der Rheinlander Internationale Organisation der Save-
zur Regelung der Schifffahrt auf dem Rhein Anrainerstaaten zur Regelung der

Schifffahrt auf der Save und zur nachhal-
tigen Wasserbewirtschaftung
www.savacommission.org
isrbc@savacommission.org

HR-10000 Zagreb, Kneza Branimira 29/11
+385 148869 60

@ www.ccr-zkr.org

@ ccnr@ccr-zkr.org
=1 F-67082 Straf3burg, Place de la République 2
. +33388522010

D . o UNECE Working Party on Inland
Européische Kommission: Regionalpolitik

FO@®

Generaldirektion zur Gestaltung und Arbeitsgruppe der Wirtschaftskommission
Umsetzung der Regionalpolitik der fir Europa der Vereinten Nationen (UNECE)
Europaischen Union zum Thema Binnenschifffahrt

@ ec.europa.eu/regional_policy @ www.unece.org/trans/main/sc3/sc3.html

@ per Kontaktformular @ sc.3@unece.org

=1 B-1160 Brussel, Avenue de Beaulieu 5 =1 CH-1211 Genf 10, Palais des Nations

© 43222991111 44122917 2401
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International Transport Forum (ITF) .
der OECD Pro Danube International

Zwischenstaatliche Organisation Privates Businessnetzwerk zur Férderung
mit 54 Mitgliedern, ,Think Tank® fir der Wettbewerbsfahigkeit der Donaulogistik
internationale Verkehrspolitik

@ www.internationaltransportforum.org @ www.prodanube.eu

@ contact@itf-oecd.org @ office@prodanube.eu

=1 F-75775 Paris, rue André Pascal 2 =1 A-1020 Wien, Handelskai 265

. 433145249710 . 4+4318906647 11

Internationale Vereniging het
Rijnschepenregister (IVR)

European Skippers Organisation (ESO)

Europaische Interessenvertretung der Internationale Vereinigung zur Wahrnehmung
selbststandigen Binnenschifffahrtsunter- der gemeinsamen Interessen der Binnenschiff-
nehmer fahrt und des Versicherungssektors in Europa

@ www.eso-oeb.org @ www.ivr.nl

@ per Kontaktformular @ info@ivr-eu.com

=1 NL-3331 Zwijndrecht, Scheepmakerij 320 = NL-3011 Rotterdam, Vasteland 78

‘. +31787820565 . +31104116070

Waterborne Technology Platform European Barge Union (EBU)
Europaische Technologie- und Forschungs- Europaische Binnenschifffahrtsunion
plattform des Schifffahrtssektors (Européische Interessenvertretung der

Schiffseigentimer und -betreiber)

@ www.waterborne.eu @ www.ebu-uenf.org

@ waterborne@seaeurope.eu @ info@ebu-uenf.org

= B-1000 Brussel, Rue de la Loi 67 = NL-3011 Rotterdam, Vasteland 78

. +3222302791 . +31107989880

Inland Navigation Europe (INE) European Federation of Inland Ports (EFIP)
Unabhangige Plattform fir nationale und Europaischer Verband der Binnenhafen
regionale Wasserstraf3enverwaltungen und (Interessenvertretung der Binnenhafen
Binnenschifffahrts-Promotionsagenturen in Europa)
in Europa

@ www.inlandnavigation.eu @ www.inlandports.eu

@ info@inlandnavigation.eu @ info@inlandports.be

=1 B-1000 Brussel, Koning Albert II-laan 20 =1 B-1000 Brissel, Treurenberg 6

‘. +3225536270 . 43222198207
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Kontaktiibersicht Osterreich

Oberste Schifffahrtsbehorde (OSB)
des BMVIT

Abteilung in der Sektion Verkehr des
Osterreichischen Bundesministeriums
fiir Verkehr, Innovation und Technologie;
zustéandig fur allgemeine, legistische und
zwischenstaatliche Angelegenheiten der
Schifffahrt in Osterreich

@ www.bmvit.gv.at/verkehr/schifffahrt

@ w2@bmvit.gv.at

= A-1031 Wien, Radetzkystrafie 2

. +43171162 655900

Interessengemeinschaft 6ffentlicher
Donauhéfen in Osterreich
www.igoed.at

lehr@hafenwien.com

A-1020 Wien, SeitenhafenstraBe 15
+43172716-111

=
6]
2

7 0 ®c

PRO Danube AUSTRIA

Vormals Osterreichischer Wasserstrafen-
und Schifffahrtsverein; Interessenvertretung
@ www.prodanubeaustria.at
office@prodanubeaustria.at
A-3100 St. Polten, Wirtschaftskammer-Platz 1
. 4+432742851-18501

0 ®

WKO Berufsgruppe Schifffahrt

Bundesvertretung der Berufsgruppe
Schifffahrt (Fachverband Busbranche,
Schifffahrt, Luftfahrt) in der Wirtschafts-
kammer Osterreich
www.wko.at/bus-luft-schiff
paul.blachnik@wko.at

A-1045 Wien, Wiedner Hauptstrafe 63A
+435909003170

)
=)

s e

viadonau

Osterreichische WasserstraBen-
Gesellschaft mbH; Wasserstraf3en-
verwaltung in Osterreich

@ www.viadonau.org
office@viadonau.org

A-1220 Wien, Donau-City-Strafie 1
. +43 5043211000

0 ®
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Die Donau und ihre Nebenfliisse

Geopolitische Dimension

Auf ihrem Weg vom Schwarzwald (Deutschland) bis zu ihrer Mindung ins
Schwarze Meer (Rumanien und Ukraine) berihrt oder durchflieBt die Donau
zehn Anrainerstaaten. Damit ist sie der internationalste Strom der Welt.

Strom-km 2 414,72 Strom-km 2 414,72

Deutschland Deutschland

Strom-km 2 223,15 Strom-km 2 201,77

Osterreich Osterreich

Strom-km 1 880,26
Strom-km 1 872,70

Strom-km 1811,00 Slowakei Slowakei

Strom-km 1 708,20

Strom-km 1 433,00 Strom-km 1 433,00

Kroatien
Strom-km 1 295,50
Serbien

rechtes Donauufer
Jajnneuoq sayul)

Serbien Strom-km 1 075,00

Strom-km 845,65

Rumaénien

Bulgarien

Strom-km 374,10

Rumanien

Moldau Strom-km 134,14

: Strom-km 133,59
Ukraine
Strom-km 0 Strom-km 0
Donau-Anrainerstaaten und gemeinsame Grenzstrecken entlang der schiffbaren Lange der
Wasserstraf3e Donau

Quelle: viadonau
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Den groB3ten Anteil an der Donau besitzt Rumanien mit 1 075 km, das ist fast ein
Drittel der Gesamtlange des Stromes. Hiervon bilden rund 470 km die gemeinsame
Staatsgrenze mit Bulgarien. Den kleinsten Donauanteil hat Moldau mit nur 550 m.
Vier Lander - Kroatien, Bulgarien, Moldau und Ukraine — befinden sich auf nur einer
Seite des Flusses.

Auf einer Lange von insgesamt 1 025 km bildet die Donau eine Staatsgrenze - das
sind 36 % ihrer Gesamtlange (betrachtet vom Zusammenfluss von Breg und Brigach
in Deutschland bis nach Sulina am Ende des mittleren Mindungsarmes der Donau
in Rumanien) oder 42 % ihrer schiffbaren Lange (WasserstraBe von Kelheim bis
Sulina).

Quelle: viadonau/Pilo Pichler

Einzugsgebiet und Abfluss

Als Einzugsgebiet eines Stromes oder Flusses wird jenes Gebiet bezeichnet, aus
dem das gesamte Wasser Uber die Bodenoberflache, die Bache und das Grundwas-
ser in den Strom oder Fluss flie3t. Die Donau hat ein Einzugsgebiet von 801 463 km?,
welches westlich des Schwarzen Meeres in Zentral- und Stdosteuropa liegt.

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt den mittleren Abfluss der Donau auf der
Gesamtlange des Stromes und stellt die WasserfUhrung seiner wichtigsten Neben-
flusse und ihre geographische Lage (rechtes Ufer, linkes Ufer) dar. Der Begriff ,,Ab-
fluss® bezeichnet jene Wassermenge, die pro Zeiteinheit an einem bestimmten Punkt
eines FlieBgewassers vorbeistromt. Ublicherweise wird der Abfluss in Kubikmetern
pro Sekunde (m?/s) angegeben. An ihrer Mindung ins Schwarze Meer betragt der
mittlere Abfluss der Donau 6 550 m®/s, was sie zum wasserreichsten Strom Europas
macht.

Betrachtet nach ihrem mittleren Zufluss handelt es sich bei den fiinf bedeutends-
ten Nebenfliissen der Donau um Save (1 564 m?3/s), Thei3 (794 m?/s), Inn (735 m3/s),
Drau (577 m®/s) und Siret (240 m?3/s).

Der langste Nebenfluss der Donau ist die Theif3 mit 966 km Lange, gefolgt von Prut
(950 km), Drau (893 km), Save (861 km) und Olt (615 km).
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Breg Brigach
2845 —
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Mittlerer Abfluss der Donau von der Vereinigung ihrer beiden Quellflusse
bis zu ihrer Mindung auf Grundlage von Daten der Jahre 1941-2001
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Lange und Gefalle

Mit 2 845 km Lange ist die Donau nach der Wolga der zweitlangste Strom Europas.
Die im Jahr 1856 gegrindete ,Europaische Donaukommission®hielt in einer ihrer
ersten hydrografischen Veroffentlichungen fest, dass die Donau aus der Vereinigung
der beiden gro3en Quellfliisse Breg und Brigach bei Donaueschingen im deutschen
Schwarzwald entsteht und dass der Strom bis zu dieser Vereinigung eine Lange von
2 845 km aufweist (gemessen von der Mindung ins Schwarze Meer bei Strom-km
0in Sulina am mittleren Mindungsarm der Donau). Betrachtet man die Strecke von
der Quelle des langeren Zubringerflusses Breg bei Furtwangen bis zum Schwarzen
Meer bei Sulina, so ergibt sich eine Gesamtlange von 2 888 km.

Im ersten Drittel ihres Laufes, auf einer Lange von 1 055 km, hat die Donau aufgrund
ihres hohen Gefalles den Charakter eines Gebirgsflusses. Daher finden sich auf
diesem Abschnitt des Stromes auch fast alle Flusskraftwerke, die das Gefalle eines
FlieBgewassers nutzen. Erst ab dem ,Gefallebruch® bei Gonyd im Norden Ungarns
(Strom-km 1 791) wird der Strom langsam zu einem Tieflandfluss.

Im Durchschnitt Gberwindet die Obere Donau pro Kilometer Flief3strecke einen Ho-
henunterschied von etwas mehr als 0,5 m, wahrend es bei der Unteren Donau durch-
schnittlich nur noch knapp tber 4 cm pro km sind. Die folgende Abbildung zeigt die
Gefallekurve der Donau von ihrer Entstehung bei Donaueschingen bis zur Mindung
ins Schwarze Meer.

Héhe inm
700 : Donaueschingen (DE)
600 —
Obere Donau Mittlere Donau
500 | 565 m auf 1054 km 68 m auf 860 km
400
Kelheim (DE)
241 Regensburg (DE)
300 — 2370
3
200 Wien (AT) 5
©
=28 Gény(i (HU) g
100 1791 Belgrad (| @
1170 %
0 T T T T T T T T ©

2845 2600 2400 2200 2000 1800 1600 1400 1200 1000 800 600 400 200 0

Entfernung zum Schwarzen Meer in km

Gefallekurve der Oberen, Mittleren und Unteren Donau
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Arbeitskreis Binnenschiff-
fahrt des Binnenverkehrs-
ausschusses der UNECE:

www.unece.org/trans/main/sc3/
sc3.html

Klassifizierung von Binnenwasserstrafien

Bei einer Wasserstraf3e handelt es sich um ein oberirdisches Gewasser, das fur

den Guter- und/oder Personenverkehr mit Schiffen bestimmt ist. Schiffbare Ver-
kehrswege im Binnenland werden als Binnenwasserstraf3en bezeichnet. Naturliche
Binnenwasserstrafien stellen Fliisse und Seen dar, wahrend es sich bei Kandlen um
kinstliche Wasserstraf3en handelt.

Um moglichst einheitliche Bedingungen fur den Ausbau, die Instandhaltung und
die wirtschaftliche Nutzung von Binnenwasserstraf3en zu schaffen, verabschie-
dete der Binnenverkehrsausschuss der Wirtschaftskommission flr Europa der
Vereinten Nationen (UNECE) im Jahr 1996 das Europaische Ubereinkommen iiber
die HauptbinnenwasserstraBen von internationaler Bedeutung (AGN) ([= United
Nations Economic Commission for Europe, 2010). Das Ubereinkommen trat 1999 in
Kraft und bildet einen internationalen rechtlichen Rahmen fiir eine auf technischen
und betrieblichen Kenngréfien beruhende Planung des Ausbaus und der Erhaltung
des européaischen BinnenwasserstraBBennetzes sowie der Hafen von internationaler
Bedeutung.

Durch die Ratifizierung des Ubereinkommens bekunden die Vertragsparteien die
Absicht, den koordinierten Plan zur Entwicklung und zum Ausbau des sogenannten
E-Wasserstraf’ennetzes umzusetzen. Das E-Wasserstraflennetz besteht aus euro-
paischen Binnen- und Kistenwasserstraf3en inklusive der an diesen Wasserstraf3en
gelegenen Hafen, die fUr den internationalen Guterverkehr von Bedeutung sind.

E-WasserstraBBen werden jeweils mit dem Buchstaben ,,E“ und einer nachfolgenden
Ziffernkombination bezeichnet, wobei Hauptbinnenwasserstrafien mit zwei Ziffern
und Abzweigungen mit vier bzw. sechs Ziffern (fir weitere Verzweigungen) ausgewie-
sen sind. Die internationale Wasserstraf3e Donau hat beispielsweise die Kennung

E 80, ihr schiffbarer Nebenfluss Save die Kennung E 80-12.

Wasserstra3enklassen werden mit romischen Zahlen von | bis VIl bezeichnet. Wirt-
schaftliche Bedeutung flr den internationalen Guterverkehr haben WasserstrafBen
der Klasse IV und hoher. Die Klassen | bis Il kennzeichnen Wasserstraf3en von regio-
naler bzw. nationaler Bedeutung.

Die Klasse einer Binnenwasserstrafie wird bestimmt von der maximalen Gréf3e der
Schiffe, die auf dieser Wasserstraf3e einsetzbar sind. Entscheidend sind hierbei die
Breite und die Léange von Binnenschiffen und Schiffsverbanden, da sie fixe Bezugs-
groBen darstellen. Begrenzungen des fur eine internationale Wasserstraf3e festge-
legten Mindesttiefgangs von Schiffen (2,50 m) und der lichten Mindestdurchfahrts-
hohe unter Bricken (5,25 m bezogen auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand)
sind nur ausnahmsweise und fur bestehende Wasserstrafen moglich.

In den folgenden beiden Tabellen sind die Parameter der als international eingestuf-
ten Wasserstraenklassen anhand von Typschiffen und Schiffsverbanden darge-
stellt, die eine Wasserstrafie der jeweiligen Klasse befahren konnen.
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Motorglterschiffe

Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale

Wasser- . . . w Min. Briicken-
straBen- Bezeichnung Max. Li?rgne) Max. Bée(lr';e) Tlefgezrr:]g) Tragfahlg_lr_(ig durchfahrtshéhe
klasse H (m)
\% Johann Welker 80-85 9,5 2,5 1000-1 500 5,25/7,00
Va Grof3es Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1500-3000 5,25/7,00/9,10
Vb GroBes Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1500-3000 5,25/7,00/9,10
Via Grof3es Rheinschiff 95-110 11,4 2,6-2,8 1500-3 000 7,00/9,10
Vib GroBes Rheinschiff 140 15,0 3,9 1500-3 000 7,00/9,10
Vic Grof3es Rheinschiff 140 15,0 3,9 1500-3 000 9,10
VI Grof3es Rheinschiff 140 15,0 £ 1500-3 000 9,10
©
Schubverbande &
Art des Schubverbands: Allgemeine Merkmale §
L
Wasser- . . . il g Min. Briicken- 5
straBen- Formation Lir(]rgn? Bée('rtg T'efga(l;% Tragfahlg_II(_PEg durchfahrtshéhe E
klasse H (m) @
IV L 85 9,5 2,5-2,8 1250-1 450 5,25/7,00 §
o
Va = 95-110 11,4 2,5-4,5 1 600-3 000 5,25/7,00/9,10 3
€
Vb L [ 172-185 11,4 2,5-4,5 3200-6 000 5,25/7,00/9,10 2
o
Via  wges 95-110 22,8 2,5-45 3200-6 000 7,00/9,10 U
VR 185-195 22,8 2,5-4,5  6400-12 000 7,00/9,10 ©
[}
Vie e e 270-280 22,8 2,5-4,5  9600-18 000 9,10 %
g 2
-- 195-200 33,0-34,2 2,5-4,5 9 600-18 000 9,10 i
Vil o 275-285  33,0-34,2 2,5-4,5  14500-27 000 9,10 ?3)
I <]
Wasserstraf3enklassen gemaf AGN
Begleitend zum AGN wurde vom Binnenverkehrsausschuss der UNECE erstmals
imJahr 1998 ein Inventar der Hauptstandards und Parameter des E-Wasserstra- .
»Blue Book*-Datenbank:

Bennetzes, das sogenannte , Blue Book®, verdffentlicht (2l United Nations Economic
Commission for Europe, 2012). Das ,,Blue Book" enthélt eine Auflistung der beste-
henden und geplanten Standards und Parameter des E-Wasserstraf3ennetzes (in-
klusive der Hafen und Schleusen) sowie der vorhandenen infrastrukturellen Engpés-
se und fehlenden Verbindungen. Diese Begleitpublikation zum AGN ermoglicht es st M kit il
also, den aktuellen Umsetzungsstand des Ubereinkommens auf einer international Parameters of the E Waterway Network
vergleichbaren Basis zu verfolgen.

www.unece.org/trans/main/sc3/
bluebook_database.html

UNEC!
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Nordsee

Die internationale Wasserstrafde Donau

Die wichtigste BinnenwasserstraBBenachse auf dem europaischen Festland stellt
der Rhein-Main-Donau-Korridor dar. Die Flussbecken von Rhein und Donau sind
Uber den Main-Donau-Kanal verbunden und bilden das Ruckgrat dieser Achse.

Der Main-Donau-Kanal wurde 1992 fur die Schifffahrt freigegeben und schuf eine
internationale Wasserstraf3e zwischen der Nordsee im Westen und dem Schwarzen
Meer im Osten. Diese Wasserstraf3e verflgt Uber eine Gesamtlange von 3 504 km
und verbindet 15 europaische Lander direkt GUber den Wasserweg.

<A

(i SN Y e
I Main-Donau-Kanal ’4’ ,

Die BinnenwasserstraBenachse Rhein-Main-Donau

@ Donaukommission:

www.danubecommission.org

Mehr zum Thema
@ Donaukommission und
Belgrader Konvention

findet sich im Kapitel , Ziele und
Strategien®.

Die von der internationalen Guterschifffahrt nutzbare Lange der schiffbaren Donau
betragt knapp 2 415 km, gerechnet von Sulina am Ende des mittleren Mindungsar-
mes der Donau in das Schwarze Meer in Rumanien (Strom-km 0) bis zum Ende der
deutschen BundeswasserstraBe Donau bei Kelheim (Strom-km 2 414,72). Auf die
Hauptroute Kelheim-Sulina bezieht sich das Ubereinkommen {iber die Regelung
der Schifffahrt auf der Donau vom 18. August 1948 (,Belgrader Konvention®), das die
freie Schifffahrt auf der Donau fur Handelsschiffe unter den Flaggen aller Staaten
gewahrleistet.

Gemaf Definition der Donaukommission lasst sich die fur die internationale Guter-
schifffahrt frei befahrbare Wasserstrafie Donau nach physikalisch-geografischen
Merkmalen in drei Hauptabschnitte gliedern, fir die in der folgenden Tabelle jeweils
die nautischen Charakteristika dargestellt sind.

Quelle: viadonau, Inland Navigation Europe
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Obere Donau Mittlere Donau Untere Donau
Kelheim—-GonyU GonyU-Turnu-Severin Turnu-Severin—Sulina

Schiffe zu Tal

5
@
@
Abschnittslange 624 km 860 km 931 km £
Strom-km 2 414,72-1791,33 1791,33-931,00 931,00-0,00 38
[0
0 Gefalle pro km ~37cm ~8cm ~4cm §
©
Fallh6he ~232m ~68m ~39m 2
®©
Fahrgeschwindigkeit der B N N S
Schiffe zu Berg 9-13 km/h 9-13 km/h 11-15 km/h E
>
R EEREIC ey 16-18 km/h 18-20 km/h 18-20 km/h %:J
a

Nautische Charakteristik der Donauabschnitte

Die WasserstraBBenklassen der einzelnen Donauabschnitte und die gréBtmaéglichen
zum Einsatz kommenden Schiffseinheiten (Schiffsverbande) sind aus der folgenden
Abbildung ersichtlich. In dieser Grafik sind weiters die Unterschiede in der moglichen
Zusammenstellung von Schiffsverbanden bei Berg- und Talfahrten berlcksichtigt
sowie die staugeregelten bzw. frei flieBenden Abschnitte der Donau visualisiert.

staugeregelt

frei flieBend

G V|
LIV
Vib Q&T&é
—\la Q@(o‘b * Auf der unteren Donau kénnen
o N auch Schiffsverbande mit mehr als
e Vb S )
R neun Schubleichtern verkehren

Va

Quelle: viadonau

Maximal mégliche Grof3en von Schiffsverbanden auf der Wasserstraf3e Donau gemaf WasserstraBBenklassen
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Die WasserstraBe Donau hat von Regensburg bis Budapest (mit Ausnahme der
Strecke Straubing-Vilshofen in Bayern) die Klasse VIb und kann von 4er-Verbanden
befahren werden. Der 69 km lange nautische Engpass zwischen Straubing und
Vilshofen auf der bayerischen Donau hat die Wasserstra3enklasse Vla und ist fur
zweispurige 2er-Verbande befahrbar.

Zwischen Budapest und Belgrad konnen im Prinzip zwei- und dreispurige 6er-Ver-
bande verkehren; die Donau hat hier die Wasserstrafienklasse Vic.

Stromabwarts von Belgrad bis zum Donaudelta (Belgrad-Tulcea) hat die Wasser-
straBe Donau die Klasse VIl (héchste Klasse geméaB UNECE-Klassifikation). Hier ist
der durchgangige Einsatz von 9er-Verbanden moglich, wobei auf Teilabschnitten
auch grofiere Verbande verkehren kénnen.

Abgesehen von der Hauptroute Kelheim—Sulina bilden mehrere schiffbare Miin-
dungs- und Seitenarme, Kanéle und Nebenflisse einen integralen Bestandteil des
Wasserstra3ensystems Donau. Im Gegensatz zur Strecke Kelheim—-Sulina handelt es
sich bei allen anderen Verkehrswegen um nationale Wasserstraen, fur die jeweils
unterschiedliche Regelungen gelten. Die Tabelle auf der folgenden Seite gibt einen
Uberblick Uber diese WasserstraBen.

Die Lange der schiffbaren Wasserstraf3en im Donaubecken (Donau mit all ihren
schiffbaren Mindungs- und Seitenarmen, Kanalen und Nebenflissen) betragt rund
6 300 km. Hiervon sind 58 % oder 3 600 km Wasserstraf3en von internationaler Be-
deutung, das heif3t Wasserstraf3en der UNECE-Klasse IV oder hoher.

DEUTSCHLAND

212,95 Strom-km Donau

® Prag

Main
Regensburg
Main-Donau-

Rhein Kanal

Kelheim
Passau Donau

Linz
Enns

Donau

OSTERREICH

350,45 Strom-km Donau

SCHWEIZ
SLOWENIEN
[ ]

Ljubljana

TALITEHY KROATIEN

137,50 Strom-km
Dunav
@ Hauptstadt (mit Hafen)
® wichtiger Hafen
< Schleuse

Adriatisches
Meer

Ubersicht der Wasserstraf3en im Donauraum

Krems

Wien

=]

TSCHECHIEN

SLOWAKE

172,06 Strom-km Dunaj (

Bratislava
Vah \ Komarng
0 \

Gyor @ |
Komarom ‘

Dunaujvafos

Donau

® Zagreb

Drau
Save
BOSNIEN-
HERZEGOWINA

Sarajevo @

kovar

UKRAINE

OLEN 53,95 Strom-km Dunaj

MOLDAU
0,55 Strom-km
| Dunaj
[}
Kischinau

Prut

UNGARN
378,00 Strom-m Duna

Budapest/ Theil

zazhalombatta
RUMANIEN
1075,00 Strom-km Dunarea

Donaudelta

i sina
Galali g o/

Braila ‘ 1zmail

).

-

Baja

Ndvi Sad
Pancevo

Bukarest @
Donau

2 Giurgiu
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Orsova Constanta

Belgrad Smederevo

SERBIEN
587,35 Strom-km
Dunav

Vm Schwarzes

BULGARIEN Meer

471,55 Strom-km Dunav

Quelle: viadonau
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UNECE

Name der WasserstrafBe Landeranteile Schiffbare Léange Anzahl Schleusen
WasserstraBBenklasse

Miindungsarme der Donau:

Kilia-Arm/Bystroe-Arm Rumanien + Ukraine 116,60 km VIl /Vla

Sulina-Arm Rumanien 62,97 km Vil

Sfantul Gheorghe-Arm Rumanien 108,50 km Vib + Vb 0
Seitenarme der Donau:

Bala/Borcea Ruménien 116,60 km Vil 0

Macin Rumanien 98,00 km 1l 0

Szentendre Ungarn 32,00 km 1l 0

Kanéle:

Donau-Schwarzmeer-Kanal Rumaénien 64,41 km Vic 2

poara AlbS-Midia Navodari- g manien 27,50 km Vb 2
Hidrosistem Dunav-Tisa-Dunav  Serbien 657,50 km I-1 15
Main-Donau-Kanal Deutschland 170,78 km Vb 16
Nebenflisse der Donau:

Prut Moldau + Rumaénien 407,00 km 1] 0
T
Tisa/Tisza Serbien + Ungarn 685,00 km -1V ?;
Drava/Drava Kroatien + Ungarn 198,60 km -1V ;
Vah Slowakei 78,85 km Vla é

Bedeutende Wasserstraf3en im Donauraum

Systemelemente der Wasserstraf3en-Infrastruktur

Die Grof3e von Binnenschiffen bzw. Schiffsverbanden, die eine Binnenwasserstrafie
befahren konnen, hangt vorrangig von den jeweils gegebenen Parametern der Infra-
struktur einer Wasserstrafle ab. Folgende Faktoren der Wasserstra3en-Infrastruk-
tur haben Einfluss auf den Schiffsverkehr:

« Fahrwasser und Fahrrinne (Tiefe und Breite, Krimmungsradien)

« Schleusenkammern (nutzbare Lange und Breite von Schleusenkammern,
Drempeltiefe)

« Briicken und Uberspannungen (lichte Hohe und nutzbare Breite von
Durchfahrtsoffnungen unter Briicken und Freileitungen)

Im Zusammenhang mit den genannten Einflussfaktoren sind hier auch weitere
Rahmenbedingungen zu nennen, welche die Befahrung eines bestimmten Wasser-
straflenabschnittes beeinflussen kénnen:

« Schifffahrtspolizeiliche Vorschriften (z. B. maximal zulassige Abmessungen von
Schiffseinheiten, Beschrankungen fur die Zusammenstellung von Schiffsverbanden)
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« Verkehrsvorschriften (z. B. Begegnungsverbote, hochste zulassige Geschwindig-
keiten auf Kanalen oder in Problembereichen)

« Einschrankungen und Sperren der Schifffahrt aufgrund von Wetterereignissen
(Hochwasser, Eisbildung), Instandhaltungs- und Bauarbeiten an Schleusen,
Unfallen, Veranstaltungen usw.

Pegelstinde und Richtpegel

Mit einem Pegel wird der Pegelstand gemessen, der der Wasserhohe an einem be-
stimmten Punkt im Bezugsprofil des Gewassers, also dem Wasserstand, entspricht.
Pegelstande werden in der Regel mehrmals taglich erfasst und aktuell von den
nationalen hydrografischen Diensten im Internet veroffentlicht.

W=95cm

ﬁw i_\

Quelle: viadonau/Andi Bruckner

Pegellatte an einer Pegelmessstelle; beispielhafter Wasserstand am Pegel von 95 cm

Zu beachten ist, dass der jeweils an einem Pegel gemessene Wasserstand nichts
Uber die tatsachliche Wassertiefe eines Flusses und somit auch nichts tber die
aktuell verfugbare Fahrwassertiefe aussagt, da der Pegelnullpunkt — das untere
Ende einer Pegellatte bzw. die Hohenlage eines Pegels — nicht mit der Hohenla-

ge der Flusssohle zusammenfallt. Der Pegelnullpunkt kann ober- oder unterhalb
des mittleren Sohlniveaus eines Flussabschnittes liegen. Bei Flussen andern sich
Stromungsverlauf und Flussbett viel zu haufig, um den Pegelnullpunkt eines Pegels
standig neu anzupassen.

Die Schifffahrt orientiert sich bei der Beurteilung der aktuell verfigbaren Fahrwas-
ser- und Fahrrinnentiefen an sogenannten Richtpegeln, die fur bestimmte Strecken-
abschnitte der Wasserstraf3e relevant sind. Die Wasserstande an einem Richtpegel
sind maf3gebend fur die mogliche Abladetiefe von Schiffen, die Durchfahrtshohe
unter Bricken und Freileitungen sowie die Einschrankung oder Sperre der Schiff-
fahrt bei Hochwasser.

Bezugswasserstéande

Als Referenz fur die Bestimmung der absoluten oder geografischen Hohe eines
Pegelnullpunktes auf der Erdoberflache — des sogenannten absoluten Nullpunkts -
dient der mittlere Meereswasserspiegel an einer Messstelle der nachstgelegenen
KuUste eines Ozeans. Dementsprechend haben die Pegel entlang der Donau auch
unterschiedliche Referenzpunkte: Nordsee (Deutschland), Adria (Osterreich, Kroati-
en, Serbien), Ostsee (Slowakei, Ungarn) und Schwarzes Meer (Bulgarien, Rumanien,
Moldau, Ukraine).

Da sich der Wasserstand an einem Pegel kontinuierlich andert, wurden Bezugs-
wasserstiande oder kennzeichnende Wasserstande definiert, die Bezugswerte
beispielsweise fur die Solltiefe der Fahrrinne liefern. Bei den kennzeichnenden
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Wasserstanden handelt es sich um statistische Bezugswerte fiir durchschnittliche

Wasserstande, die Uber einen langeren Zeitraum an einem Pegel beobachtet wurden.

Die fur die Guterschifffahrt auf der Donau wichtigsten Bezugswasserstande sind:

« Regulierungsniederwasserstand (RNW)
« Héchster Schifffahrtswasserstand (HSW)

Wird der Hochste Schifffahrtswasserstand (HSW) erreicht oder um ein bestimmtes
Maf Uberschritten, so kann von der fur einen WasserstraBenabschnitt zustandigen
Behorde aus Grinden der Verkehrssicherheit eine temporéare Sperre der Schifffahrt
verhangt werden.

Fahrwasser und Fahrrinne

Der Begriff Fahrwasser bezieht sich auf jenen Teil einer Binnenwasserstrafie, der
beim jeweiligen Wasserstand fur die Schifffahrt benutzbar und durch Fahrwasser-
zeichen bezeichnet ist. Als Fahrrinne wird jener Bereich eines Binnengewassers
bezeichnet, in dem fur den Schiffsverkehr die Erhaltung bestimmter Fahrwassertie-
fen und -breiten durch die jeweils zustandige WasserstraBBenverwaltung angestrebt
wird. Somit stellt die Fahrrinne einen Teil des Fahrwassers dar. Bei der Festlegung
des Querschnitts der Fahrrinne, also ihrer Tiefe und Breite, wird auf Flissen von
einem ,minimalen® Querschnitt ausgegangen. Dieser wird von den ,seichtesten® und
.engsten Stellen® eines bestimmten Flussabschnitts bei Niedrigwasser abgeleitet.
Die fur einen,minimalen”Querschnitt ermittelte Fahrrinnentiefe bezieht sich im Fall
der Donau auf den Regulierungsniederwasserstand (RNW).

Mit der folgenden Formel lasst sich die aktuelle Fahrrinnentiefe berechnen:

Aktueller Wasserstand am Richtpegel
+ Mindestfahrrinnentiefe bei RNW

- RNW-Wert fiir den Richtpegel

= Aktuelle minimale Fahrrinnentiefe

Damit auf naturlichen Wasserstraf3en auch bei niedrigen Wasserstanden ausrei-
chende Fahrrinnentiefen vorhanden sind und auch bei diesen ungunstigen Wasser-

standen die (wirtschaftliche) Befahrung eines Flusses zu erméglichen, kénnen fluss-

bauliche Mafinahmen gesetzt werden. Hierbei handelt es sich in der Regel um den
Einbau von Buhnen, die bei Niederwasserstanden die Wasserfracht in der Fahrrinne
halten. Buhnen sind Bauwerke, die in der Regel aus Wasserbausteinen bestehen,
die vom Ufer ausgehend quer (rechtwinkelig oder mit einer bestimmten Neigung) in

einen bestimmten Bereich des Flussbetts geschuttet werden. In Langsrichtung eines

Flusses errichtete Wasserbauwerke bezeichnet man als Leitwerke, die vor allem
der Beeinflussung der Fliefrichtung und der Stabilisierung des Querschnitts eines
Gewassers dienen.

Deklinante, das heif3t in die FlieBrichtung des Flusses geneigte Buhne, zur Flussregulierung bei Niederwasser

Quelle:viadonau

Regulierungsnieder-
wasserstand (RNW) =
jener Wasserstand, der im

langjahrigen Vergleichszeitraum

an durchschnittlich 94 % der Tage
eines Jahres (also an 343 Tagen)

an einem Donaupegel erreicht oder
Uberschritten wurde (mit Ausnahme
der Eisperioden).

Hochster Schifffahrtswasserstand
(HSW) = jener Wasserstand, der im
langjahrigen Vergleichszeitraum

an durchschnittlich 1 % der Tage
eines Jahres (also an 3,65 Tagen)

an einem Donaupegel erreicht oder
Uberschritten wurde (mit Ausnahme
der Eisperioden).
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Von den fur die Erhaltung einer Wasserstrafle zustandigen Stellen wird die Fahr-
rinnentiefe nach Méglichkeit durch InstandhaltungsmaBnahmen (Baggerungen) auf
einer bestimmten Mindesthohe konstant gehalten. Man spricht hier von Mindest-
fahrrinnentiefen, die sich am Regulierungsniederwasserstand (RNW) als statisti-
schem Bezugswert fur den Wasserstand orientieren.

Zum Zusammenhang Da es mit Ausnahme der bayerischen Donaustrecke auf der Donau keine garan-
@ verfligbare Fahrrinnentiefe tierten Mindestfahrrinnentiefen bei RNW gibt, missen sich Schifffahrtstreibende
und Wirtschaftlichkeit der

an den Streckenbereichen mit den jeweils geringsten aktuellen Fahrrinnentiefen

Donauschifffahrt vgl. den Abschnitt . . . . . L . .
s orientieren beziehungsweise die polizeilich verordneten maximalen Abladetiefen (=

~Betriebswirtschaftliche und

rechtliche Aspekte* des Kapitels Tiefgang eines Schiffes in Ruhe) einhalten.
LLogistiklosungen: Markt der Donau- L . . . . . L.
schigfffahrt“. & Der ruménische Donauabschnitt zwischen Braila und Sulina wird als maritime

Donau oder Seedonau bezeichnet, da diese Strecke von Fluss-See- und Seeschiffen
befahren werden kann. Dieser 170 km lange Flussabschnitt wird von der ruma-
nischen Flussverwaltung fur die Untere Donau fur Schiffe mit einem maximalen
Tiefgang von 7,32 m instandgehalten. Auch der nicht unter die Belgrader Konvention
fallende und unter ukrainischer Wasserstraf3enverwaltung stehende Kilia-/Bystroe-
Arm kann von Fluss-See- und Seeschiffen befahren werden.

Abladetiefe, Absunk und Flottwasser

Die in der Fahrrinne vorhandene Fahrwassertiefe bestimmt, wie weit ein Guterschiff
»abgeladen®werden kann; je mehr Guter ein Schiff geladen hat, desto grof3er ist seine
Abladetiefe, das heif3t der einem bestimmten Beladungszustand entsprechende
Tiefgang des Schiffes in Ruhelage. Die von der Schifffahrt nutzbaren Abladetiefen
haben einen entscheidenden Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit von Binnenschiffs-
transporten.

Um Grundberuhrungen von Guterschiffen wahrend der Fahrt zu vermeiden, mussen
bei der Ermittlung der moglichen Abladetiefe auf Grundlage der aktuellen Fahrrin-
nen- oder Fahrwassertiefe auch der fahrdynamische Absunk und ein entsprechen-
der Sicherheitsabstand zum Fahrwassergrund, das Flottwasser, berlcksichtigt
werden. Die Tauchtiefe eines Schiffes ist schlie3lich die Summe aus Abladetiefe
Tauchtiefe = Abladetiefe (beladenes Schiff in Ruhe; Geschwindigkeit v = 0) und Absunk (beladenes Schiff in
@ (v =0)+Absunk(v. _>0) Fahrt; Geschwindigkeit v > 0).

‘Schiff Schiff

Fahrrinne

<
<

v

Treppelweg Pegellatte

Querschnitt eines
Binnenschiffes Wasserpegel

T Abladetiefe

tiefe
Absunk

Flottwasser Fahrrinnentiefe RNW-Wert

Pegelnull

Sohle

Quelle: viadonau

KenngroBen der Fahrrinne (schematische Darstellung)
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Der Absunk bezeichnet jenes Maf3, um das ein Schiff in Fahrt gegentber seiner
Ruhelage auf Binnenwasserstraf3en mit beschranktem Querschnitt (das heif3t Flisse
und Kanale) einsinkt. Bei einem beladenen Schiff liegt der Absunk in etwa im Bereich
zwischen 20 bis 40 cm. Da sich der Absunk mit den sich standig andernden Fluss-
querschnitten und Schiffsgeschwindigkeiten ebenfalls kontinuierlich andert, sollte
bei der Ermittlung der Abladetiefe durch den Schiffsfuhrer der bei einem Schiff in
Fahrt einzuhaltende Sicherheitsabstand zwischen der Strom- oder Flusssohle und
dem Schiffsboden nicht zu knapp bemessen werden.

Dieser Sicherheitsabstand wird als Flottwasser bezeichnet und ist definiert als der
Abstand, den der Rumpf eines Schiffes in Fahrt zum WasserstraBengrund (héchster
Punkt der Strom- oder Flusssohle) hat. Das Flottwasser sollte 20 cm bei Kiessohle
oder 30 cm bei felsigem Grund nicht unterschreiten, um Schaden an Propeller und/
oder Schiffsrumpf zu vermeiden.

Fahrwasserzeichen

Die Breite und der Verlauf des Fahrwassers sind durch Fahrwasserzeichen wie bei-
spielsweise Fahrwassertonnen oder Verkehrszeichen an Land gekennzeichnet.

Mit Resolution Nr. 24 hat im Jahr 1985 der Binnenverkehrsausschuss der Wirt-
schaftskommission fur Europa der Vereinten Nationen (UNECE) eine Europaische
BinnenschifffahrtsstraBen-Ordnung (CEVNI) beschlossen (= United Nations Econo-
mic Commission for Europe, 2015). CEVNI schreibt unter anderem eine Vereinheitli-
chungvon Fahrwasserzeichen auf européischer Ebene vor und wurde durch Richtli-
nien fir Schifffahrtszeichen und die Bezeichnung des Fahrwassers erganzt
(ElUnited Nations Economic Commission for Europe, 2016a).

Hinsichtlich der Bezeichnung der Fahrwasserbegrenzung in der Wasserstrafie ist
die rechte Seite des Fahrwassers mit roten zylinderféormigen Fahrwasserzeichen,
die linke Seite mit grinen kegelférmigen Zeichen zu kennzeichnen. Die Bezeichnung
.rechte Seite“und ,linke Seite” der Wasserstraf3e oder des Fahrwassers oder der

Fahrrinne gelten dabei fur zu Tal, das heif3t in Fliefirichtung blickende Beobachtende.

Als schwimmende Fahrwasserzeichen konnen Tonnen (mit oder ohne rotes oder
grines Licht), Flof3e oder Schwimmstangen dienen, die ein zylinder- oder kegel-
formiges Toppzeichen tragen mussen, sofern ihre Form nicht selbst zylinder- oder
kegelformig ist.

Damit schwimmende Fahrwasserzeichen auf dem Schiffsradar sichtbar sind, mis-
sen sie mit Radarsichtzeichen ausgestattet sein. Dabei kann es sich um die eben
erwahnten Toppzeichen oder aber auch um separate Zeichen handeln, die auf oder
im Fahrwasserzeichen selbst angebracht werden.

Zusammen mit den schwimmenden Zeichen in der Wasserstrafie kennzeichnen
feste Fahrwasserzeichen an Land den Verlauf des Fahrwassers in Bezug auf die
Ufer und zeigen jene Stellen an, an denen sich das Fahrwasser einem Ufer annahert.
Als landseitige Fahrwasserzeichen kommen quadratische Tafeln mit oder ohne rotes
oder grunes Licht zum Einsatz.

Rote und grine als Taktfeuer gestaltete Lichter auf Fahrwasserzeichen dienen der Ver-
kehrssicherheit bei eingeschrankten Sichtverhaltnissen und bei Dunkelheit. Bei einem

Taktfeuer handelt es sich um ein Licht mit gleichbleibender Starke und Farbe und einer
bestimmten wiederkehrenden Folge von Lichterscheinungen und -unterbrechungen.

Flottwasser = Fahrrinnentiefe
- (Abladetiefe + Absunk)

Resolutionen der Arbeits-
gruppe Binnenschifffahrt
des Binnenverkehrsaus-

schusses der UNECE:
www.unece.org/trans/main/sc3/

sc3res.html
Ty i
CEVNI
European Code for Inland Waterways
Fifth revised edition

N
EI.
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Fur die Wasserstraf3e Donau sind die Bestimmungen der UNECE von der Donau-
kommission in ihren Grundséatzlichen Bestimmungen fiir die Schifffahrt auf der
Donau (DFND) (E Donaukommission, 2010) und in der begleitenden Anweisung fir
die Aufstellung der Schifffahrtszeichen auf der Donau (=l Donaukommission, 2015)
aufgenommen worden.

Manipulation einer roten Tonne zur Bezeichnung des rechten Fahrwasserrandes auf der 0sterr. Donaustrecke

Landen

Landen sind am Ufer einer Wasserstraf3e befindliche und speziell gekennzeichne-
te Landungsplatze, an denen Wasserfahrzeuge oder Schwimmkorper festmachen
konnen. Dass ein Schiff seine Fahrt unterbrechen und an einer Lande anlegen muss,
kann vielfaltige Grinde haben: Laden und Loschen von Ladung, Ein- und Ausschif-
fung von Passagieren, Bunkern von Treibstoff, Einhaltung von Ruhezeiten, Personal-
wechsel, Erledigung von Einkaufen, Arzt- und Behordengangen, Durchflihren von
Reparaturen, gesundheitliche und technische Notfalle usw. Jedoch sind Landen
oftmals nur bestimmten Fahrzeugen gewidmet (z. B. Kleinfahrzeugléanden, Tanklan-
den, Feuerwehrlanden) oder dienen einer speziellen Funktion (Umschlagslanden,
Wartelanden, Havarielanden). Auch lassen sich ¢ffentliche von nicht-6ffentlichen
Landen unterscheiden.

Schifffahrtszeichen kennzeichnen Landen und geben zudem Auskunft u. a. Uber

die Ausrichtung der Lande (ausgehend vom Schifffahrtszeichen), ihre Lange, die
Liegeordnung oder gegebenenfalls Uber Einschrankungen in Bezug auf die maximal
erlaubte Liegedauer oder Fahrzeuge, welche die Lande ausschlieBlich nutzen durfen.

Das Ufer einer Lande ist baulich entweder im Schréagverbau (Blockwurf) oder im
Senkrechtverbau (Mauer oder Spundwand) ausgefihrt. Ein Senkrechtverbau ermog-
licht ein sauberes Anlegen eng am Ufer und erhoht die Sicherheit des Verlassens
oder Betretens des Schiffes. Bewahrte Alternativen zum Senkrechtverbau sind
Dalben oder Pontons, die durch zusatzlich angelegte Stege einen sicheren Ubergang
der Besatzung auf das Schiff oder an Land gewahrleisten.

Quelle: viadonau/Thomas Hartl
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Einige Landen bieten der Schifffahrt aufgrund ihrer Ausstattung Zusatznutzen wie
beispielsweise die Versorgung mit Landstrom und Trinkwasser, Mullentsorgung,
Moglichkeiten zum Umsetzen eines Pkw oder Beleuchtung.

Quelle: viadonau

Guterschiff an einer Donaulande

Flusskraftwerke und Schleusenanlagen

Staustufen, das heif3t Anlagen zum Aufstauen eines Flusses zur Regelung seines
Wasserstandes, entstehen haufig aufgrund von Flusskraftwerken, welche die Kraft
des flieBenden Wassers in elektrische Energie umwandeln. Sie nutzen dabei das
durch den Stau entstehende Gefalle zwischen dem Wasser oberhalb und unterhalb
des Kraftwerks (Oberwasser oder Unterwasser).

Ein Flusskraftwerk besteht Gblicherweise aus einem oder mehreren Krafthausern,
der Wehranlage und der Schleusenanlage mit einer oder mehreren Schleusenkam-
mern. Schleusen ermoglichen es den Binnenschiffen, den Hohenunterschied des
Flusses, der oberhalb des Kraftwerks aufgestaut wird und unterhalb des Kraftwerks
weiterflief3t, zu Uberwinden.

Die haufigste Bauform von Schleusen an européischen Flussen und Kanalen ist die
Kammerschleuse, wo Ober- und Unterwasser Uber eine auf beiden Seiten ver-
schlieBbare Schleusenkammer miteinander verbunden sind. Bei geschlossenen
Schleusentoren wird der Wasserspiegel in der Schleusenkammer entweder auf das
Niveau des Oberwassers angehoben (Wasserzulauf aus dem Staubecken) oder auf
das des Unterwassers abgesenkt (Wasserabfuhr in den Bereich unterhalb des Kraft-
werks). Fur den Zu- und Ablauf des Wassers sind keine Pumpen notig.

Je nachdem, in welche Richtung ein Schiff geschleust wird, spricht man von einer
Bergschleusung (vom Unterwasser zum Oberwasser) oder von einer Talschleusung
(vom Oberwasser zum Unterwasser). Nach erfolgter Anmeldung eines zu schleu-
senden Schiffes tber Funk wird die Schleusung von der Schleusenaufsicht durch-
geflhrt. Ein Schleusungsvorgang dauert in etwa 40 Minuten, wobei rund die Halfte
dieser Zeitspanne bendtigt wird, um in eine Schleusenkammer hinein und wieder
hinaus zu navigieren.
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Schleusenanlage des Flusskraftwerks Wien-Freudenau (Strom-km 1 921,05)

Die Tiefe des Fahrwassers in einer Schleusenkammer wird bestimmt durch die
Drempeltiefe, das heif3t durch den Abstand zwischen Wasseroberflache und Drem-
pel, also der Schwelle eines Schleusentores, der mit dem Tor wasserdicht abschliefit,
um ein Auslaufen der Schleusenkammer zu verhindern.

Zum Schutz der Schleusentore gegen Beschadigung durch Schiffe sind Schiffsstof3-
schutzeinrichtungen vorhanden.

Schleusenkammern konnen gegen Oberwasser und Unterwasser mithilfe von
Dammbalken abgeschlossen und trockengelegt werden. Dies dient vor allem der
Schleusenrevision, das heif3t der Wartung oder Erneuerung von Schleusen-
elementen.

Auf der Donau gibt es in Summe 18 Flusskraftwerke, wobei sich 16 dieser Kraft-
werke aufgrund des hohen Gefalles des Stromes zwischen Kelheim und Gonyl an
der Oberen Donau befinden. 14 der 18 Schleusenanlagen an der Donau verfigen
Uber zwei Schleusenkammern, was die gleichzeitige Schleusung von zu Berg und zu
Tal fahrenden Schiffen ermoglicht.

Die Schleusenanlagen unterhalb von Regensburg verfigen allesamt Gber eine nutz-
bare Lange von mindestens 226 m und eine Breite von 24 m, was die durchgangige
Schleusung von Schiffsverbanden ermoglicht, die zwei Schubleichter parallel fihren.

Quelle: viadonau
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Schleusenkammern

Léange Breite Anzahl
Nr. | Schleuse/Kraftwerk Strom-km (m) (m)
1 Bad Abbach DE 2397,17 190,00 12,00 1
2 Regensburg DE 2 379,68 190,00 12,00 1
3 Geisling DE 2 354,29 230,00 24,00 1
4 Straubing DE 2327,72 230,00 24,00 1
5 Kachlet DE 2 230,60 226,50 24,00 2
6 Jochenstein DE/AT 2 203,20 227,00 24,00 2
7 Aschach AT 2162,80 230,00 24,00 2
8 Ottensheim-Wilhering AT 2 147,04 230,00 24,00 2
9 Abwinden-Asten AT 2119,75 230,00 24,00 2
10 Wallsee-Mitterkirchen AT 2 095,74 230,00 24,00 2
11 Ybbs-Persenbeug AT 2 060,29 230,00 24,00 2
12 Melk AT 2 038,10 230,00 24,00 2
13 Altenworth AT 1980,53 230,00 24,00 2
14  Greifenstein AT 1949,37 230,00 24,00 2
15 Freudenau AT 1921,20 275,00 24,00 2
16 Gabcikovo SK 1819,42 275,00 34,00 2 §
17 Derdap/Portile de Fier | RS/RO 942,90 310,00* 34,00 2 (‘E
18 Derdap/Portile de Fier Il RS/RO ggg;g 310,00 34,00 2 %
a

* Die Schleuse Berdap / Portile de Fier | besteht aus zwei aufeinanderfolgenden Schleusenkammern, die eine zweistufige
Schleusung erfordern.

Schleusenanlagen an der Donau

Briicken

Bricken konnen eine Wasserstrafde, eine Hafeneinfahrt oder ein Flusskraftwerk und
damit eine Schleusenanlage Uberspannen. Auf frei flieBenden, das heif3t ungestau-
ten Flussabschnitten, konnen die Wasserstande stark schwanken, was bei hohen
Wasserstanden die Durchfahrtsmoglichkeiten unter Bricken beeinflusst.

Abhangig vom Abstand der einzelnen Briickenpfeiler zueinander kann es unter einer
Brlcke eine oder mehrere — in den meisten Fallen jedoch zwei — Durchfahrtséffnun-
gen geben. Sind unter einer Bricke zwei Durchfahrtséffnungen fir den Schiffsver-
kehr bestimmt, wird in der Regel jeweils eine Offnung fiir die Berg- und eine fir die
Talfahrt genutzt. Die Méglichkeit oder das Verbot der Durchfahrt durch ein Bricken-
joch wird durch entsprechende Schifffahrtszeichen kundgetan, die direkt auf der
Brucke montiert sind.

Die mogliche Durchfahrt unter einer Bricke hangt vor allem von der Briickendurch-
fahrtshdhe tber dem Wasserspiegel und der Fixpunkthéhe des Schiffes ab. Die
Fixpunkthohe bezeichnet den senkrechten Abstand zwischen der Wasserlinie und
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dem hochsten unbeweglichen Punkt eines Schiffes, nachdem bewegliche Teile wie
beispielsweise Masten, Radar oder Steuerhaus umgeklappt oder abgesenkt wurden.
Die Fixpunkthohe eines Schiffes kann durch Ballastierung des Schiffes verringert
werden. Dies ist durch Laden von Ballastwasser in Ballasttanks oder durch Laden
von festem Ballast moglich.

D <

|

Brickendurchfahrtshohe

Fixpunkthéhe —————

Fahrwasserbreite

Quelle: viadonau

Fixpunkthéhe des Schiffes und Brickendurchfahrtshéhe als bestimmende Parameter fir Brickendurchfahrten

Abgesehen von der Hohe einer Brickendurchfahrt und der Fixpunkthohe eines
Schiffes kann auch das Briickenprofil einen Einfluss auf die Durchfahrtsmaoglich-
keit fur Schiffe haben: Bei bogenformigen Bricken ist neben dem senkrechten auch
ein ausreichender waagrechter Sicherheitsabstand zu gewahrleisten. Da Angaben
zur Hohe und Breite einer Brickendurchfahrt immer auf die gesamte Breite des
Fahrwassers bezogen sind, ist bei bogenformigen Bricken in der Briickenmitte eine
grof3ere Durchfahrtshohe gegeben als an den Fahrwasserrandern.

Brickendurchfahrtshéhen sind fur frei flieBende Abschnitte von Flissen in der
Regel auf den héchsten Schifffahrtswasserstand (HSW) bezogen, wobei die ange-
gebene Durchfahrtshohe dem Abstand in Metern zwischen der tiefsten Stelle der
Bruckenunterkante im gesamten Bereich des Fahrwassers und der Wasserspiegel-
hohe bei HSW entspricht. Die Breite des Fahrwassers unter einer Bricke bezieht
sich auf den Regulierungsniederwasserstand (RNW). In staugeregelten Flussab-
schnitten dient zumeist der maximale Stauwasserstand als Bezugspunkt sowohl fur
die Durchfahrtshohe als auch fur die Durchfahrtsbreite; auf Kanalen wird auf den
oberen Betriebswasserstand referenziert.

Von Kelheim bis Sulina Uberspannen in Summe 129 Bricken die internationale
Wasserstrafie Donau. Darunter befinden sich 21 Schleusen- und Wehrbrucken. Mit
89 Donaubrucken gibt es die weitaus grofite Brickendichte an der Oberen Donau: 41
Bricken Uberspannen die deutsche, 41 die 0sterreichische und sieben die slowaki-
sche beziehungsweise ungarische Donaustrecke. Auf der Mittleren Donau gibt es in
Summe 33 Brucken; auf der Unteren Donau sind es nur noch sieben.
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Instandhaltung der Fahrrinne

Die zur Instandhaltung der Fahrrinne auf nattrlichen WasserstraBBen notwendigen
Arbeiten hangen von den allgemeinen Eigenschaften des betreffenden Flusses ab:
Auf freien FlieBBstrecken ist die FlieBgeschwindigkeit hoher als in gestauten Berei-
chen, auf Kanalen oder in Bereichen, die durch Seen flieen.

Auf freien FlieBBstrecken von Flussen stellt der Transport von Sedimenten (z. B. Kies,
Sand) besonders in Zeiten hoherer Wasserstande und den damit verbundenen ho-
hen FlieBgeschwindigkeiten des Flusses einen wichtigen dynamischen Prozess dar.
Dieser Sedimenttransport in Verbindung mit dem jeweiligen Abfluss bedeutet eine
standige Veranderung der Morphologie des Flussbettes, entweder durch Ablage-
rung (Sedimentation) oder durch Abtragung (Erosion).

In breiteren, flachen Bereichen des Flusses — an sogenannten Seichtstellen - kann
diese standige Veranderung der Flusssohle in Bezug auf die international akkor-
dierten, mindestens vorzuhaltenden Fahrrinnenparameter (Tiefe und Breite) zu
Einschrankungen der Schifffahrt fihren (verminderte Tiefen und verringerte Breiten
in der Fahrrinne).

Rechtlicher und strategischer Rahmen

Ubergeordnete Zielsetzung hinsichtlich der Erhaltung und Optimierung der Wasserstra-
Beninfrastruktur durch die Donau-Anrainerstaaten ist die Herstellung und ganzjahrige
Vorhaltung von international akkordierten Fahrrinnenparametern.

Die empfohlenen mindestgultigen Fahrrinnenkenngrofien fur européische Wasserstra-
Ben von internationaler Bedeutung — darunter auch die Donau - sind im Européischen
Ubereinkommen {iber die Hauptbinnenwasserstrafien von internationaler Bedeutung
(AGN) dargelegt (E]United Nations Economic Commission for Europe, 2010). Bezuglich
der vorzuhaltenden Fahrrinnentiefen sieht das AGN Folgendes vor: Auf Wasserstrafien
mit schwankenden Wasserstanden sollte eine Abladetiefe der Schiffe von mindestens
2,5 m an durchschnittlich 240 Tagen eines Jahres erreicht oder Uberschritten werden
konnen. Fur den Oberlauf von naturlichen Flussen, in dem es wetterbedingt zu haufigen
Wasserstandsschwankungen kommt (wie z. B. auf der Oberen Donau), wird jedoch emp-
fohlen, einen Zeitraum von mindestens durchschnittlich 300 Tagen pro Jahr heranzuzie-
hen.

Auf Grundlage des Ubereinkommens (iber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau,
das am 18.August 1948 in Belgrad signiert wurde (,Belgrader Konvention®), empfahl die
Donaukommission die folgenden Fahrrinnenparameter fur die Wasserstraf3e Donau auf
freien FlieBstrecken: Fahrrinnentiefe von mindestens 2,5 m (1988) oder Abladetiefe von
mindestens 2,5 m (2013) jeweils unter Regulierungsniederwasserstand (RNW) (d. h.an
durchschnittlich 343 Tagen des Jahres) und Mindestfahrrinnenbreite zwischen 100 und
180 m, jeweils abhangig von den Eigenschaften des betreffenden Flussabschnittes
([ECommission du Danube, 1988 oder £l Donaukommission, 2011).

Am Rande der Tagung des Rates der Europaischen Union fand am 7.Juni 2012 ein
Treffen der Verkehrsministerinnen und -minister der Donau-Anrainerstaaten statt, in
dessen Mittelpunkt eine Deklaration zur effektiven Wasserstraf3en-Infrastrukturerhal-
tung auf der Donau und ihren schiffbaren Nebenfliissen stand. Darin bekennen sich
die Anrainerstaaten zur Vorhaltung ausreichender Fahrrinnenparameter gemaf3 den
Vorgaben der ,Belgrader Konvention“und — im Falle ihrer Signatarstaaten — des AGN.
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Informationen zum
Masterplan und dessen
Monitoring:

www.danube-navigation.eu/
documents-for-download

Projekt FAIRway Danube:
www.fairwaydanube.eu
Informationen zur
@ Donauraumstrategie und
zum transeuropdischen

Verkehrsnetz der EU finden sich
im Kapitel ,Ziele und Strategien®
dieses Handbuches.

Konkrete Leitlinien zur Erreichung der in der Deklaration festgemachten Ziele wurden
2014 vom Prioritatsbereich 1a — Binnenwasserstraf3en — der Strategie der Europai-
schen Union fur den Donauraum in einem fur die Donauschifffahrt zentralen Dokument
erarbeitet, dem Fairway Rehabilitation and Maintenance Master Plan for the Danube
and its navigable tributaries. Der Masterplan zeigt die fur die Schifffahrt kritischsten
Seichtstellen entlang der Donau auf und beschreibt die mittelfristigen Maf3nahmen

im Bereich WasserstraBenmanagement, die notwendig sind, um diese Seichtstellen

zu entscharfen. 2014 wurde der Masterplan von den meisten Donauverkehrsministern
gemeinsam beschlossen, was eine starke politische Rickendeckung darstellt. 2016
und 2018 sicherten die Verkehrsminister erneut zu, die notwendigen finanziellen Mittel
auf nationaler Ebene zur Verflgung zu stellen. Die Umsetzung des Masterplans wird
zweimal jahrlich Uberwacht.

Begleitend hierzu setzt das transnationale, EU-kofinanzierte Projekt
FAIRway Danube bis 2021 wesentliche Punkte des Masterplans um und
setzt damit einen wichtigen Schritt fir dessen Implementierung.

Sohlgrundvermessung der maritimen Donaustrecke in Ruméanien nahe Tulcea

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

Kénnen die mindestgeltenden Fahrrinnenparameter nicht erreicht werden, muss
die zustandige nationale WasserstraBenverwaltung geeignete Ma3nahmen ergrei-
fen, um diese wiederherzustellen. Dies wird normalerweise durch Baggerungen an
Seichtstellen (Furten) innerhalb der Fahrrinne erreicht. Bei Baggerungsarbeiten
werden Bodensedimente (Sand und Kies) abgetragen und unter Berlicksichtigung
Okologischer Aspekte wieder an einer anderen Stelle im Fluss eingebracht.

Im Falle von haufig wiederkehrenden notwendigen Baggerungen in bestimmten Fur-
ten kdnnen auch wasserbauliche Optimierungsmafinahmen gesetzt werden, um die
definierten Fahrrinnenparameter fur die Schifffahrt sicherzustellen. Dadurch kann
der laufende betriebliche Baggeraufwand deutlich reduziert und die Verfugbarkeit
der Fahrrinne verbessert werden.

Quelle: Administratia Fluviald a Dundrii de Jos
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Baggerungen und wasserbauliche Maf3nahmen erfordern eine vorausschauende
Planung auf Basis der Ergebnisse von regelmafigen Sohlgrundvermessungen und
eine abschlieBende Uberpriifung (Erfolgskontrolle) der Arbeiten durch das zustandi-
ge WasserstraBBenverwaltungsorgan.

Da die MaBBnahmen zur Instandhaltung der Fahrrinne wiederkehrend und voneinan-
der abhangig sind, kann hier von einem Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus gespro-
chen werden. Zu den wichtigsten Maf3nahmen zahlen hierbei:

- Regelmafiige Vermessung der Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen
in der Fahrrinne (verringerte Tiefen und Breiten)

« Planung bzw. Priorisierung der notigen Ma3nahmen (Baggerungen, Anderung
des Fahrrinnenverlaufs, Verkehrsregelung) aufgrund der Analyse aktueller
Stromsohleaufnahmen

« Durchfiihrung von InstandhaltungsmaBnahmen (vor allem Baggerungen inklusive
Erfolgskontrolle)

- Laufende und zielgruppenorientierte Informationen Uber den aktuellen Zustand
der Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstraf3e

Beobachten
« Laufende Beobachtung und generelle Aufnahme der
Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen
« Detaillierte Aufnahme von Seichtstellen
(Furtenmonitoring)
« Wasserstande an Richtpegeln
(Pegelwesen, Hydrologie)

\4

Informieren
« Laufende Information tiber den aktuellen Zustand
der Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstrafie
« Websites, elektronische Wasserstraf3enkarten,
Notices to Skippers, SMS-Services etc.

< »

Durchfiihren Planen
« Durchfiihrung der « Analyse der Stromsohleaufnahmen
InstandhaltungsmaBnahmen « Planung und Priorisierung der Mainahmen
(Baggerungen, Anpassung Fahrrinne) zur Instandhaltung der Fahrrinne
« Monitoring (Erfolgskontrolle) « Abstimmung mit anderen Vorhaben (insbes.
der Mafinahmen WasserstraBen-Infrastrukturprojekte)

Quelle:viadonau

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus
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Sohlgrundvermessungen

Die regelmaBige Vermessung des Flussbettes ist eine grundlegende Aufgabe eines
Wasserstrafienverwaltungsorgans zur Ausfihrung von Ma3nahmen zur Instandhal-
tung der Fahrrinne. Vermessungen der Flusssohle werden auf Vermessungsbooten
oder -schiffen durchgefuhrt, die mit speziellen Messgeraten ausgestattet sind.

Sender

Empfanger

Riickecho Akustisches Signal

Flusssohle

Quelle: viadonau

Schematische Darstellung der Funktionsweise eines Echolots

Das wichtigste Gerat zur Sohlgrundvermessung ist das Echolot, das mithilfe von
Schalltechnologie die unter Wasser bestehenden physikalischen und biologischen
Elemente vermisst. Schallimpulse werden von der Wasseroberflache aus nach unten
ausgesendet, um den Abstand zum Flussbett mithilfe von Schallwellen zu messen.
Der Senden-Empfangen-Takt wird in Abstanden, die im Bereich von Millisekunden
liegen, wiederholt. Die laufende Aufzeichnung der Wassertiefe unter dem Schiff
ergibt sehr detaillierte Tiefenmessungen entlang der Vermessungsstrecke. Die Tiefe
wird berechnet, indem die Halfte der Zeit, die das Signal von der Ausstrahlung bis zu
seiner Ruckkehr bendtigt, mit der Geschwindigkeit von Schall in Wasser, die etwa

1,5 km/s betragt, multipliziert wird.

Die zwei wichtigsten Verfahren zur Vermessung der Flusssohle, die auf dem Prinzip
der Echolotung basieren, sind die Einstrahl-Lotung und die Mehrstrahl- oder Facher-
Lotung.

Bei der Einstrahl-Lotung (single beam) befindet sich Ublicherweise an der Seite oder
am Rumpf des Vermessungsschiffes ein Schallschwinger, der ein elektrisches Signal
in Schall (Sender) und Schallimpulse zurlck in elektrische Signale (Empfanger) um-
wandelt. Vermessungsschiffe, die mit der Einstrahl-Lotung arbeiten, kdnnen nur die
Wassertiefe ihrer eigenen Vermessungsstrecke, das heif3t direkt unter dem Schiff,
messen und erstellen so Quer- oder Langsprofile der Wassertiefen, die in einem
Fluss herrschen.

Dementsprechend werden Bereiche zwischen den aufgezeichneten Profilen nicht
vermessen, aber zu Darstellungszwecken auf einer Karte auf Basis der mathema-
tischen Interpolationsmethode berechnet. Mit der Einstrahl-Lotung kann somit der
aktuelle morphologische Zustand des gesamten Flussbettes nicht flachendeckend
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erfasst werden. WasserstraBenverwaltungsorgane setzen normalerweise die Ein-
strahl-Lotung ein, um sich einen raschen Uberblick Uber die allgemeine Morphologie
von Flussabschnitten zu verschaffen.

Zur Vermessung des gesamten Flussbettes muss die Facherlotung (multi beam)
angewandt werden. Bei diesem Verfahren kommen ein oder zwei Schallschwinger
zum Einsatz, die standig mehrere Schallstrahlen in einem breiten Streifen oder als
facherformiges Signalmuster in Richtung Flusssohle aussenden. Die Facherlotung
ist daher ideal, um grof3e Gebiete rasch zu vermessen. Im Gegensatz und zusatz-
lich zur Einstrahl-Lotung erfasst die Facherlotung einerseits die Morphologie eines
Flussbettes zu 100 %, das heif3t, es entstehen keine Datenlicken, wie dies bei den
Quer- oder Langsprofilen der Einstrahl-Lotung der Fall ist. Andererseits sind Facher-
lotungen zeitaufwandiger und dartber hinaus komplexer als Einstrahl-Lotungen.

WasserstraBenverwaltungsorgane setzen die Facherlotung als Grundlage zur Pla-
nung und Uberprifung von Baggerungsarbeiten sowie fir andere komplexe Aufga-
ben wie beispielsweise fur die Suche nach Objekten oder fur Forschungszwecke ein.

Quelle: viadonau/Andi Bruckner

Vermessung der freien Fliestrecke der Donau 6stlich von Wien mittels Facherlotung durch
via donau - Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH




62 Systemelemente der Donauschifffahrt: Wasserstrafle

Instandhaltungsbaggerungen

Mithilfe der Ergebnisse einer Sohlgrundvermessung konnen die Seichtstellen inner-
halb der Fahrrinne, die gebaggert werden mussen, bestimmt werden. Die Wasser-
strafBenverwaltungsorgane fihren diese Nassbaggerungsarbeiten entweder selbst
durch oder beauftragen spezialisierte Wasserbauunternehmen.

Die wichtigsten Fragestellungen in diesem Zusammenhang sind: Wie viel Material
(gemessen in m®) muss an welcher Stelle ausgebaggert werden? An welcher Stelle

im Fluss soll das Baggergut wieder eingebracht werden? Die zweite Frage hat sowohl
einen wirtschaftlichen Aspekt (Distanz zwischen der Stelle, an der gebaggert wird,
und der Stelle, an die verbracht wird) als auch einen dkologischen Aspekt: An welcher
Stelle soll im Hinblick auf die Umweltauswirkungen der Baggerung das Baggergut
idealerweise eingebracht werden?

Die Auswahl der fir Nassbaggerungen bendtigten Gerate wird im Allgemeinen von
den Eigenschaften der jeweils durchzufihrenden Baggerungsarbeiten bedingt. Auf
der Wasserstraf3e Donau kommen hauptsachlich die im Folgenden naher beschrie-
benen Gerate zum Einsatz.

An der Oberen Donau von Deutschland bis Ungarn, wo das Flussbett in der Regel
aus grobem Material (Kies, steiniges Material) besteht, kommen zumeist Tiefl6ffel-
Nassbagger in Kombination mit Klappschuten zum Einsatz. Ein Tiefl6ffel-Nass-
bagger besteht aus einem hydraulischen Kran, der auf einem Baggerstelzenponton
montiert ist. Der Kran hebt das Material aus und ladt es zum Transport auf die
Klappschute. Klappschuten verfigen Uber eine Bodenklappe, die gedffnet und durch
die das Baggergut am Bestimmungsort eingebracht werden kann. Diese zumeist
nicht motorisierten Ladungstrager werden von einem Schubschiff vorwartsbewegt
und benotigen eine Wassertiefe von mindestens zwei Metern. Tiefloffel-Nassbagger
kénnen viele verschiedene Bodenarten bearbeiten (von Schlick bis zu weichem
Gestein), aber ihre Arbeitsleistung ist begrenzt. Dieser Baggertyp ist vor allem fur
exakte Baggerungsarbeiten wie beispielsweise die Beseitigung lokaler Flachwasser-
bereiche geeignet.

Quelle: viadonau

Baggerung auf der dsterreichischen Donau mit Tiefloffel-Nassbagger und Baggerstelzenponton in der freien
Flief3strecke zwischen Wien und Bratislava
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Laderaumsaugbagger eignen sich gut zur Baggerung von weichem Boden (Schlick
oder Sand), benotigen aber eine Wassertiefe von mindestens funf Metern. Diese
Nassbagger sind besonders fur die Untere Donau auf den bulgarischen und ru-
manischen Streckenabschnitten geeignet, wo das Flussbett hauptsachlich aus
Schlick oder Sand besteht. Laderaumsaugbagger sind Schiffe, die Uber ein Saugrohr
verfugen, das auf dem Flussbett wie ein grofier ,Staubsauger® wirkt. Das Baggergut
wird an Bord gesaugt und im Laderaum des Schiffes gesammelt. Wenn das Schiff
voll beladen ist, fahrt es an den Bestimmungsort. Dort werden die Bodenklappen des
Laderaumes geoffnet, um das Baggergut im Flussbett abzusetzen. Dieser Baggertyp
bendtigt keine Anker und eignet sich sehr gut fur Instandhaltungsbaggerungen unter
der Voraussetzung, dass der Bestimmungsort fur das Baggergut im Fluss nicht zu
weit entfernt liegt.

Saugpumpe

Auslegesaugrohr

Flusssohle

Quelle: viadonau

Schematische Darstellung eines Laderaumsaugbaggers
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Wasserbauliche Optimierung kritischer Furtbereiche

Im Bereich haufig zu baggernder Seichtstellen oder Furten empfiehlt es sich, was-
serbauliche Optimierungsmafinahmen durchzufiihren. Dadurch kénnen einerseits
die regelmaBig notwendigen Erhaltungsbaggerungen und die damit verbundenen
laufenden Kosten fur die WasserstraB3enverwaltungen deutlich reduziert und ande-
rerseits die Einhaltung der erforderlichen Fahrrinnenparameter fir die Schifffahrt
dauerhaft sichergestellt werden.

Die wasserbauliche Optimierung soll die spezifische Situation in der jeweiligen
Seichtstelle bertcksichtigen und den Bestand an Wasserbauwerken wie Buhnen
und Leitwerken bestmoglich aufgreifen, sodass die notwendige Eingriffsintensitat
so gering wie moglich gehalten wird. Weiters sollen auch 6kologische Optimierungs-
moglichkeiten wie beispielsweise die Herstellung von ufernahen, hinterstromten
Bereichen (,Hinterrinner®) bereits in der Planungsphase berlcksichtigt werden. Ne-
ben den klassischen wasserbaulichen Elementen (Buhnen, Leitwerke) kénnen auch
alternative Ansatze wie Inselschiittungen zu den gewlnschten Effekten fuhren.

Wasserbauliche Optimierung auf der dsterreichischen Donau: Verlangerung von bestehenden Buhnen bei
Bad Deutsch-Altenburg und Treuschutt in der freien FlieBstrecke zwischen Wien und Bratislava

Wasserbauliche Optimierung auf der dsterreichischen Donau: Inselschittung in der Furt Rote Werd in der
freien FlieBstrecke zwischen Wien und Bratislava

Quelle:viadonau

Quelle:viadonau
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Digitalisierung und Wasserstraf3eninfrastruktur

Im Hinblick auf die Infrastruktur der Wasserstraf3e kann unterschieden werden zwi-
schen Digitalisierungsmafinahmen, die auf eine Optimierung der physischen Was-
serstraf3eninfrastruktur (Assets) und des Verkehrsmanagements abzielen (,digitale
Infrastruktur®), und jenen, die Informationen Uber die aktuelle Verfugbarkeit (Ver-
kehrsweg) und die aktuelle Nutzung der Infrastruktur (Verkehrsgeschehen) betreffen
(,digitale Informationsdienste®):

Digitale Infrastruktur (Hauptnutzer: Infrastrukturbetreiber): Infrastruktur-(Asset-)
Management-Systeme (Instandhaltung und Ausbau der WasserstraBBen-Infra-
struktur, Geschiebemanagement), Automatisierung und Fernsteuerung von Schleu-
sen- und Wehranlagen, Schleusenmanagement (optimierte Kammerbelegung),
Kennzeichnung der WasserstrafBe (Ferntberwachung von ufer- und wasserseitigen
Fahrwasserzeichen), Generierung von Grundlagendaten (Sohlgrundsondierungen,
Pegelwesen), Zusammenfuhrung und Visualisierung von Daten in geografischen
Informationssystemen.

Digitale Informationsdienste (Hauptnutzer: Schiffsfuhrer, Flottenbetreiber,
Logistiker): Fahrwasser-Informationsdienste als Teil der River Information Services
(Pegelstande, Seichtstelleninformationen, Strecken- und Schleusenverfigbarkeit,
Durchfahrtshohen unter Briicken, Nachrichten fir die Binnenschifffahrt), digitale
Aids to Navigation (virtuelle Fahrwasserzeichen in elektronischen Binnenschiff-
fahrtskarten), Liegestellenbelegung und Liegestellen-Buchungssysteme (aktuelle
Verflugbarkeit).

Im Folgenden wird eine Auswahl aus jenen Services und Tools naher dargestellt,
welche bereits auf der Wasserstraf3e Donau Anwendung finden.

Digitales Asset-Management

Asset-Management-Systeme fur die Wasserstraf3e ermdglichen einen ganzheitli-
chen Blick auf das Management der Infrastruktur der WasserstrafBe beziehungs-
weise Teile oder Abschnitte derselben (z. B. Fahrwasser/Fahrrinne, Wasserbauwerke
wie Buhnen oder Leitwerke, Landen, Schleusen, Briicken). Durch die Nutzung einer
entsprechenden Asset-Management-Software konnen in Verschneidung der
unterschiedlichsten Grundlagendaten auch angesichts von Big Data auf Knopfdruck
fundierte und grafisch aufbereitete Entscheidungsgrundlagen fur Instandhaltungs-
und Ausbaumafinahmen auf Wasserstraf3en bereitgestellt werden. Grundlagendaten
sind beispielsweise Sohlgrundaufnahmen, Lage und Dimensionen des Fahrwassers
oder der Fahrrinne, Position der Zeichen zur wasserseitigen Kennzeichnung, Zu-
stand von Bauwerken (z. B. Buhnen, Leitwerke, Landen, Schleusen), aktuelle und his-
torische Pegeldaten, Verkehrsflisse etc. In der operativen Planung und Umsetzung
konkreter Instandhaltungs- oder Baumaf3nahmen lassen sich die entsprechenden
Prozesse digital abbilden und somit Budgetierung, Wirkung, Kontrolle und Dokumen-
tation von EinzelmafBnahmen optimieren und objektivieren.

Auf européischer Ebene, aber auch weltweit stecken holistische Asset-Management-
Systeme fur Wasserstra3en noch in den Kinderschuhen. Fir die internationale Bin-
nenwasserstraf3e Donau wurde die Machbarkeit eines landertbergreifenden Asset-
Management-Systems sowie dessen grundlegende Systemelemente in einer Studie
als Teil des von der EU geforderten Projekts ,Network of Danube Waterway Administ-
rations — data & user orientation“ (NEWADA duo) untersucht (ElHoffmann et al., 2014).

River Information
@ Services werden
in diesem Handbuch im

gleichnamigen Kapitel beschrieben.
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Auf Basis der genannten Studie und des bereits implementierten Waterway-Asset-
Management-Systems WAMS in Osterreich (siehe im Folgenden) befindet sich
derzeit in mehreren Donaulandern im Rahmen des von der EU geforderten Projekts
~FAIRway“ das Waterway-Monitoring-System WAMOS im Aufbau. Ziel dieses Sys-
tems ist die Zusammenfihrung eines minimalen Sets an Daten zur Wasserstrafien-
infrastruktur (Sohlgrundvermessungen, Wasserstande, InfrastrukturmaBnahmen),
die aus nationalen Wasserstraf3en-(Asset-)Management-Systemen herrihren, in
einer donauweiten Datenbank.

Waterway-Asset-Management in Osterreich

In Kooperation von viadonau als Wasserstraf3eninfrastrukturbetreiber und

der Technischen Universitat Wien entstand im Rahmen eines mehrjahrigen
Forschungsprojekts das Waterway-Asset-Management-System WAMS fur
das Infrastrukturmanagement des Osterreichischen Abschnitts der Donau.
Die Software befindet sich bei viadonau seit 2015 im operativen Betrieb und
liefert verbesserte Entscheidungsgrundlagen fur die wirtschaftlich und 6kolo-
gisch optimale Erhaltung der Wasserstrafie. Das WAMS ist modular aufgebaut
und beinhaltet unter anderem die folgenden Features und Funktionalitaten:

- Zentrale Datenbank der Wasserstraf3e zum Handling von Big Data mit grafi-
scher Benutzeroberflache; die Datenbank vereint Infrastrukturgrundlagenda-
ten wie Sohlgrundaufnahmen oder Pegelstande und erlaubt beispielsweise
eine Analyse der Verfugbarkeit der Fahrrinne oder die Auswertung von Sedi-
mentation und Erosion in frei definierbaren Abschnitten der Wasserstrafe.

Prozessmanagement fur Nassbaggermafinahmen: Instandhaltungsmaf3-
nahmen in der Fahrrinne kénnen mithilfe der Software systematisch geplant,
optimiert und deren Umsetzung samt den erzielten Ergebnissen transparent
und nachvollziehbar kontrolliert und dargestellt werden.

Unterstutzung der Optimierung des Geschiebekreislaufs im Sinne eines ganz-
heitlichen Sedimentmanagements zur Verringerung der Sohlerosion und zur
Optimierung der Instandhaltung: Umfassende Dokumentation zu den Bagge-
rungen und Verklappungen im Bereich der freien FlieB3strecke 6stlich von Wien;
Darstellung der Mengen sowie des 6kologischen Effektes der Geschieberlck-
fuhrungen.

Analyse und funktionale Bewertung von Niederwasserregulierungsbauten

im Lebenszyklus: Die genaue Lage und der Zustand der einzelnen Bauwerke
werden auf Basis von Luftbildaufnahmen sowie Multibeam-Vermessungen
prazise erfasst und im WAMS dargestellt; allfallige ErhaltungsmafBnahmen an
den Bauwerken konnen daraus abgeleitet werden.

BerUcksichtigung der Verkehrsflusse auf beliebig definierbaren Abschnitten
zur Optimierung der Infrastruktur auf Basis der Auslastung der Fahrrinne:
Darstellung der tatsachlichen Fahrspuren der Schiffe (Uber sogenannte ,Heat-
maps") sowie Verschneidung mit den Infrastrukturdaten (Stromsohleaufnah-
men); die Optimierung der Lage der Fahrrinne sowie der BaggermafBnahmen
wird dadurch ermoglicht.
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Ferniiberwachung von Fahrwasserzeichen

Ein digital unterstitztes Monitoring von wasser- und landseitigen Fahrwasserzei-
chen wie beispielsweise beleuchteten und unbeleuchteten Fahrwassertonnen oder
Taktfeuern an Land erméglicht die laufende Uberwachung der korrekten Position
und der Funktion dieser verkehrsrelevanten Zeichen. Ubliche, der Ferniiberwachung
auf Wasserstraf3en dienende Technologien sind GPS (Positionsbestimmung mittels
Satelliten), Satellitenkommunikation (z. B. ,Globalstar*) oder das Automatic Identifi-
cation System (AIS) der River Information Services.

Fur schwimmende Fahrwasserzeichen wird die Veranderung der Position tber-
wacht. Bewegt sich beispielsweise eine Fahrwassertonne tber eine definierte
Begrenzung hinaus (z. B. aufgrund von Abtrieb oder Anfahrung durch ein Fahrzeug),
wird eine Benachrichtigung versandt. Aufgrund der erfolgten Notifizierung kann die
zustandige Wasserstra3enverwaltung zeitnahe reagieren, um den Sollzustand der
Kennzeichnung wiederherzustellen.

Fur Taktfeuer an Land und zu Wasser kann beispielsweise die Funktion der Lampe
(Zustand, Taktung/Blinkfrequenz, Lichtstarke), die aktuelle Energieversorgung (Bat-
teriespannung) oder die Umgebungstemperatur ferntiberwacht werden.

Im maritimen Bereich kommen bereits virtuelle Fahrwasserzeichen - sogenannte
wirtual AtoN (Aids to Navigation)“ — zum Einsatz. Hierbei werden dem Schiffsfuhrer
Symbole von digitalen Fahrwasserzeichen beispielsweise mittels AlIS ausgesandt
und an Bord auf einer elektronischen Schifffahrtskarte angezeigt, ohne dass diese
Zeichen physisch vorhanden sind. Mégliche Einsatzzwecke fanden sich auch im
Bereich der Binnenschifffahrt wie die zeitnahe Kennzeichnung gefahrlicher Bereiche
(z.B. neue Seichtstellen aufgrund von Sedimentumlagerungen) oder temporéarer Ver-
kehrsbehinderungen (z. B. Unfallbereiche). Voraussetzung fir den Einsatz virtueller
Fahrwasserzeichen ist naturlich das Vorhandensein entsprechender Anzeigegerate
und aktueller Karten an Bord von Schiffen.

Quelle: viadonau/Raimund Appel, Thomas Hartl

Einsatz von Ferniuberwachungstechnologien auf Kunststofftonnen des Typs B7 (unbeleuchtet) und LT B7
(beleuchtet); links: Monitoring Uber Globalstar (Satellit), rechts: Monitoring Uber AIS
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Digital gestiitztes Schleusenmanagement

Fur die Binnenschifffahrt stellen Schleusen Engpasse dar, da die Bundelung des
Schiffsverkehrs und der Prozess der Schleusung die Fahrt verzogern. Speziell vor
Schleusenanlagen konnen sich fur Schiffe Wartezeiten ergeben, da gegenwartig
keine langfristige Voranmeldung moglich ist. Aufgrund der geringen Funkreichweite
konnten sich Schiffe in der Vergangenheit erst fUr Schleusungen anmelden, wenn sie
sich bereits im Nahbereich der Anlage befanden. Daher wurden Schiffe erst bei ihrer
Ankunft an der Schleuse nach dem ,First-Come-First-Serve“-Prinzip gereiht (nur fur
Linienverkehre gibt es in einigen Landern Ausnahmen).

Ziel eines Schleusenmanagement-Systems fur die Binnenschifffahrt ist die Optimie-
rung der Verkehrsstrome durch eine hohere Effizienz und eine bessere Planbarkeit
der Ablaufe. River Information Services (RIS) unterstitzen sowohl die Schifffahrt als
auch Schleusenbetreiber hierbei bei ihren taglichen Aufgaben.

Quelle: viadonau/Pilo Pichler

Schleusenmanagement an der Schleuse Freudenau bei Wien
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Vor der Zulassung auf
@ europaischen Wasserstra- Schleusenmanagement mit RIS in Osterreich

Ben werden Binnenschiffe
einer technischen Inspektion Die RIS-Systeme zur Unterstltzung des Schleusenmanagements auf den
unterzogen und die daraus resultie- Osterreichischen Donauschleusen setzen sich aus zwei Hauptkomponenten

renden Ergebnisse in einer zentralen
Schiffsdatenbank festgehalten.

zusammen:

« elektronisches Verkehrslagebild aus dem DoRIS-System
- elektronisches Schleusentagebuch (STB)

Dartber hinaus besteht eine Verbindung zur européaischen Schiffszulassungs-
datenbank (European Hull Database) sowie zu dem elektronischen Gefahrgut-
meldesystem.

Darstellung des Schiffsverkehrs im unmittelbaren Schleusenbereich auf der elektronischen
Binnenschifffahrtskarte

Ouelle:viadonau

Fur die Planung von Schleusungen und die Definition der optimalen Schleu-
sungszeitpunkte dient der Einsatz von AlIS (Automatic Identification Sys-

tem) zur lickenlosen Positionsbestimmung von Schiffen. Dadurch kénnen
Schleusungszyklen optimaler geplant, unnétige Wartezeiten vermieden und
Leerschleusungen reduziert werden. Gleichzeitig konnen Schiffe durch frihzei-
tige Anmeldung die Geschwindigkeit optimieren und dadurch gegebenenfalls
Treibstoff und Kosten reduzieren.

Auf den 6sterreichischen Donauschleusen wurde ein elektronisches Schleu-
sentagebuch eingefuhrt. Mithilfe dieses Systems konnte die Planung und
Dokumentation des Dienstablaufes der Schleuse weitestgehend automatisiert
werden.
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Bedienungsoberflache des elektronischen Schleusentagebuches
Fahrwasserinformationsdienste
Sogenannte Fahrwasserinformationsdienste (Fairway Information Services — FIS) Weitere Informationen
bieten aktuelle Informationen zur Schiffbarkeit von Wasserstraf3en und unterstitzen @ zu elektronischen
Binnenschifffahrtskarten

somit Schiffsfuhrer, Flottenbetreiber und andere Nutzer beim Planen, Uberwachen
und Durchflhren von Schiffstransporten und -reisen.

und Nachrichten fur die Binnen-
schifffahrt finden sich im Kapitel
Die gangigste Art, Fahrwasserinformationen zu publizieren, ist entweder Uber eine »River Information Services".
elektronische Binnenschifffahrtskarte (Inland ENC) oder online tGber Nachrichten fur

die Binnenschifffahrt (NfB).

le:viadonau

Von Grundlagendaten zur elektronischen Binnenschifffahrtskarte; Bereich des Kraftwerkes Freudenau in
Wien auf dem dsterreichischen Donauabschnitt
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Nachricht: Reparaturarbeiten - Sperre
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- Sperre im ganzen Bereich
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Abfrage einer Nachricht fur die Binnenschifffahrt auf dem osterreichischen DoRIS-Portal

Statische Daten wie Brickenparameter, Dimension und Lage des Fahrwassers
oder der Fahrrinne oder Ergebnisse aus Vermessungen der Stromsohle finden
sich in elektronischen Binnenschifffahrtskarten, die regelmafig aktualisiert
werden.

Dynamische Daten wie Wasserstande an Pegeln, Pegelprognosen oder Informa-
tionen Uber Behinderungen und Sperren sind tber Nachrichten fiir die Binnen-
schifffahrt erhaltlich oder kénnen direkt im Internet abgerufen werden.

Digitale Fahrwasserinformationen in Osterreich

In Osterreich werden die umfangreichen Fahrwasserinformationsdienste
per Donau River Information Services (DoRIS) angeboten, insbesondere:

- Pegel: Informationen zu den aktuellen Wasserstanden und Pegelprognosen
an zehn Pegelstellen.

- Seichtstellen: Aktuelle Fahrwassertiefen an maigebenden Seichtstellen der
beiden freien FlieBstrecken der Donau in Osterreich: fiir jede veréffentlichte
Seichtstelle ist ein Tiefenschichtenplan verflgbar, in dem auch die nutzbare
Tiefenrinne visualisiert ist; in Baggerung befindliche Seichtstellen werden
entsprechend ausgewiesen.

« Bruckendurchfahrtshohen: Fur jene sieben Bricken auf der dsterreichischen
Donau, welche die geringsten Durchfahrtshohen aufweisen, werden die aktuell
verfugbaren Hohen bezogen auf den aktuellen Wasserstand veroffentlicht.
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« Nachrichten flr die Binnenschifffahrt: Beinhalten wasserstraf3en- und
verkehrsbezogene Nachrichten sowie Eismeldungen.

» Aktueller Betriebszustand der Schleusenkammern der neun osterreichischen
Donauschleusen.

« Streckensperren bei Hochwasser oder Eis.

- Die ,Ubersicht Fahrwasserinformationen® prasentiert die aktuellen Pegel-
stande, Seichtstellen, Schleusenbetriebszustande und Nachrichten fir die
Binnenschifffahrt zusammengefasst in einer einzigen PDF-Datei.

« Elektronische Binnenschifffahrtskarten stehen flr den gesamten
dsterreichischen Donauabschnitt als online zu betrachtende Karte oder
in Form von Papierkarten im PDF-Format zum Download bereit.

Die offentlichen RIS-Informationen sind kostenfrei Uber die DoRIS-Website oder
die Smartphone-App ,,DoRIS Mobile® (fir i0S und Android) abrufbar.

Q Fahrwassarinformation Karten Sarvices

h:lf“!f cht Arbok

Donaukanal; Sperra
Service & Information fiir : » Nachricht:Inormatiarsservics
die Donauschifffahrt 5 ;
Informationen zu Informationen zu
Seichtstellen entlang der Schleusenbetriebs-

Donau zustinden

n : - Neue IEN _}% Etektror N DoRIS
i ht 23. Aug 2018 I8 Melden Portal l
v Q" &

Mahr infos « Mahr infos . X Mahr Infon s

Quelle: viadonau

Online-Services auf der DoRIS-Website

Aktuelle Fahrwasserinfor-
mationen fur den dsterrei-
chischen Donauabschnitt

finden sich auf der DoRIS-Website:

www.doris.bmvit.gv.at,

sowie der kostenlosen
Smartphone-App:




74 Systemelemente der Donauschifffahrt: Wasserstrafie

kennzeichnetes Fahrwasser

Multibeamaufnahme vam 22.11.2018
B T o

Quelle: viadonau

Tiefenschichtenplan fur einen Seichtstellenbereich im Abschnitt 6stlich von Wien mit Visualisierung
des Verlaufes des gekennzeichneten Fahrwassers und der Tiefenrinne
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Eisenbahnbriicke Krems
L Furt Rote Werd km 200151 893
km 1897 - 18954 228/298

% frafien- und Eisenbahnbriicke Tu
Furt Kés zher A km 1963.15 784
km 1875,7 - 1875,1 231/247

UB-Briicke Wien
km 193117 799
¥ betriebsbersit
aingeschrinkt batrisbsberait Reichsbrilcke (Wien)

® nicht betriebsbereit km 1928.90 7.96

Quelle: viadonau

@ keine Informationen Praterbriicke (Wien)

Exemplarische Informationen aus der DoRIS-Mobile-App
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Ausbau und Erweiterung von Wasserstrafden

Abgesehen von der Instandhaltung der Fahrrinne von Binnenwasserstrafien zur
Erfullung der vorgegebenen Fahrwasserparameter konnen Infrastrukturarbeiten
auch dem Ausbau oder der Erweiterung des Binnenwasserstra3ennetzes dienen.
Der Ausbau einer Wasserstraf3e kann sich auf die Hoherstufung ihrer UNECE-Was-
serstraflenklasse oder auf die Beseitigung sogenannter infrastruktureller Engpasse
beziehen. Die Erweiterung des Netzes bedeutet den Bau neuer Wasserstrafien, die
in manchen Fallen gemaf AGN als ,fehlende Verbindungen®bezeichnet werden
konnen.

Die Instandhaltung, der Ausbau und die Erweiterung von Binnenwasserstrafien
sollte immer unter BerUcksichtigung der folgenden beiden zentralen Aspekte von
Infrastrukturmafinahmen auf Binnenwasserstraf3en erfolgen:

- Okonomie der Binnenschifffahrt, also die Beziehung zwischen der vorhandenen
Wasserstraf3eninfrastruktur und der Wirtschaftlichkeit des Schiffsverkehrs

- Okologische Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen, also die Herstellung
eines Gleichgewichts zwischen Umweltschutz und Zielsetzungen der Binnenschiff
fahrt (integrative Planung)

Rechtlicher und politischer Rahmen

Der politisch-rechtliche Rahmen fur den Ausbau und die Erweiterung des Binnen-
wasserstraf3eninfrastrukturnetzes wird durch entsprechende Institutionen und Leit-
projekte oder -dokumente auf den folgenden unterschiedlichen Ebenen vorgegeben:

» Paneuropaisch: Wirtschaftskommission fur Europa der Vereinten Nationen
(UNECE) = internationale Resolutionen und Ubereinkommen (AGN; Resolution
Nr. 49 zu den grundlegenden und strategischen Engpassen im europaischen
Binnenwasserstraf3ennetz)

« Europaisch: Europaische Union (vor allem die Generaldirektionen Mobilitat und
Verkehr, Regionalpolitik, Umwelt) > Wasserstraf3e Donau als Teil des Korridors
10 im Rahmen des transeuropaischen Verkehrsnetzes; Schwerpunktbereich 1a
(Verbesserung der Mobilitat und Multimodalitat: Binnenwasserstraf3en) der Stra-
tegie der Européaischen Union fur den Donauraum; Wasserrahmenrichtlinie,
Natura-2000-Netzwerk etc.

« Regional (Donauraum): Donaukommission, Internationale Kommission zum Schutz
der Donau, Internationale Kommission des Save-Einzugsgebietes - Belgrader
Konvention, Empfehlungen Uber die Mindestanforderungen von Regelmafien fur
die Fahrrinne sowie den wasserbaulichen und sonstigen Ausbau der Donau, Plan
der grof3en Arbeiten im Interesse der Schifffahrt; Bewirtschaftungsplan fur das
Donau-Flussgebiet, Joint Statement (siehe weiter unten unter ,0kologisch nach
haltige Donauschifffahrt”); Rahmenvereinbarung Uber das Save-Einzugsgebiet
sowie begleitende Strategie zu dessen Umsetzung

« National: nationale Verkehrsstrategie- und Entwicklungsplane der zehn Donau-
anrainerstaaten, da die Instandhaltung und der Ausbau der Infrastruktur von
Binnenwasserstrafien in die nationale Zustandigkeit der jeweiligen Lander fallen.

Bereich Binnenschifffahrt
bei der UNECE:

www.unece.org/trans/main/sc3/
sc3.html

Transeuropaisches
Verkehrsnetz:

ec.europa.eu/transport/
infrastructure

Schwerpunktbereich
Binnenwasserstrafien der
Donauraumstrategie:

www.danube-navigation.eu

@ Donaukommission:

www.danubecommission.org

@ Internationale Kommission
zum Schutz der Donau:

www.icpdr.org

@ Internationale Kommission
flr das Save-Einzugsgebiet:

www.savacommission.org
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Mehr Information zum
Thema auf der Website der
Donauschutzkommission:

www.icpdr.org/main/issues/
navigation

e (@) P

Development of

Inland Navigation and
Environmental Protection in
the Danube River Basin

Dt St Gusiding Principier

DEUTSCHLAND UKRAINE

TSCHECHIEN

OSTERREICH RUMANIEN

SCHWEIZ
ITALIEN

KROATIEN

Strategischer Engpass BOSNIEN-

Adriatisches HERZEGOWINA

M Grundlegender Engpass
Meer

SERBIEN $ Schwarzes
BULGARIEN ~ Meer

Infrastrukturelle Engpasse im Wasserstrafiennetz des Donauraums geméas UNECE Resolution Nr. 49

Okologisch nachhaltige Donauschifffahrt

GroBe Flusssysteme wie die Donau sind hochkomplexe, mehrdimensionale, dynami-
sche Okosysteme, die eine umfassende Betrachtung und Bewirtschaftung auf der
Ebene ihres Einzugsgebietes erfordern.

Ein solcher ganzheitlicher Ansatz wird auch im Rahmen der Wasserrahmenrichtli-
nie (WRRL) der Europaischen Union vorgeschrieben (EEEuropéische Kommission,
2000). Fur internationale Flussgebietseinheiten wie die Donau sieht die WRRL die
Koordinierung internationaler Bewirtschaftungspléane fur die Einzugsgebiete mog-
lichenfalls auch unter Miteinbeziehung von Nicht-EU-Mitgliedslandern vor. Fur die
Flussgebietseinheit der Donau bildet die Internationale Kommission zum Schutz
der Donau (IKSD) die Plattform fur die Koordinierung der Umsetzung der WRRL im
gesamten Einzugsgebiet durch die Donaustaaten.

2008 wurde von der IKSD, der Donaukommission und der Internationalen Kommis-
sion des Save-Einzugsgebietes (ISRBC) eine Gemeinsame Erklarung zu Leitsatzen
Uber den Ausbau der Binnenschifffahrt und Umweltschutz im Donaueinzugsge-
biet angenommen (ElInternational Commission for the Protection of the Danube
River, 2008). Die Erklarung enthélt Leitprinzipien und Kriterien fur die Planung und
Umsetzung von WasserstraBenprojekten, welche die manchmal gegensatzlichen In-
teressen von Schifffahrt und Umweltschutz miteinander verbinden. Dies wird durch
einen interdisziplindren Planungsansatz und die EinfUhrung einer ,gemeinsamen
Sprache® aller am Prozess beteiligten Disziplinen erreicht.

Zur Vereinfachung und Sicherstellung der Anwendung der Gemeinsamen Erkla-
rung wurde von der IKSD und maf3geblichen Interessengruppen im Donauraum im
Rahmen des EU-Projekts PLATINA im Jahr 2010 ein Good-Practice-Handbuch fiir
nachhaltige WasserstraBBenplanung erstellt (E Platform for the Implementation of
NAIADES, 2010), das auf Projekte fur einen umweltvertraglichen Ausbau oder eine
Erweiterung von Wasserstraf3en fokussiert. Die Grundphilosophie dahinter ist die
Integrierung von Umweltzielsetzungen in die Projektgestaltung, um auf diese Weise
umweltrechtliche Hirden zu vermeiden und den Umfang potenzieller Entschadi-
gungsmafinahmen deutlich zu reduzieren.

Quelle: vwiadonau auf Basis des UNECE ,,Blue Book*
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Quelle: wiadonau/Zinner

Win-Win fur Okologie und Okonomie: riickgebaute Ufer und innovative Buhnenformen zur
Niederwasserregulierung in der freien Flief3strecke der Donau 6stlich von Wien

Das Handbuch schlagt die folgenden wesentlichen Merkmale der integrativen
Planung vor:

 Bestimmung integrierter Projektziele, die sowohl Zielsetzungen der Binnenschiff-
fahrt als auch Umweltanforderungen und die Zielsetzungen anderer Verwendungs
formen des betreffenden Flussabschnitts, wie Naturschutz, Hochwasserschutz
und Fischerei, bertcksichtigen.

» Miteinbeziehung mafigeblicher Akteure gleich in der Anfangsphase eines Projekts.

« DurchfUhrung eines integrierten Planungsprozesses zur Umsetzung von Zielset-
zungen der Binnenschifffahrt und des Umweltschutzes in konkrete Projektmaf-
nahmen, von deren Ergebnissen alle Beteiligten profitieren.

» Umfassendes Umweltmonitoring im Vorfeld sowie wahrend und nach den Projekt-
arbeiten, um gegebenenfalls eine adaptive Umsetzung des Projekts zu ermoglichen.

Liegt der Fokus des Good-Practice-Handbuches fiir nachhaltige WasserstraB3enpla-
nung aus 2010 auf kiinftigen Wasserbauprojekten zur Optimierung der Infrastruktur
von Binnenwasserstrafien, so befasst sich das ergdnzende Good-Practice-Hand-
buch fur die Instandhaltung von Binnenwasserstrafen mit der umweltvertraglichen
und nachhaltigen Durchfiihrung von laufenden Instandhaltungsmaf3nahmen auf
Binnenwasserstraf3en durch Wasserstrafienverwaltungsorgane.

Das Handbuch wurde im Rahmen des EU-Projekts PLATINA 2 im Jahr 2016 veroffent-
licht und fokussiert auf die proaktive Instandhaltung der Fahrrinne in frei flieBenden
Abschnitten naturlicher Wasserstraf3en Europas. Zu Instandhaltungsmafnahmen @

. S . . Elektronische Version
zahlen beispielsweise Nassbaggerungen an Problemstellen, die Verlegung oder (tem- der Good-Practice-

porare) Einengung des Fahrrinnenverlaufs oder die Optimierung bereits bestehender Handblcher:
Wasserbauwerke hinsichtlich ihrer regulierenden und okologischen Wirkung. www.naiades.info/downloads
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MaBinahmenkatalog fiir die Donau 6stlich von Wien

via donau - Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH, ein Tochterun-
ternehmen des osterreichischen Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation
und Technologie, verfolgt eine integrative Vorgehensweise, um auf der frei
flieBenden Donaustrecke ostlich von Wien gleichzeitig die Wasserspiegellagen
zu stabilisieren, den einzigartigen Lebensraum im Nationalpark Donau-Auen

zu bewahren und die WasserstraBBeninfrastruktur an den Erfordernissen einer
sicheren und wirtschaftlichen Donauschifffahrt auszurichten. Der entsprechen-
de Maf3inahmenkatalog ist das Ergebnis eines interdisziplinaren Planungspro-
zesses.

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Pilotprojektphase des Flussbaulichen
Gesamtprojekts (FGP) werden Erhaltungstatigkeiten mit wasserbaulichen Opti-
mierungsprojekten kombiniert:

* Integratives Geschiebemanagement: Zur Aufrechterhaltung sicherer und
wirtschaftlicher Fahrwasserbedingungen wird Kies aus den kritischen Seicht-
stellen gebaggert. Auch in Geschiebefangen wird Kies gewonnen. Dieses Ma-
terial wird moglichst weit stromauf verfihrt und dort in tiefen Bereichen der
Stromsohle verklappt. Dadurch wird dem stromungsbedingten Abtransport
von Kies (der Tiefenerosion) entgegengewirkt und so die Hohenlage der Sohle
gesichert. Erganzt wird diese Geschiebeumlagerung durch die externe Zugabe
von Kies unterhalb des Donaukraftwerkes Freudenau in Wien. Tiefe Bereiche,
in denen der Fluss den Donaukies lokal bereits weitgehend abgetragen hat,
werden gesichert.

Uferrlickbau: Durch den lokalen Rickbau der Steinverbauung an den Donau-
ufern bilden sich naturliche Uferstrukturen aus. Es entstehen neue Lebens-
raume fUr auentypische Pflanzen und Tierarten. Der Fluss erhalt wieder
mehr Raum, wodurch die Beanspruchung der Stromsohle verringert und der
Wasserspiegel bei Hochwasser gesenkt wird.

Gewadsservernetzung: Nebenarme sind die Adern des Wasserwaldes und ein
selten gewordener Lebensraumtyp. Sie gestalten durch Erosion und Sedimen-
tation die Landschaft. Die grofen Nebenarmsysteme im Nationalpark Donau-
Auen werden daher wieder starker an die Donau angebunden. Ziel ist eine
moglichst dauerhafte Durchstromung, damit das Gewasser nahezu ganzjahrig
zur Verfugung steht. Durch die Abflussaufteilung des Donauwassers nimmt
die Beanspruchung der Stromsohle im Hauptstrom ab und die Eintiefungsten-
denz sinkt. Auch der Hochwasserspiegel wird guinstig beeinflusst.

Optimierung der Regulierungsbauwerke: Um auch in Niederwasserperioden
die Schiffbarkeit zu gewahrleisten und die laufenden Kosten der Wasserstra-
Beninfrastrukturerhaltung zu reduzieren, wird die Niederwasserregulierung
(Buhnen, Leitwerke) in kritischen Furtbereichen (Seichtstellen) optimiert. In
Bereichen mit starker Sohleintiefung kann die Regulierung mafivoll zurlickge-
nommen werden, um durch die Verbreiterung des Gerinnes zur Entlastung der
Stromsohle und damit zur Stabilisierung der Wasserspiegel beizutragen.
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Wieder angebundene Einstromoffnung des Johler Arms bei Hainburg

Stakeholder-Beteiligung: Die Einbindung verschiedenster Interessengrup-

pen und der Zivilgesellschaft ist eine wichtige Voraussetzung, um sozial- und
umweltvertragliche Losungen zu entwickeln und umzusetzen. Daher wird die
Abarbeitung des MaBnahmenkatalogs von einem Beteiligungsmodell begleitet
und unterstitzt. Im Zentrum des Modells steht ein Beirat, der sich aus Vertre-
tern der Wirtschaft, Umwelt-NGOs, der Donauschutzkommission (IKSD), des
Nationalparks Donau-Auen und viadonau zusammensetzt. Weitere betroffene
oder interessierte Akteurinnen und Akteure werden im Zuge laufender Informa-
tions- und Diskussionsangebote eingebunden.

Ein lernendes System: Im Maf3nahmenkatalog wird die erforderliche Flexibilitat
gewahrt, um neue Erkenntnisse und aktuelle Entwicklungen in die Umsetzung
einflieBen zu lassen. Laufende Erhaltungsmafinahmen konnen kontinuierlich
verbessert werden. Auch die Optimierungsprojekte, die gemaf3 ihrer Prioritat
schrittweise umgesetzt werden, ermoglichen eine standige Weiterentwicklung
von Vorhaben zu Vorhaben. Zur Planung und Erfolgskontrolle sind eine laufende
Zustandsbewertung sowie ein Monitoring beziehungsweise eine wissenschaft-
liche Begleitung erforderlich (,Lernen vom Fluss®).

Quelle: viadonau/Robert Togel

Beladung einer Klappschute mit Grobkies; Umbau einer Buhne

@ Projektwebsite:

www.lebendige-wasserstrasse.at

Quelle: viadonau
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WasserstraRenmanagement in Osterreich

Mit 350,50 km Flussstrecke hat Osterreich einen Anteil von 10 % an der gesam-
ten Rhein-Main-Donau-WasserstraBe. Neben der Donau gelten in Osterreich
auch der Wiener Donaukanal (17,1 km) und jeweils ein kurzer Abschnitt der
Donau-Nebenflisse Traun (1,8 km), Enns (2,7 km) und March (6,0 km) als Was-
serstraf3en.

Fur die Instandhaltung des dsterreichischen Abschnitts der Wasserstrafie
Donau und ihrer schiffbaren Nebenflisse und Kanéle ist via donau — Osterrei-
chische WasserstraBBen-Gesellschaft mbH zustandig. Das Unternehmen wurde
2005 vom osterreichischen Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) zur Erhaltung und Entwicklung der Wasserstraf3e Donau
gegrundet. Die rechtliche Grundlage fur alle Aktivitaten und Vorhaben des
Unternehmens stellt das WasserstraBengesetz (BGBL. | 177/2004) dar. Dazu ge-
horen die Herstellung und Erhaltung der Fahrrinnenparameter (Instandhaltung
der Wasserstraf3e geméf international gultigen Vorgaben), die Durchfuhrung
okologischer Wasserbau- und Renaturierungsprojekte, die operative Kenn-
zeichnung der Wasserstrafie durch Fahrwasser- und Schifffahrtszeichen, die
Pflege und Instandhaltung der Ufer sowie die laufende Bereitstellung hydro-
grafischer und hydrologischer Daten. In Sachen Verkehrsmanagement betreibt
viadonau mit DoRIS (Donau River Information Services) ein Informations- und
Managementsystem fur die Schifffahrt und ist fur die Abwicklung von Schleu-
sungen an den neun osterreichischen Donauschleusen verantwortlich. viado-
nau hat seine Zentrale in Wien und verflgt zur Erfullung seiner Aufgaben Uber
vier Servicecenter entlang der Donau und March.

Website von viadonau: K N o
@ via donau — Osterreichische Wasserstraf3en-Gesellschaft mbH

www.viadonau.org
Adresse: 1220 Wien, Donau-City-Straf3e 1
Tel: +43 50 4321 1000 | Fax: +43 50 4321 1050

Die strategische Planung, Steuerung und Kontrolle der Bundeswasserstraf3en-
verwaltung ist im Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) angesiedelt. Der Obersten Schifffahrtsbehorde (OSB) im BMVIT ist die
Schifffahrtsaufsicht unterstellt, die als nautisch geschulte Verwaltungspolizei
im Rahmen der ,Belgrader Konvention®die einheitliche Schifffahrtsverwaltung
auf dem oOsterreichischen Abschnitt der internationalen Wasserstraf3e sichert.
Zu den Aufgaben der in den sechs AuBenstellen entlang der Donau in Osterreich
diensthabenden ,Strommeister“zahlen die Regelung des Schiffsverkehrs, die
Uberwachung der Einhaltung aller die Schifffahrt betreffenden Verwaltungs-
vorschriften, die Erteilung von Anordnungen an die Benutzer der Wasserstraf3e
sowie die Hilfeleistung fur beschadigte Fahrzeuge.

Website des BMVIT: . -
www.bmvit.gv.at Oberste Schifffahrtsbehérde
im Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

Adresse: 1030 Wien, Radetzkystrafie 2
Tel: +43 171162 655903 | Fax: +43 171162 6565999
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Begriffsdefinitionen

Héafen sind Anlagen fir den Umschlag von Gutern, die Uber mindestens ein Hafen-
becken verfugen. Umschlagstellen ohne Hafenbecken werden als Umschlaglanden
(in Osterreich) oder als Stromhéfen (in Deutschland) bezeichnet.

Quelle: viadonau

Vergleich Hafen und Landen

Ein Hafen hat gegenUber einer La&nde mehrere Vorteile: Einerseits ergeben sich
langere Kaimauern und dadurch mehr Umschlagmoglichkeiten oder Logistikfla-
chen. Bestimmte Guter durfen gemaf3 nationaler Gesetze nur in einem Hafenbecken
umgeschlagen werden. Zusatzlich erfillt ein Hafen eine wichtige Schutzfunktion:
Wahrend Hochwasser, Eisbildung oder anderer extremer Wetterereignisse konnen
Schiffe in einem Hafen sicher verweilen.

Ein Terminal ist eine raumlich begrenzte Anlage fir Umschlag, Lagerung und Logistik
einer bestimmten Guterart (zum Beispiel Container- oder Schwergutterminal). Ein
Hafen oder eine Lande kann Uber ein oder mehrere Terminals verflgen.

Héfen als Logistikdienstleister

Funktionsweise und Leistungsféhigkeit eines Hafens

Hafen verknupfen die Verkehrstrager Straf3e, Schiene und Wasserstraf3e miteinan-
der und sind wichtige Dienstleister im Bereich Umschlag, Lagerung und Logistik.

Neben den Grundfunktionen eines Hafens wie Umschlag und Lagerung werden oft
eine ganze Reihe logistischer Mehrwertleistungen fir die Kunden wie Verpacken,
Stuffing und Stripping von Containern, sanitare Uberprifung und Qualitatskon-
trolle angeboten. Damit werden Hafen zu Logistikplattformen und Impulsgebern fur
Betriebsansiedlungen und wirtschaftliche Entwicklung. Als multimodale logistische
Knoten Ubernehmen sie die Drehscheibenfunktion zwischen den verschiedenen

Verkehrstragern.
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DarUlber hinaus sind Hafen auch Eintrittsorte von Nicht-Unionsware in die Europa-
ische Zollunion. Somit sind Binnenhafen oftmals auch Orte, in denen die Verzollung
von Importware durchgefuhrt wird und in denen der Zoll und die Einfuhrumsatz-
steuer erhoben werden.

Hafen

Umschlag

entladen - puffern/ beladen
zwischenlagern

B ——

Be- und Verarbeitung

J
entladen bearbeiten
puffern veredeln

Logistische Mehrwertleistungen

entladen beladen

verteilen

sortieren puffern/ sortieren
umschlagen| zwischenlagern A kommiss.
fordern verpacken

Quelle: viadonau

Der Binnenhafen als multimodaler Logistikknoten

Ein wichtiger Hinweis fur die Leistungsféahigkeit eines Hafens sind die Umschlags-
mengen zwischen den Verkehrstragern. In einem Hafen erfolgt nicht nur der Um-
schlag zwischen Wasserstrafie, Straf3e und Schiene, sondern auch zwischen nicht
wassergebundenen Verkehrstragern wie zum Beispiel Schiene-Schiene oder
StraBe-Schiene.

Grundstruktur eines Hafens

Jeder Hafen weist eine dreiteilige Grundstruktur auf:

- Wasserseite

» Hafengebiet

» Hinterland
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Als Wasserseite eines Hafens werden das Hafenbecken und der Kai verstanden. Die
Kailangen im Hafenbecken sind in mehrere Liegeplatze unterteilt. Ein Liegeplatz
entspricht in etwa der Lange eines Binnenschiffs, meist rund 100 bis 130 m.

Zum Hafengebiet zahlt die Manipulationsflache direkt hinter der Kaikante. In die-
sem Bereich befinden sich Krane, Kranspuren und Kaigleise. Die dahinter liegenden
Flachen werden als Umschlagflachen fur den indirekten Umschlag (zum Beispiel
Container, die vom Schiff auf die Kaikante, danach von der Kaikante in das Contai-
nerdepot umgeschlagen werden) genutzt. Im Hafengebiet stehen neben Flachen
zur Industrieansiedlung auch Flachen fur Logistikdienstleistungsunternehmen zur
Verflugung, die ihre Umschlagleistungen auch fur Dritte anbieten.

In einem Hafen werden Verkehrsstrome aus dem Hinterland, also dem Einzugsgebiet
eines Hafens, geblundelt sowie entflechtet. Wie grof3 dieser Einzugsbereich ist, hangt
von der okonomischen Entfernung ab, welche sich nicht nur durch die geografische
Entfernungin km, sondern auch Uber die Transportdauer und die Transportkosten
definiert.

l:l_i_nt"e-rlan-d .

Hafengebiet

Wasserseite

Quelle: viadonau, EHG Ennshafen GmbH

Grundstruktur eines Hafens

Hafentypen

Fluss-Seehéafen wie beispielsweise der Donauhafen Galati in Ruméanien oder der
Rheinhafen Duisburg in Deutschland konnen kleinere Seeschiffe sowie Binnen-
schiffe aufnehmen. Binnenhéfen hingegen sind aufgrund der geringeren Wassertiefe
nur mit Binnenschiffen erreichbar.

Hafen, welche verschiedenste Guter wie Schutt- und Stlckgut umschlagen, werden
als Universalhafen bezeichnet. Wird hingegen nur ein Gut, zum Beispiel Mineraldl, in
einem Hafen umgeschlagen, spricht man von Spezialhafen.

Infra- und Suprastruktur

Hafen verflugen Uber eine Infra- und Suprastruktur. Zur Hafeninfrastruktur gehdren
etwa Kaimauern, Gleisanlagen und Straf3en sowie befestige Flachen. Die Hafensu-

prastruktur wird auf der Infrastruktur errichtet und umfasst beispielsweise Krane,

Lagerhallen oder Burogebaude.
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Umschlag nach Giiterarten

In der Verkehrswirtschaft existiert eine Reihe von unterschiedlichen Guter-
klassifikationen. Haufig erfolgt eine Klassifikation nach Sektoren und Branchen,
dem Bearbeitungszustand der Guter oder aber auch nach deren Aggregatzustand.
Die in der folgenden Grafik gewahlte zweidimensionale Gutersystematik zeigt zum
einen die Umschlagtechniken und zum anderen die Zusammensetzung der Ladun-
gen, wobei zwischen Stiick- und Massengutern unterschieden wird.

Ladung

Umschlag

Quelle:viadonau

Umschlagformen nach Guterarten

Leistungsféahigkeit von Hafenumschlaganlagen

Die Leistungsfahigkeit von Hafenumschlaganlagen ist durch die maximale Trag-
kraft sowie die Stunden- oder Tagesleistung der einzelnen Krane definiert. Bei einer
Auslegung von 20 m konnen moderne Kranbrucken oder Mobilkrane 30 t heben und
damit Vollcontainer oder schwere Stahlcoils effizient zwischen Schiff und Kai oder
Lkw und Bahn umschlagen.

Im Lift-on-Lift-off-Umschlag (LoLo) mit Kréanen wird die Stundenleistung durch

die Anzahl der Kranspiele pro Stunde, die Kapazitat des verwendeten Greifers (in
Binnenhafen meist zwischen 2 bis 15 m®) und das spezifische Gewicht des Gutes
bestimmt. In spezialisierten Binnenhafen konnen im Erzumschlag bis zu 800 t pro
Stunde erreicht werden. Die Tagesleistung eines Hafens bestimmt die Hafenzeit, das
heif3t die Zeit, die ein Schiff im Hafen verbringt, und beeinflusst damit die Gesamt-
kosten des Binnenschifftransportes.

Wippdrehkran Wippdrehkran Portalkran
bis 15t bis 30 t (Brlcke) bis 40 t

Hakenbetrieb

Quelle: viadonau

Spreader

Leistungsféhigkeit von Hafenumschlaganlagen
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Kréne und Rampen

Bei Kranen unterscheidet man zwischen Bruckenkranen, Wippdrehkranen, Mobil-
kranen und Schwimmkranen. Die Krane unterscheiden sich in ihren Eigenschaften
und somit auch in den Anschaffungs- und Betriebskosten. Der Einsatz oder auch die
Anschaffung von Kranen fur bestimmte Terminals hangt somit immer stark von den
zu verladenden Gutern ab

Bruckenkran im Hafen Linz

Briicken- oder Portalkréane dienen vorwiegend dem Umschlag von Containern, kon-
nen aber auch fur andere Guter wie Bleche und Rohre eingesetzt werden. Die Kapa-
zitat liegt bei durchschnittlich 25 Containern pro Stunde. Die volle Leistungsfahigkeit
im Containerumschlag wird durch den Einsatz eines Spreaders - einer spezifischen
Hebeausstattung - erreicht.

Ein Wippdrehkran ist ein Universalumschlagskran und eignet sich fiir Haken- und
Greifergut. Die Anschaffungskosten liegen deutlich unter jenen eines Brickenkrans.

Quelle: (c) Linz AG
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Quelle: viadonau

Wippdrehkran im Hafen Wien

Als Erstausstattung eines Hafens oder zur Unterstutzung vorhandener Krananlagen
konnen Mobilkrane eingesetzt werden.

Quelle: Ennshafen

Mobilkraneinsatz im Ennshafen
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Der Umschlag von rollenden Einheiten wie zum Beispiel Pkw erfordert die Errichtung
von sogenannten Roll-on-Roll-off-Rampen (RoRo-Rampen). Zahlreiche Donauha-
fen sind mit RoRo-Rampen ausgeristet. Bei Bedarf kann eine Ausgleichsrampe mit
einer Seilwinde dem jeweiligen Wasserstand angepasst werden und sorgt so fur eine
optimale Nutzbarkeit der Rampe. Der Winkel der Rampe darf insbesondere beim
Umschlag von Lkw, grof3en Landmaschinen oder Schwergut nicht zu steil sein.

= — —

RoRo-Umschlag

Verladetrichter

Verladetrichter werden fur Schuttgutumschlag vom Binnenschiff auf die Bahn oder
auf den Lkw verwendet. Da das Binnenschiff weit groflere Mengen geladen hat, als
ein einzelner Lkw-Anhanger oder Bahnwaggon fassen kann, bendtigt man einen
Verladetrichter,um den Umschlagprozess zeitlich zu entkoppeln.

AL
Ab.
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Verladetrichter im Hafen Krems

Quelle: Ennshafen

Quelle: Rhenus Donauhafen Krems
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Der Kran befullt den Trichter von oben mit dem Schittgut aus dem Schiff, wahrend
unabhangig davon Lkw oder Bahnwaggons, die sich unter dem Trichter befinden,
beladen werden. Diese Trichter werden teilweise auch als Zwischenlager verwendet.

Saug- und Pumpanlagen

Fur den Umschlag von Flissiggutern werden spezielle Saug- oder Pumpvorrichtun-
gen benotigt. Diese Vorrichtungen, sogenannte Fillstdnder, werden mittels eines
ausschwenkbaren Arms an das Tankschiff angedockt und die Ladung in Lagerein-
richtungen oder direkt in bereitstehende Waggons oder Lkw gepumpt. Umgekehrt
werden Tankschiffe aus dem Lager befullt. Da der Grof3teil der umgeschlagenen
Flussigguter Gefahrguter sind, bestehen fur diese Umschlaganlagen hohe Sicher-
heitsauflagen.

Quelle:viadonau

Umschlaganlage fur Flissigguter im Hafen Wien-Lobau

Flurférdergerate

Flurférdergerate dienen dem horizontalen Transport von Gutern; sie werden zumeist
innerbetrieblich zu ebener Erde eingesetzt.

Bei einem Reach Stacker handelt es sich um ein Radfahrzeug, mit dem man unter
Verwendung eines Spreaders Container umschlagen kann. Meist werden derartige
Fahrzeuge als Erganzung zu Kranen oder Brickenkranen eingesetzt. Im Gegensatz
zu einem Stapler kann der Reach Stacker Container nicht nur senkrecht nach oben
heben, sondern mittels eines ausfahrbaren Hubarmes auch nach vorne - in den
Stapel - bewegen. Dadurch konnen Containerstapel mit einer Hohe von 4 bis 6 Con-
tainern bedient werden.

Zusatzlich zu Reach Stackern werden Voll- und Leercontainerstapler fir die hori-
zontale Manipulation von Containern eingesetzt. Fur einen effizienten und moglichst
schadenfreien Umschlag ist fur zahlreiche Waren wie Rundholz, Papierrollen oder
Stahlrollen eine spezielle Ausristung, wie beispielsweise Klammern oder Zangen,
erforderlich.
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Quelle:viadonau

Reach Stacker im Hafen Krems

Gedeckter Umschlag

Der gedeckte Umschlag in wasseruberkragenden Hallen ermdglicht die witterungs-
unabhangige Manipulation von nasseempfindlichen Gltern wie zum Beispiel Salz,
Magnesit, Getreide oder Dunger. Die Dachkonstruktionen Uber dem Binnenschiff
schutzen die Guter vor Durchfeuchtung durch Niederschlag (Regen, Hagel, Schnee).
In einigen wenigen Hafen existieren Hallen, in die das Binnenschiff komplett ein-
fahren kann, &hnlich einer Garage. Der Umschlag in solchen Hallen erfolgt mittels
Deckenkranen, welche die Lagerflache und die eingesetzten Verkehrsmittel Gber-
spannen.

L

-
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Quelle: Industrie-Logistik-Linz GmbH & Co KG

Gedeckter Umschlag in der Halle der Industrie-Logistik-Linz GmbH
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Schiittgutumschlag ohne Greifer

Schuttglter wie beispielsweise Sojaschrot, Getreide, Zement oder Dingemittel kon-
nen ohne Kran und Greifer auch mit pneumatischen oder mechanischen Anlagen
umgeschlagen werden. Bei pneumatischen Systemen wie Saug- oder Pumpanlagen
werden die Schittglter durch Rohre oder Schléuche mittels Uber- oder Unterdruck
befordert. Ebenfalls im Einsatz sind mechanische Systeme wie Forderbander,
Elevatoren oder Forderschnecken. Wenn nur die Beladung von Schiffen erforderlich
ist, werden oftmals auch einfachere Mittel eingesetzt (zum Beispiel Rohren).

Quelle: Garant-Tiernahrung Gesellschaft m.b.H.

Entladung eines Schiffes in Aschach
Schwergutumschlag
Der Schwergutumschlag erfordert eine spezielle Hafeninfra- und -suprastruktur

wie beispielsweise befestigte Flachen, welche einen hohen Bodendruck aufnehmen
kénnen (Schwergutplatte), sowie geeignete Umschlaganlagen wie Schwerlastkrane.

Quelle: Felbermayr Transport &
Hebetechnik GmbH & Co KG

Felbermayr-Schwerlasthafen in Linz
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Lagerung

Erweiterte Lageraufgaben gewinnen im Zuge moderner Unternehmenslogistik
immer grof3ere Bedeutung. Ein Beispiel hierfur sind Distributionslager mit zusatz-
licher Wertschopfung durch erganzende Dienstleistungen (Mehrwertdienste) wie
Kommissionierung.

Eine wichtige Funktion eines Lagers ist die Pufferfunktion, also das Biindeln und
Entflechten von Giiterstromen. Dies ist besonders bei Verwendung verschiedener
Verkehrstrager wichtig, da die Kapazitat der zum Einsatz kommenden Verkehrsmittel
verschieden grof3 ist.

Aufgrund der verschiedenen Eigenschaften der transportierten Guter muss ein Hafen
auch unterschiedliche Lagertypen anbieten, um Schaden an der Ware zu verhindern.
Nach dem Verwendungszweck werden Vorratslager, Umschlaglager und Verteillager
unterschieden.Je nach Bauformen gibt es offene Lager, gedeckte Lager und Lager mit
Spezialfunktion.

Lagertypen

offen gedeckt Speziallager
Freilager im Hafen, Langguthallen, Stick- Getreidesilo,
Containerlager uthallen Tanklager, Gefahrgut-
g g lager, Kuhllager §
: - @ kE
Kohle, Erz, Stuckgut auf ”Getre|de, Soja, B.enzlm, s
) Paletten, kartonver- Ol, Erdgas, Chemikalien @
Container, Schotter etc. 3
packte Waren etc. E
Ubersicht Lagertypen
Offenes Lager
In einem offenen Lager werden hauptsachlich unempfindliche Guter wie beispiels-
weise Erz gelagert. Der Warenwert ist vergleichsweise gering, und auch Regen sowie
Temperaturschwankungen konnen dem Gut nichts anhaben. Volle und leere Container
konnen ebenfalls im Freilager gelagert werden, da sie verschlossen sind.
>
©
c
o
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>
E
o
>
«)

Offenes Lager
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Gedecktes Lager

In einem gedeckten Lager ist das Gut teilweise vor Witterung geschitzt, und es konnen
auch Waren mit einem hohen Wert sicher aufbewahrt werden. Als gedecktes Lager im
engeren Sinn konnen alle Lagerplatze unter Dach oder in einer Halle genannt werden.

- —1‘“""" -“| ‘.‘L
N -.am-“ )
‘

Quelle: viadonau

Gedecktes Lager
Speziallager

Speziallager reichen von Siloanlagen, Schuttgutlagern, Tanklagern bis zu Kuhl- oder
Gefrierlagern.

In Siloanlagen werden beispielsweise verschiedene landwirtschaftliche Schuttguter
wie Getreide, Soja und Mais gelagert. Dort kdnnen diese saisonalen Guter langere Zeit
ohne Qualitatsverlust aufbewahrt, behandelt (zum Beispiel entfeuchtet) und nach und
nach verbraucht oder auf andere Verkehrstrager umgeladen werden. Tanklager sind
fur Flussiggut bestimmt, funktionieren im Prinzip aber gleich wie Siloanlagen.

Einige Donauhafen verfugen Uber moderne Schiittgutlagerhallen oder -boxen. Die
Besonderheit dieser Boxen ist die Dachkonstruktion, die gro3flachig gedffnet werden
kann und eine Einlagerung der Guter vom Binnenschiff per Kran direkt in die Halle
ermoglicht. Die Guter werden in der Gro3enordnung gesamter Schiffsladungen ange-
liefert und direkt aus dem Schiff durch Kranbriicken mit Greifer in die Boxen umge-
schlagen. In jeder Box kann eine eigene Rohstoffart gelagert werden — das sichert die
Sortenvielfalt beim Lagern und erweitert das Angebot der Hafen.
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Detaillierte Daten zu den
in den Donauhafen verflg-
baren Umschlags- und

Lagereinrichtungen finden sich auf:
www.danube-logistics.info/
danube-ports

Schuttgutlager

Schuttgutlager

Logistische Mehrwertleistungen

Héafen haben sich in den letzten Jahrzehnten zunehmend zu multifunktionalen
Dienstleistungsunternehmen entwickelt. Neben den Basisleistungen wie Umschlag
und Lagerung bieten Hafen ein umfangreiches Angebot an logistischen Dienstleis-
tungen wie Verpackung, Stuffing und Stripping von Containern, Kommissionierung,
Distribution (Vor- und Nachlauf) oder Projektlogistik.

Als Standorte fur Gewerbe und Industrie sowie als Gitersammel- und
Guterverteilzentren tragen Hafen wesentlich zur Schaffung von Wertschopfung
und Arbeitsplatzen bei. Mit der Spezialisierung auf umfassende Logistikkonzepte
und -dienstleistungen haben Hafen ihr Angebot um Mehrwertleistungen im
Container-, RoRo- und Schwergutlogistikbereich erweitert.

Quelle: Rhens Donauhafen Krems

Quelle: Rhens Donauhafen Krems
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Quelle: Ennshafen

Wasserseitiger Containerumschlag

Management-Modelle
Eigentiimer-Betreiber-Struktur und Art der Leistungserbringung
Laut Weltbank lassen sich Hafen in vier Kategorien unterteilen (E'World Bank, 2007):

offentliche Hafen, Tool Ports, Landlord Ports und private Hafen beziehungsweise
Werkshafen. Zu den Unterscheidungsmerkmalen zahlen:

- Offentliche, private oder gemischte Bereitstellung von Dienstleistungen
- Eigentum an Infrastruktur (einschliefilich Grund und Boden)

- Eigentum an Suprastruktur und Ausristung

- Status der Hafenarbeiter und des Managements

Hafen unterscheiden sich auch nach der Art ihrer Leistungserbringung gegentber
Dritten. Offentliche Hafen sind fiir jedermann zuganglich. Bedingt éffentliche Hafen
bieten den Umschlag nicht flr jedermann an. In privaten Hafen ist Dritten der Um-
schlag zumeist nicht gestattet.

Quelle: Hafen Straubing-Sand

Hafen Straubing-Sand
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Wahrend sich 6ffentlich Hafen und Tool Ports hauptsachlich auf die Realisierung
offentlicher Interessen fokussieren, bedienen voll privatisierte Hafen private Interes-
sen. Landlord-Hafen haben einen gemischten Charakter und zielen auf eine Balance
zwischen offentlichen (Hafenbetreiber) und privaten (Hafenbetriebe) Interessen ab.

. Offentliche Hafen: Bei diesem Modell bietet die Hafenbehérde die kompletten fir
das Funktionieren des Hafensystems erforderlichen Dienstleistungen an. Der
Hafen besitzt und betreibt alle verfigbaren fixen und mobilen Anlagen und halt
diese instand. Der Hafenumschlag wird von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
durchgefihrt, die direkt bei der Hafenbehorde angestellt sind. Zu den Haupt-
funktionen eines Public Service Ports gehoren Guterumschlagsaktivitaten.

* Tool Ports haben vorwiegend offentlichen Charakter. Bei diesem Modell ist die
Hafeninfra- und -suprastruktur im Besitz der Hafenbehorde. Auch fur deren Wei-
terentwicklung und Instandhaltung ist die Behorde zustandig. Die Hafenbehorde
stellt den Grund und die Suprastruktur jedoch privaten Umschlagunternehmen zur
Verflgung. Diese fUhren den Hafenumschlag mit eigenem Personal durch.

« Landlord Ports: Das Landlord-Modell ist heute in gro3en und mittelgrofen Hafen
dominierend. Wahrend hier die Hafenbehdrde die Rolle eines 6ffentlichen Regula-
tors und Grundstickseigentimers (,landlord®) einnimmt, fUhren private Unterneh-
men den Hafenbetrieb (insbesondere den Warenumschlag) durch. Die Infrastruktur
wird meist von privaten Unternehmen wie Raffinerien, Tankterminals und Chemie-
werken geleast. Die privaten Umschlagbetriebe stellen die Suprastruktur ein-
schlieflich der Gebaude (zum Beispiel Buro oder Lager) zur Verfigung und halten
diese instand. Hafenpersonal wird entweder ebenfalls von privaten Terminalbetrei-
bern angestellt oder in manchen Hafen auch durch ein Poolsystem vermittelt.

« Voll privatisierte Hafen kommen an der Donau relativ selten vor. Der Staat nimmt
hier keinen Einfluss auf die Hafenentwicklung und den Hafenbetrieb. Das 6ffent-
liche Interesse wird nur auf einer Ubergeordneten Ebene gewahrt (zum Beispiel
Bauordnung oder regionale Verkehrsplanung). Grund und Boden befinden sich in
Privatbesitz. Die Hafen sind selbstregulierend.

Eigentiimer Infrastruktur ~ Suprastruktur Personal

Offentlicher
Hafen

Tool Port
Landlord Port

Privater Hafen

Eigentimer-Betreiber-Strukturen von Binnenhafen

Eine eindeutige Zuordnung von Hafen zu den genannten vier Modellen ist in der
Praxis oft schwierig, da zahlreiche Mischformen existieren. Die vier Kriterien haben
sich dennoch in der Praxis bewahrt, um die Eigentimer-Betreiber-Struktur eines
Hafens zu beurteilen und somit einen Uberblick tiber die Leistungserbringung im
Hafen zu erhalten.

Quelle: World Bank 2007
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Management-Modelle ésterreichischer Donauhéfen

In der untenstehenden Tabelle wurden die vier 6ffentlichen Hafen an der
Osterreichischen Donau (Hafen Linz AG, Ennshafen, Rhenus Donauhafen
Krems, Hafen Wien) und der Werkshafen der voestalpine in Linz entsprechend
ihrer Ubergeordneten Funktionen eingeteilt.

Rhenus
Hafen Linz AG Ennshafen Donauhafen Hafen Wien
Krems

Werkshafen
voestalpine

Quelle:viadonau

Management-Modelle dsterreichischer Donauhéfen

Entwicklungstrends
Spezialisierung von Hafen

Das Angebot der Dienstleistungen eines Hafens muss fur Verlader und Logistikdienst-
leistungsunternehmen attraktiv sein. Neben Universalhafen bestehen auch spezia-
lisierte Hafen, die ihr Geschaft auf eine bestimmte Guterart ausrichten. Die Speziali-
sierung eines Hafens auf Teilbereiche kann zu Wettbewerbsvorteilen fuhren. Auf Basis
von verstarktem Bedarf einer bestimmten Guterart oder zunehmendem Guteraufkom-
men im Hinterland spezialisiert sich ein Hafen auf bestimmte Guterarten. So kdnnen
sich auch mehrere spezialisierte Terminals in einem Hafen befinden.

Eine Form der Spezialisierung liegt beispielsweise im Bereich High & Heavy vor.
Schwerlasthafen, welche auf den Umschlag von Uberdimensionalen Gltern spezia-
lisiert sind, bedurfen besonderer technischer Ausstattung sowie spezieller logisti-
scher Losungen. Erprobte Hebetechniken und Gerate mit hohen Traglasten sind die
Anforderungen an einen Schwerlasthafen.

Beispiel: Felbermayr-Schwerlasthafen in Linz

Der Privathafen der Felbermayr Holding ist auf den Umschlag von Schwer-
und UbermafBgitern (High & Heavy) spezialisiert. Die umgebende Industrie

in Linz bietet ein grof3es Potenzial fur die weitere Entwicklung dieses Schwer-
lasthafens. Am Hafengelande befinden sich Vormontagehallen, welche an
Kunden vermietet werden konnen. Mit dieser spezialisierten Ausrichtung
stellt der Hafen eine wichtige Erganzung des logistischen Angebots an der
Oberen Donau dar. Eine detaillierte Beschreibung findet sich in den Erfolgrei-
chen Geschichten im Kapitel , Logistiklosungen: Markt der Donauschifffahrt®.




Systemelemente der Donauschifffahrt: Hafen und Terminals

Wirtschaftliche Cluster in Hafen

Auch durch eine mafigeschneiderte regionalwirtschaftliche Entwicklungsstrategie
kann ein Hafen ein Alleinstellungsmerkmal entwickeln und dadurch einen ent-
scheidenden Wettbewerbsvorteil nutzen. Durch ein Netzwerk von kooperierenden
Unternehmen an oder in der Nahe von Hafenstandorten kann ein Mehrwert fur alle
angesiedelten Unternehmen geschaffen werden (Clusterbildung). Standortvorteile
und Synergien, die sich daraus ergeben, sind reduzierte Logistikkosten, gesteigerte
Adressbildung, abgestimmte Input- und Output-Strome sowie eine hohere Wirt-
schaftlichkeit durch Skaleneffekte.

Beispiel: Fokus auf Biomasse im Hafen Straubing-Sand

Der Hafen Straubing-Sand hat seine strategische Entwicklung auf nachwachsen-

de Rohstoffe und Biookonomie ausgerichtet. Eine Vielzahl von Unternehmen aus
diesem Sektor ist im Hafen anséassig. Ein eigenes Clustermanagement vernetzt diese
Firmen untereinander sowie mit den Forschungseinrichtungen im direkten Umfeld
des Hafens und bewirbt die Logistikvorteile des Hafenstandorts fur die Biodkonomie.
Die gezielte Kombination unterschiedlicher stofflicher und energetischer Anwendun-
gen von Biomasse tragt mafigeblich zu einer erfolgreichen Entwicklung des Hafen-
gebietes in Richtung eines nachhaltigen Industrie- und Logistikstandortes bei.

Green Ports

Green Ports, das heif3t nachhaltiges Hafenmanagement, sind ein Trend, der sich tUber
die letzten Jahre zunehmend im Bereich der Hafenentwicklung etabliert hat. Green
Ports sollen ein Gleichgewicht zwischen Umweltbeeintrachtigungen und wirtschaft-
lichen Interessen darstellen. Auch nationale und regionale politische Vorgaben
sollen im Bereich der Hafenentwicklung zu mehr Nachhaltigkeit fihren. Green Ports
als Konzept umfasst neben der Entwicklung der Hafen auch die komplette Neuge-
staltung von Logistikketten.

Beispiel: Landstrom fiir Binnenschiffe

Landstrom-Anlagen in den Hafen ermaoglichen Schiffen, bei abgeschaltetem
Motor ihren Strombedarf zu decken. Neben einer Einsparung des Kraftstoffver-
brauches wird dadurch auch eine Reduzierung von Schadstoff-, Geruchs- und
Larmemissionen in den Hafen erzielt. Aus diesem Grunde wird auf europaischer
Ebene ein weiterer Ausbau des Angebotes an Landstrom-Anlagen angestrebt.
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Trend zur Kooperation

Um in einem sich rasch andernden Umfeld bestehen zu kdnnen, sind sowohl Wettbe-
werb als auch Kooperation erforderlich. ,Co-opetition®, eine Kombination aus ,,com-
petition” (Wettbewerb) und ,cooperation“ (Kooperation), entspricht diesem Ansatz
(B'Brandenburger & Nalebuff, 1996). So kooperieren auch Hafen in der gleichen
geografischen Region oftmals in den Bereichen Marketing und Standortentwicklung.

Beispiel: Interessengemeinschaft Offentlicher Donauhéfen in Osterreich (IGOD)

Die IGOD vertritt die Hafen Linz, Enns, Krems und Wien bei internationalen
Vereinigungen mit gleicher Interessenlage. Auch die Vermittlung von Wissen
zwischen Mitgliedern und die Erweiterung des Wissens gehoren zu den Aktivita-
ten der IGOD.

Die Hafen der Interessengemeinschaft Offentlicher Donauhéfen in Osterreich: Hafen Linz, Ennshafen,
Rhenus Donauhafen Krems, Hafen Wien (im Uhrzeigersinn)

Quelle: Hafen Linz AG, Eﬁnshafen, Hafen Wien, Rhenus Donauhafen Krems




104

Systemelemente der Donauschifffahrt: Hafen und Terminals

Deutschland

Osterreich

Kelheim 2 411

Regensburg-West 2 376

Regensburg-Ost 2 373
Straubing-Sand 2313
Passau 2 233

Aschach 2 160

Linz-Handelshafen 2 131

Linz-Tankhafen 2 128

Linz voestalpine-Werkshafen 2 127

Schwerlasthafen Felbermayr* 2 125

Slowakei

Ungarn

Kroatien

Serbien

rechtes Donauufer

Bulgarien

Rumaénien

*  liegtander Traun
** liegt an der Drau
*** liegen am Kilia-Arm

Enns 2112

Ybbs 2 058

Péchlarn 2 045
Pischelsdorf 1972
Wien-Freudenau 1920
Wien-Albern 1918

Gy6r-Gonyd 1794
Koméarom 1767
Szazhalombatta 1618
Dunaujvaros 1579
Dunafdldvar 1563
Paks 1529

Mohacs 1448

Osijek** 1382
Vukovar 1335

Belgrad
Smederevo
Prahovo

Vidin

Lom
Somovit
Svishtov
Ruse-West
Ruse-Ost
Silistria

Cernavoda
Tulcea

SCHWARZES MEER

KELHEIM

Deutschland

Deggendorf

Osterreich
Krems
Korneuburg
Wien-Lobau

Slowakei

Bratislava
Komarno

Budapest-Csepel
Baja

Serbien

Apatin
Novi Sad
Pancevo

Rumanien

Moldova-Veche
Orsova
Drobeta-Turnu Severin
Calafat

Bechet

Turnu Magurele
Zimnicea
Giurgiu
Oltenita

Braila

Galati

Giurgiulesti Moldawien
Renil Ukraine

Izmail***
Kilia***

Bedeutende Hafen und Umschlagstellen an der Donau (inklusive Stromkilometer ihrer Position)

Jeynneuo( sexul

Quelle: viadonau
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Umschlagstellen an der Donau

Umschlagstellen der Donau-Anrainerstaaten

Gemaf Definition des ,Europaischen Ubereinkommens iiber die Hauptbinnen- Detaillierte Informationen
wasserstraBen von internationaler Bedeutung (AGN)“ (E United Nations Economic @ zu den Donauhafen sind
Commission for Europe, 2010) gelten mehr als 40 Donauhéfen als ,E-Hafen* . auf www.danube-logistics.
(E ports), das heif3t als Binnenhafen von internationaler Bedeutung. Die durch- info/danube-porte/ abrufbar.
schnittliche Entfernung zwischen diesen Hafen betragt an der Donau etwa 60 km,

im Rheinstromgebiet hingegen nur etwa 20 km.

Umschlagstellen an der 6sterreichischen Donau

An der Osterreichischen Donau befinden sich nachstehende
bedeutende Umschlagstellen.

Umschlagstelle Strom-km Art Website & E-Mail

www.garant.co.at

Aschach an der Donau 2160 Lande X
office@garant.co.at

www.hafenlinz.at

Linz - Tankhaf 212 Haf
iz = lankhaten 8 aten hafenlinz@linzag.at

www.ill.co.at

Linz - ILL 2127 Hafen office@ill.co.at

www.ennshafen.at

Ennshafen 212 Hafen office@ennshafen.at

www.garant.co.at
office@garant.co.at

Pdchlarn 2 045 Lande

www.donau-chemie.at
office@donau-chemie.at

www.agrarspeicher.at
Korneuburg — Agrarspeicher 1941 Lande X grarsp .
office@agrarspeicher.at

Pischelsdorf 1972 Lande

.hafen-wien.
Wien — Albern 1918 Hafen www.hafen-wien.com
office@hafenwien.com

Quelle: viadonau

* liegt an der Traun
Umschlagstellen an der 6sterreichischen Donau
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Rechtliche Bestimmungen

Internationale Bestimmungen

Im Europaischen Ubereinkommen iiber die Hauptbinnenwasserstrafien von inter-
nationaler Bedeutung (AGN) (E United Nations Economic Commission for Europe,
2010) werden auch européische Binnenhafen von internationaler Bedeutung, die
sogenannten ,E-Hafen” (E ports), aufgelistet. E-Hafen sollen Motorguterschiffe und
Schiffsverbande aufnehmen kénnen, die auf der jeweiligen E-Wasserstraf3e ihrer
Klasse entsprechend zum Einsatz kommen. Darlber hinaus sollen die Hafen Gber
entsprechende Anbindungen an internationale Hauptstraf3en sowie Hauptlinien des
internationalen Eisenbahnverkehrs verfiigen. Hier wird besonders auf das in ande-
ren internationalen Ubereinkommen der UNECE festgelegte europaische Giiterver-
kehrsnetz verwiesen (AGR, AGC und AGTC).

E-Hafen sollen fur ein jahrliches Guterumschlagvolumen von mindestens 0,5 Mio. t
ausgelegt sein und geeignete Bedingungen fur die Entwicklung von Hafenindustrie-
gebieten bereitstellen. Darlber hinaus sollten diese Hafen, sofern sie nicht aus-
schlieBlich auf den Massengutumschlag spezialisiert sind, den Umschlag von
standardisierten Containern ermoglichen.

Quelle: viadonau
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Rechtliche Bestimmungen in Osterreich

Rechtliche Bestimmungen, welche die Hafen und deren Nutzer, Fahrzeuge
und Schwimmkorper betreffen, sind im Schifffahrtsgesetz (SchFG) verankert
(BGBL.162/1997). Das Gesetz beinhaltet neben anderen Bestimmungen den

§ 68 Hafenentgelte fir 6ffentliche Hafen. Fir die Benutzung von o¢ffentlichen
Hafen werden Hafenentgelte nach Tarifen eingehoben. Zu diesen zahlen
Ufergeld, Liegegeld und Winterstandsgeld. Grundlage fur die Bemessung von
Hafenentgelten sind der Glterumschlag und/oder die Art und Grof3e der Fahr-
zeuge und Schwimmkarper.

Furdie Abgeltung stehen den Nutzern die Hafeneinrichtungen und Dienstleis-
tungen zur Verfugung. In diesem Rahmen konnen Hafenbecken einschlieflich
der Festmacheinrichtungen, Abfall- und Altélsammelstellen sowie sanitare
Anlagen genutzt werden. Weiters sind die Entnahme von Trinkwasser fur die
Schiffsbesatzung und die Eisfreihaltung des Hafens inbegriffen. Privathafen
durfen ebenso Hafenentgelte einheben.

Die Schifffahrtsanlagenverordnung (BGBL. Il 298/2008) regelt die Ausgestal-
tung, den Betrieb und die Benutzung von Schifffahrtsanlagen. Sie beinhaltet
aufBerdem Bestimmungen fur andere Anlagen an Wasserstraf3en, wie beispiels-
weise schwimmende Restaurants, Hotels oder Buhnen.

Digitale Services fiir Hifen

Hafen- und Terminalbetreiber kdnnen vom transparenten und elektronischen Aus-
tausch von Informationen im Rahmen von Binnenschifffahrts-Informationsdiensten
(River Information Service — RIS) profitieren. So konnen etwa Schiffseigner ihren
Geschaftspartnern wie Hafen- oder Terminalbetreibern die gesamten Reise- und/
oder Ladungsdaten elektronisch Ubermitteln. Dies geschieht durch den Einsatz von
standardisierten elektronischen Meldungen und erlaubt eine vorausschauende
Steuerung der Umschlag- und Lagerungsvorgange. Die Voraussetzung fir den
Zugriff auf die Schiffs- und Ladungsdaten durch Hafen- und Terminalbetreiber ist
jedoch die Einwilligung des Dateneigners — in den meisten Fallen das Schifffahrts-
unternehmen — zur Weitergabe der Daten.

Daruber hinaus konnen die Geschéaftspartner Uber den gleichen Weg Einblick in die
aktuelle Position von freigeschalteten Schiffen oder deren vermutliche Ankunftszeit
(Estimated Time of Arrival — ETA) erhalten, was eine bessere und genauere Planung
des Hafen- und Umschlagbetriebs ermoglicht.

Mehr Informationen zu
@ River Information Services
finden Sie im gleichnami-

gen Kapitel dieses Handbuchs.
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@ Zugang zum DoRIS-Portal RIS fiir Hafen- und Terminalbetreiber in Osterreich
fur registrierte User: -
https:/portal.doris-info.at/ In Osterreich sind das elektronische Melden von Gefahrgut an die zustandige

Behorde, der Austausch von Reise- und Guterdaten mit Geschaftspartnern
sowie der kontrollierte Zugriff auf Schiffspositionen und aktuell errechneter
erwarteter Ankunftszeiten Uber das DoRIS-Portal moglich, das registrierten
Nutzern kostenlos zur Verfugung steht.

Zur Unterstutzung der Hafenmeister der osterreichischen Hafen wurde das
sogenannte ,Ein-/Ausfahrtsservice” umgesetzt. Dieses sendet bei Ein- und
Ausfahrt eines Schiffes in einen Hafenbereich eine automatische Meldung
per E-Mail an den zustandigen Hafenmeister. Dies reduziert Kommunikation,
unterstutzt die Dokumentation und sorgt fur eine rasche und zuverléassige
Informationsverteilung.

Meldung fiir Ausfahrt

MMSI: 203999450

Name: HALBE MEILE

ENI: 04806500

Bereich: Tankhafen Linz (ATLNZ00001J001621281)
Art: Ausfahrt

Zeit: 03.10.2018 07:41:00

Das ist eine automatisch generierte E-Mail.

of of wf 1 /s O -l
" J EUROPE DEVELOPMENT FUND FUND

Das An-/Ablegeservice wurde im Rahmen des CENTRAL EUROPE-Programms von EFRE kofinanziert.

Quelle:viadonau

Beispielhafte Ausfahrtsmeldung




Systemelemente der Donauschifffahrt: Hafen und Terminals 109







Quelle: viadonau
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Typen von Gtiterschiffen auf der Donau

Je nach Kombination von Antriebseinheit und Laderaum lassen sich grundsatzlich
drei Typen von Guterbinnenschiffen unterscheiden, die auf der Donau und ihren
schiffbaren Nebenflissen zum Einsatz kommen:

« Motorguterschiffe (oder ,Selbstfahrer®) sind mit einem oder zwei Motoren und
einem oder mehreren Laderaumen ausgestattet. Motorguterschiffe kdnnenin
Trockenguter-, Tank-, Container- und RoRo-Schiffe unterteilt werden.

+ Schubverbénde bestehen in der Regel aus einem Schubschiff (Motorschiff, das
dem Schieben dient) sowie einem oder mehreren antriebslosen Schubleichtern
oder Schubkahnen. Diese sind fest mit der schiebenden Schiffseinheit verbunden,
und mindestens eine Einheit befindet sich vor dem schiebenden Fahrzeug. Kommt
in einem Schiffsverband als Antriebseinheit anstatt des Schubschiffes ein Motor-
guterschiff zum Einsatz, so spricht man auch von Koppel- oder veraltet von Schub-
Koppelverbanden. Ein Koppelverband besteht aus einem Motorguterschiff, an das
seitlich ein bis zwei Leichter oder Kahne gekoppelt sind. In einem Schub-Koppel-
verband hingegen sind seitlich ein bis zwei Leichter oder Kahne an das Motorguter-
schiff gekoppelt und diesem zusatzlich mehrere Leichter oder Kahne vorangestellt.

- Schleppschiffe dienen dem Ziehen von antriebslosen Schiffseinheiten, soge-
nannten Schleppkahnen (Schiffe zur Beforderung von Gutern mit Ruderstand zur
Steuerung). Die Schleppschifffahrt kommt heute auf der Donau aufgrund ihrer im
Vergleich zur Schubschifffahrt zu geringen Wirtschaftlichkeit kaum noch vor.

Quelle: viadonau

4er-Schubverband auf der 6sterreichischen Donau 6stlich von Wien
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Im Guterschiffsverkehr dominiert auf der Mittleren und Unteren Donau die Ver-
bandsform (Schub-, Koppel- und Schub-Koppelverbande). Der Uberwiegende Teil
aller Transporte wird durch Schiffsverbande abgewickelt, der Rest durch einzeln
fahrende Motorguterschiffe. Auf der Oberen Donau halt sich das Verhaltnis zwischen
Einzelfahrern und Schiffsverbanden die Waage. Am Rhein dominieren die einzeln
fahrenden Motorguterschiffe.

Schubschifffahrt auf der Donau @ Ein Schubleichter der Type
Europa llb, der typischer-
Betrachtet nach allen auf der Donau zum Einsatz kommenden Schiffstypen ist die weise auf der Donau zum
Massenleistungsfahigkeit eines Schubverbandes am beeindruckendsten. Mit dem Einsatz kommt, besitzt die folgen-
Begriff Massenleistungsféhigkeit wird die Méglichkeit bezeichnet, auf Schiffen groe den Dimensionen: /6,5 m Lange,

- . . . 11,0 m Breite, 2,7 m maximaler
Mengen an Gutern auf einmal zu transportieren. So kann ein Schubverband, der Tiefgang bei 1700 t Tragfahigkeit.

aus einem Schubschiff und vier unmotorisierten Schubleichtern der Type Europa llb
besteht, rund 7 000 t an Gutern beférdern — dies entspricht der Ladung von 280 Lkw
(mit je 25 Nt) oder 175 Eisenbahnwaggons (mit je 40 Nt). Der genannte 4er-Schubver-
band kann auf der gesamten Donaustrecke zwischen dem deutschen Hafen Passau
und dem Schwarzen Meer verkehren. Noch beeindruckender ist die Transportkapazi-
tat eines sogenannten 9er-Verbandes, der auf der Mittleren und Unteren Donau zum
Einsatz kommt. Dieser Schiffsverband fasst bemerkenswerte 15 750 t an Gutern und
kann somit 630 Lkw beziehungsweise 394 Eisenbahnwaggons (dies entspricht rund
20 voll beladenen Ganzzugen) ersetzen. Im Unterlauf der Donau kénnen aufgrund der
Breite der Wasserstraf3e und der fehlenden Beschrankung durch Schleusenanlagen
Schubverbande mit bis zu 16 Leichtern zusammengestellt werden.

Quelle: viadonau/Andi Bruckner

Schubschiff der rumanischen Reederei TTS Line
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Die Grundregel fur die Formationsbildung von Schiffsverbanden lautet: Schiffsein-
heiten in Schiffsverbanden sind so zu gruppieren, dass die Wasserwiderstéande bei
Fortbewegung moglichst gering sind beziehungsweise ausreichende Stopp- und Ma-
novriereigenschaften gewahrleistet werden konnen (zum Beispiel in der Talfahrt). Um
den Widerstand zu verringern, werden die Leichter nach hinten versetzt angeordnet.

Falls die entsprechenden technischen Einrichtungen an den Schiffseinheiten vor-
handen sind, kdnnen Schiffsverbande nicht starr, sondern mit gelenkigen Verbin-
dungen gekuppelt werden, um Kurven mit besonders starken Krimmungsradien mit
Verbanden besser durchfahren zu kénnen.

Zu Berg, das heif3tin der Fahrt stromaufwarts, soll der Verband eine moglichst ge-
ringe Querschnittsflache fur moglichst geringen Widerstand aufweisen, weshalb die
Leichter hintereinander, in einer sogenannten Zigarren- oder Spargelform, angeord-
net werden. Im Gegensatz dazu werden die Leichter in der Fahrt zu Tal (stromab-
warts) parallel angeordnet, um die Manévrierfahigkeit des Verbandes und vor allem
das Anhalten in Stromungsrichtung zu erleichtern.
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Quelle:viadonau
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Motorguterschiff Schubleichter Schubschiff

Formationsbildung von Schiffsverbanden auf der Donau
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Hauptschiffstypen nach Giiterart

Trockenguterschiffe werden fur die Beforderung verschiedenster Guter eingesetzt,
darunter etwa Rundholz, Stahlzylinder (Coils), Getreide und Erze. Diese Schiffe sind
universell einsetzbar, wodurch sich die Zahl der Leerfahrten (also Fahrten ohne
Ruckladung) reduzieren lasst. Schiffe dieser Kategorie kdnnen in der Regel zwischen
1000 und 2 000 t an Gutern laden und werden auf der Donau auch haufig in Koppel-
beziehungsweise Schub-Koppelverbanden eingesetzt, weshalb die Antriebsleistun-
gen dann hoher ausfallen als bei einem Einzelfahrer (siehe GroBmotorglterschiff
Lange =95 m).

Trockenguterschiffe kdnnen in drei Hauptklassen eingeteilt werden, die in der
folgenden Abbildung spezifiziert sind.

Gustav Koenigs

Antriebsleistung | 450 kW

Europaschiff
T e

Antriebsleistung | 750 kW

GroBmotorschiff /

Max. Tiefgang | 2,7m/3,5m

Antriebsleistung | 1550 kW/1 150 kW

Quelle: Voies navigables de France

Haupttypen von Trockenguterschiffen
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ADN = Européisches
Ubereinkommen Uber die
internationale Beférde-

rung von geféhrlichen Gitern auf
Binnenwasserstrafien (J United
Nations Economic Commission for
Europe 2016)

Vertragsparteien sind alle Donauan-
rainerstaaten und Russland.

Motorguterschiff der Klasse Europaschiff

Tankschiffe transportieren verschiedene Arten von Flissiggttern wie Mineralol und
Derivate (Benzin, Diesel, Heizol), chemische Produkte (Sauren, Basen, Benzol, Styrol,
Methanol) oder Flussiggase. Beim GroBteil der erwahnten Flussigglter handelt es
sich um Gefahrguter, fir deren Transport spezielle Tankschiffseinheiten mit entspre-
chenden Sicherheitseinrichtungen eingesetzt werden. Besonders relevant in diesem
Zusammenhang ist das ADN, welches das friihere ADN-D komplett ersetzt hat,
sowie die nationale Gefahrgutgesetzgebung.

h:‘ﬂﬂ 1 1 ﬁ%

Tankschiff

Antriebsleistung | 1 300 kW

Typparameter eines Tankschiffes

Auf der Donau eingesetzte Tankschiffe haben eine durchschnittliche Ladekapazitat
von rund 2 000 t. Wie in der Trockenschifffahrt wird auf der Donau der Transport von
Flissiggttern auch mit Schubverbanden durchgefihrt.

Moderne Tankschiffe verflgen Uber eine Doppelhiille, die im Falle einer Bescha-
digung der AuBBenhaut den Austritt von Ladegut verhindert. Um eine Reaktion der
transportierten Guter mit der Oberflache der Tanks zu verhindern, werden Edelstahl-
tanks oder Laderaume mit spezieller Beschichtung verwendet. Durch den Einsatz
von Heizvorrichtungen und Ventilen konnen frostempfindliche Guter auch im Winter
transportiert werden, und Berieselungsanlagen auf Deck schitzen die Tanks vor der
Sommerhitze. Flussiggase werden in speziellen Behaltern unter Druck und im
gekUhlten Zustand transportiert. Die meisten Tankschiffe haben Pumpen an Bord,
mit denen die GUter auch in Hafen ohne spezielle Ladesysteme direkt aus den
beziehungsweise in die Tanks verladen werden kénnen.

Quelle: viadonau

Quelle: via donau
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Tankschiff auf der Donau

Containerschiffe sind eigens fir den Containertransport konstruierte Schiffe, die
derzeit vor allem im Rheingebiet zum Einsatz kommen. Im Donauraum werden
Containerschubverbande mit vier Leichtern als optimaler Weg zur Erhohung der
Auslastung angesehen. In Summe verflgt ein derartiger Schubverband Uber eine
Ladekapazitat von bis zu 576 TEU — jeder Leichter fasst somit 144 TEU, das heif3t
drei Containerlagen zu je 48 TEU.

Containerschubverband bei der Einfahrt in den dsterreichischen Hafen Linz

[T
FljﬁwwﬂllmHIHHH:H:H:HH:HHHHHHHHHHH::H:HHWH}HHHH:HHH:HH}H}H}11H}HHHHHMHHHHH 1
Containerschiff

Antriebsleistung | 2000 kW

Rhein-Containerschiff der JOWI-Klasse

Quelle: helmut1972,

Quelle: viadonau

Quelle: Voies navigables de France

www.binnenschifferforum.de

TEU = Twenty-Foot
Equivalent Unit. TEU wird
als Maf3 flr containerisier-

te Guter verwendet und entspricht
einem Container mit den Standard-
maBen von 20 FuB x 8,5 FuB x 8,5
FufB (rund 33 m?).
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RoRo-Schiffe: Roll-on-Roll-off bedeutet, dass die transportierten Objekte Gber
hafen- oder schiffseitige Rampen selbstfahrend ver- und entladen werden. Zu den
wichtigsten der auf diese Weise transportierten Gutergruppen zahlen Personen-
kraftwagen, Bau- und landwirtschaftliche Maschinen, Sattelzlige und Sattelauflieger
(,Schwimmende Landstrafie”) sowie Schwerglter und tberdimensionale Guter.

RoRo-Schiff

Quelle: Voies navigables de France

Typparameter eines RoRo-Schiffes

Quelle: helmut1972, www.binnenschifferforum.de

RoRo-Katamaran auf der Donau

Der Uberwiegende Teil von RoRo-Transporten wird mit speziell konstruierten Schif-
fen, wie beispielsweise Katamaranen, durchgefuhrt. Katamarane sind Doppelrumpf-
Schiffe, deren beiden RUmpfe Gber das Deck verbunden sind, wodurch sich eine
grofde, durchgangige Abstellflache fur rollende Guter ergibt.
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Typen von Personenschiffen auf der Donau

In den letzten Jahren hat die Attraktivitat der Donau auch fur langere Flusskreuz-
fahrten auf ihrem gesamten Lauf zwischen dem Main-Donau-Kanal und ihrer Miin-
dung ins Schwarze Meer deutlich zugenommen. Als naturliche Folge dieses Trends
steigt auch die Zahl der Bestellungen neuer Schiffe.

Jahr Anzahl der Schiffe Anzahl der Platze
(Einheiten) (Einheiten)

2014 150 24700
2016 27700

Kapazitatsentwicklung von Kreuzfahrtschiffen auf der Donau

Quelle: Donaukommission (2017a)

Neue Kreuzfahrt- oder Kabinenschiffe fir den Verkehr auf den groBen Wasserstra-
Ben setzen hochste Maf3stabe in Sachen Komfort, Sicherheit und nautische Eigen-
schaften. Grof3e Flusskreuzfahrtschiffe mit einer Lange von bis zu 135 m bieten
Platz fur rund 200 Passagiere, die zumeist in Zwei-Bett-Kabinen untergebracht sind.
Aufgrund ihrer Abmessungen konnen viele dieser Schiffe 12 m breite Schleusen
durchfahren und infolgedessen auf der gesamten Strecke zwischen der Nordsee
und dem Schwarzen Meer eingesetzt werden. Kreuzfahrt- beziehungsweise Kabi-
nenschiffe, die nur fir Fahrten auf der Donau vorgesehen sind, kdnnen auch gréBere
Breiten als die Standardbreite von 11,45 m aufweisen. So betragt zum Beispiel die
Breite der MS Mozart 22,85 m, die als seltene Ausnahme einen Extremwert darstellt.

Quelle: viadonau/Andi Bruckner

Kreuzfahrtschiff auf der Donau
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Ein geringer Tiefgang, der zumeist zwischen 1,2 und 2,0 m liegt sowie klug kons-
truierte Aufbauten und Deckhauser erméglichen einen reibungslosen Betrieb bei
relativ geringen Wassertiefen und eine sichere Durchfahrt unter Briicken bei hohen
Wasserfuhrungen. Jedoch extreme Nieder- oder Hochwassersituationen kdnnen die
Kreuzfahrt- beziehungsweise Kabinenschifffahrt zum Erliegen bringen. Dies betrifft
vor allem die gréB3eren Schiffseinheiten. Der neuerdings eingesetzte dieselelektri-
sche Antrieb mit Gondelpropeller garantiert einen beinahe gerauschlosen Betrieb
und ermoglicht relativ hohe Geschwindigkeiten von bis zu 24 km/h in seichten
Gewassern. Im Gegensatz zur Guterschifffahrtist ein Kreuzfahrt- beziehungsweise
Kabinenschiff mit einer sehr gro3en Anzahl von Stromverbrauchern wie Bugstrahl-
ruder und Einrichtungen des Hotelbetriebs ausgestattet. Deshalb kann die fur deren
Betrieb erforderliche Generatorenleistung einen etwa gleich grof3en oder sogar
geringflgig groferen Wert als jenen der Antriebsleistung aufweisen.

Kennzahlen zu Beispielen fir Kreuzfahrt-/Kabinenschiffe

Kleines

Kreuzfahrt-/Kabinenschiff

Geschwindigkeit | 20 km/h

Quelle: viadonau

Motorfahrgastschiff Diana

Quelle: Sonnburg, wwW.donau—schiffahrt.at
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Grof3es
Kreuzfahrt-/Kabinenschiff

Max. Tiefgang | 1,50-2,00 m
Geschwindigkeit | 24 km/h

Quelle:viadonau

Quelle: Sommbur.g, wwwl.donau-schi.ffahrt.at

Motorfahrgastschiff River Art

Grofite
Kreuzfahrt-/Kabinenschiff-
klasse (z. B.Viking Longships)

Geschwindigkeit | 20 km/h

Quelle: viadonau
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Quelle: Gerd Schuth Koblenz

Motorfahrgastschiff Viking Njord
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Neben den im Langstreckenverkehr zum Einsatz kommenden Kreuzfahrt- bezie-
hungsweise Kabinenschiffen verkehren Ausflugsschiffe und Fahrgastschiffe meist
nurim lokalen Liniendienst. Diese Personenschiffe werden fur Tagesausflige, Rund-
und Charterfahrten zumeist auf landschaftlich reizvollen Donauabschnitten oder in
groBeren an der Donau gelegenen Stadten eingesetzt.

Der Bauform nach kann man im Wesentlichen drei Typen unterscheiden: Einrumpf-
schiffe (Verdranger oder Gleiter), Zweirumpfschiffe (Katamarane) und Tragfliigelboote.

Die Einrumpfschiffe sind zumeist als Verdranger konzipiert. Wahrend der Fahrt
bleibt hier aufgrund der relativ niedrigen Geschwindigkeit der Rumpf im Wasser

(er verdrangt das Wasser), im Gegensatz zu einem Gleiter, dessen Rumpf sich
aufgrund der Bauweise und der hohen Geschwindigkeiten aus dem Wasser hebt.
Die meisten Ausflugsschiffe gehéren diesem Schiffstyp an. Sie weisen grob folgende
Eigenschaften auf: Die Lange variiert zwischen 30 und 70 m, die Breite zwischen 6
und 11 m, der Tiefgang zwischen 0,8 und 1,6 m, die Geschwindigkeit zwischen 20
und 27 km/h und die maximale Anzahl der Personen zwischen 230 und 600.

Kennzahlen von Ausflugsschiffen (Verdréangern)

Kleines
Ausflugsschiff

Geschwindigkeit | 23 km/h

Quelle: viadonau

Quelle: Martin Cejka

Motorfahrgastschiff Vienna
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Grofles
Ausflugsschiff

Geschwindigkeit | 25 km/h

Quelle: viadonau

Quelle: Sonnburg, www.donau-schiffahrt.at

Motorfahrgastschiff Kaiserin Elisabeth

Zweirumpfschiffe (Katamarane) und Tragfligelboote sind seltener auf der Donau
anzutreffen. Sie kommen vor allem dann zum Einsatz, wenn hohe Reisegeschwindig-
keiten (zum Beispiel 60 km/h) erreicht und eine gréfere Anzahl an Personen trans-
portiert werden sollen, wie zum Beispiel im Liniendienst zwischen zwei Stadten. Es
handelt sich dabei um Hochgeschwindigkeitswasserfahrzeuge.

Ein Katamaran besteht aus zwei sehr schlanken Riumpfen. Das dadurch resultie-
rende sehr kleine Verhéltnis zwischen Breite und Lange sowie die giinstige Uberla-
gerung der Wellensysteme beider Rimpfe fuhrt zu relativ kleinen Antriebsleistungen
bei hohen Geschwindigkeiten, die aber um ein Vielfaches hoher ausfallen als jene
der langsameren Verdranger.

Ein Tragfligelboot hat unter dem Schiffskorper Tragfligel, die das Boot bei stei-
gender Geschwindigkeit aus dem Wasser heben, wodurch sich der Tiefgang bei den
Donaubooten zum Beispiel um etwa 1 m verringern kann. Der Schiffskorper ist nur
noch zu einem kleinen Teil von Wasser umgeben, was zu einer merklichen Verringe-
rung des Widerstands und somit der notwendigen Antriebsleistung fuhrt. Dadurch
konnen sehr hohe Geschwindigkeiten erreicht werden.
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Kennzahlen schneller Fahrgastschiffe

Katamaran:
Twin-City-Liner Il

Geschwindigkeit | 70 km/h

Quelle: viadonau

Quelle: Central Danube Region GmbH

Twin City Liner Il

Tragfligelboot:
Ig/letgor [\

Geschwindigkeit | 70 km/h

Quelle: viadonau

Quelle: Sonnburg, www.donau-schiffahrt.at

Tragflugelboot Meteor IV
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Die Donauflotte

reedereien, die auf dem bis zu den politischen Reformen Ende der 1980er-Jahre zur Donauflotte enthalten

. . . . nicht die Schiffseinheiten
vorherrschenden Wirtschaftsmodell basieren. Diese Grof3reedereien wurden aller- westeuropaischer Staaten wie

Im ostlichen Teil des Donauraums dominieren auf der Donau nach wie vor Grof3- @ Die hier genannten Zahlen

dings mit Beginn der 1990er-Jahre sukzessive privatisiert. Dies steht im Gegensatz Deutschland oder Niederlande,
zum Rhein, auf dem Uberwiegend kleinere ,Ein-Schiff-Unternehmen® - sogenannte die auf der Donau Uberwiegend als
Partikuliere — operieren. Selbstfahrer im Wechselverkehr mit

dem Main und dem Rhein operieren.

Bis auf wenige Ausnahmen werden von den grof3en Donaureedereien aufgrund des
relativ geringen Gefalles der Donau in ihrem Mittel- und Unterlauf zumeist grof3ere
Schubverbande (gelegentlich auch noch Schleppverbande) fur den Transport von
Schittgut eingesetzt. So machte Ende des Jahres 2016 laut Statistik der Donau-
kommission (=12017b) der Anteil von antriebslosen Einheiten am Schiffsraum der
Donauflotte rund 87 Prozent aus. In absoluten Zahlen handelte es sich dabei um

1 668 Schubleichter mit einer durchschnittlichen Tragfahigkeit von knapp 1 300 t
und 503 Schleppkahne mit einer durchschnittlichen Tragfahigkeit von rund 670 t.
Eine betrachtliche Anzahl von Schleppkahnen wurde in der Vergangenheit zu Schub-
leichtern umgebaut und daher noch nicht auf3er Betrieb genommen.

Quelle: C.N.F.R.NAVROM S.A. Galati

Schubverband der rumanischen Donaureederei C.N.F.R. NAVROM S.A. am Eisernen Tor

ImJahr 2016 umfasste die Flotte der Antriebseinheiten in Schubverbanden in
Summe 331 Schubschiffe mit einer durchschnittlichen Leistung von 1 090 kW. Uber-
dies waren im genannten Jahr noch 245 Schleppschiffe mit einer durchschnittlichen
Leistung von 200 kW auf der Donau im Einsatz.

Als die grof3iten und jungsten Donau-Schubverbande gelten die Einheiten Ruma-
niens und der Ukraine.

Im Gegensatz zum Rheingebiet ist der Anteil der selbstfahrenden Schiffseinheiten
mit Laderaum mit 13 % am Gesamtschiffsraum der Donauflotte relativ gering.
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62 Prozent der Donauflotte
wurde zwischen 1971 und
1990 gebaut. 2018 betrug

das Durchschnittsalter aller
Einheiten 41 Jahre.

Fur dasJahr 2016 wurden von den Donau-Anrainerstaaten 418 im Einsatz befind-
liche Motorguiterschiffe gemeldet, die Uber eine durchschnittliche Leistung von

560 kW und eine durchschnittliche Tragfahigkeit von 950 t verfugten. Allerdings

ist der friher extrem niedrige Anteil selbstfahrender Schiffe auf der Donau in

den letzten Jahren angestiegen, was auf die AuBerbetriebnahme alter Kdhne und
Leichter sowie auf den Kauf oder die Ubernahme gebrauchter Motorguterschiffe aus
dem Rheinkorridor zurlickzuflhren ist. Neue Guterschiffe fur den Einsatz auf der
Donau und ihren schiffbaren Nebenflissen sind immer noch eine seltene Ausnahme.

In der Personenschifffahrt verkehrten im Jahr 2017 rund 170 Kreuzfahrtschiffe mit
einer Kapazitat von 28 100 Personenplatzen auf der Donau. Das Durchschnittsalter
des Grof3teils der auf der Donau im Einsatz befindlichen Kreuzfahrtschiffe belauft
sich auf 10 Jahre, wobei in den letzten Jahren rund neun Neubauten pro Jahr hinzu-
kamen. Bezuglich der Anzahl der im gesamten Donaugebiet in Betrieb befindlichen
Tagesausflugsschiffe sind derzeit keine seridsen statistischen Zahlen verflgbar.

Physikalische und technische Aspekte

Archimedisches Prinzip

Das Archimedische Prinzip wurde von Archimedes von Syrakus entdeckt. Es lautet:
,Die Auftriebskraft eines Korpers in einem Medium ist genauso groB3 wie die
Gewichtskraft des vom Korper verdrangten Mediums.” Diese Entdeckung unter-
mauert theoretisch eine physikalische Tatsache, die bereits vor Archimedes seit
mehreren Tausend Jahren flr den Transport von Gltern, Tieren und Menschen zu
Wasser genutzt wurde.

In Bezug auf die Schifffahrt bedeutet das archimedische Prinzip, dass die Auftriebs-
kraft eines Schiffes dem Gewicht des von diesem Schiff verdrangten Wassers
entspricht (siehe Grafik auf der gegenuberliegenden Seite). Die Eintauchtiefe des
Schiffes stellt sich hierbei genauso ein, dass sich Auftriebskraft und Gewichtskraft
das Gleichgewicht halten. Wird ein Schiff nun beladen, so steigt seine Gewichtskraft,
und gleichzeitig taucht es weiter in das Wasser ein, und zwar genauso weit, dass die
Gewichtskraft des zusatzlich verdrangten Wassers die Gewichtskraft der Zuladung
wieder ausgleicht. Da Wasser eine Dichte von etwa 1 t/m?® hat, wird fur jede Tonne
zusatzliches Schiffsgewicht genau 1 m® Wasser verdrangt. Somit bestimmen also
vor allem die Bauweise des Schiffes, das heif3t seine Lange und Breite sowie die
Form des Rumpfes, und das dabei verwendete Konstruktionsmaterial das Eigenge-
wicht des Schiffes und seine mogliche maximale Zuladung.
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* F, - Gewichtskraft

? F_- Auftriebskraft
Verdrangte
Flussigkeit

Gewichtskraft verdrangte Flussigkeit = Auftriebskraft F_ = Gewichtskraft Schiff F,

Das Archimedische Prinzip in der Schifffahrt

Hydrodynamischer Widerstand

Bei der Fortbewegung eines Schiffes durch das Wasser wirkt auf das Schiff eine
seiner Fortbewegungsrichtung entgegengesetzte Kraft ein. Diese Kraft ist der Wider-
stand zur Fortbewegung des Schiffes und wird als Gesamtwiderstand bezeichnet.
Der Gesamtwiderstand eines Schiffes ist eine Funktion vieler Faktoren, wie zum
Beispiel der Geschwindigkeit des Schiffes, der Form des Schiffsrumpfes (Tiefgang,
Breite, Lange, benetzte Oberflache), der Tiefe und Breite des Fahrwassers und der
Wassertemperatur. Der Gesamtwiderstand ist proportional zur benetzten Ober-
flache und zum Quadrat der Schiffsgeschwindigkeit. Die Antriebsleistung nimmt
sogar mit der dritten Potenz der Geschwindigkeit zu, weshalb die Vermeidung

von hohen Geschwindigkeiten grundlegend fur kraftstoffsparendes Fahren ist. In
seichten Gewassern erhoht sich der hydrodynamische Widerstand eines Schiffes,
wahrend seine Mandvrierfahigkeit abnimmt, was wiederum den Kraftstoffverbrauch
des Schiffes erhoht.

Komponenten eines Binnenschiffes

Auf den beiden folgenden Seiten werden die wichtigsten Bezeichnungen und Abmes-
sungen eines Donauguterschiffes am Beispiel eines Motorguterschubschiffes der
,DDSG-Steinklasse” (GroBmotorschiff) dargestellt. Dieser Schiffstyp kommt zum
Uberwiegenden Teil aufgrund seiner Ausstattung mit Schubschultern als Antriebs-
einheit in Koppel- und Schub-Koppelverbanden zum Einsatz.

Quelle: viadonau
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der DDSG-Steinklasse
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Hauptdaten

Seitenhdhe 3,2m

Fixpunkt Uber Basis 6,5m

Laderaumlénge
Treibstofftank

18]19]20]
F Freibord B Breite

H Seitenhdhe L Laderaumhéhe
T Tiefgang Ls Laderaumbreite
Hauptdaten und Querschnitt eins Motorguterschubschiffes der DDSG-Steinklasse

Quelle: Helogistics Holding GmbH, viadonau

Trinkwassertank 38 md

Quelle: Helogistics Holding GmbH, viadonau

Antriebs- und Steuerungssysteme

Die Fortbewegung eines Schiffes durch das Wasser wird durch seine Antriebs- und
Steuerungssysteme ermdglicht. Der Propeller ist aufgrund seiner Einfachheit und
Robustheit das wohl bekannteste Antriebsgerat fur Schiffe. Er besteht aus mehreren
Flugeln (zwei bis sieben), die um eine zentrale Welle angeordnet sind, und funktio-
niert wie eine sich drehende Schraube oder ein sich drehender Fligel. Am haufigsten
werden drei-, vier- oder funffligelige Propeller eingesetzt. Eine hohe Fligelzahl
verringert Vibrationen, erhoht jedoch die Produktionskosten.

Aufgrund von saisonalen Niederwasserproblemen auf bestimmten Abschnitten der
Donau sind selbstfahrende Donauschiffe haufig Doppelschrauben-Schiffe, das heifit
mit zwei Propellern ausgestattet. Im Falle eines Doppelschraubenantriebs haben die
Propeller einen kleineren Durchmesser und bleiben daher auch bei einem deutlich
geringeren Tiefgang vollstandig unter Wasser. Aufgrund der héheren Investitions-
kosten, des Gesamttreibstoffverbrauchs in tiefen Gewassern sowie der Wartung

und Reparatur ist dieser Antrieb jedoch meist teurer als die auf dem Rhein vorherr-
schende Einschrauben-Variante.

Bei relativ tiefen Wasserverhaltnissen wird aus wirtschaftlichen Griinden meist mit
einer einzelnen Schraube und Einzelmotor gefahren. Im Fall eines ,,Standardschiffes®
mit einer Leistung von 700 bis 1 000 kW, einer Breite von 11,4 m und einem Ublichen
Tiefgang von 2,5 mist ein Einschrauben-Antrieb (unter hydrodynamischen Gesichts-
punkten) technisch moglich und auch wirtschaftlich vollig gerechtfertigt.

Hinsichtlich der Steuerungssysteme von Schiffen ist die meist verwendete und
einfachste Steuervorrichtung das Steuerruder. Mit der Steuerung eines Schiffes kann
die Richtung, in die das Schiff sich bewegt, kontrolliert werden. Die Funktionsweise
eines Ruders ist ahnlich der einer Tragflache. Die Wasserstromung rund um das
schrag stehende Ruderblatt erzeugt eine Querkraft, die das Heck in die Gegenrich-
tung der Ruderneigung bewegt. Bei allen Steuerrudern hangt die erzeugte Querkraft
von der Stromungsgeschwindigkeit um das Ruder ab: je hoher die Geschwindigkeit,
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Doppelschraubenantrieb mit
Mantelpropellern (Kort-Disen)

Quelle: Ludovic Péron

desto starker die Ruderwirkung. AuBBerdem hangt die Querkraft von der Quer-
schnitts- und Ruderform, der Ruderflache und dem Auslagewinkel ab.

Modernisierung der Binnenschiffsflotte

Rahmenbedingungen

Aufgrund jahrhundertelanger Erfahrungen hat sich die Donauschifffahrt an die
vorherrschenden Fahrwasserverhaltnisse angepasst. Dies entspricht auch den
verkehrsrechtlichen Vorschriften, da gemaf ,Grundséatzlichen Bestimmungen
fur die Schifffahrt auf der Donau” der Donaukommission (§ 1.06 — Benutzung der
WasserstrafBe) Guterschiffe grundsatzlich den Gegebenheiten der Wasserstrafie
(und ihrer Anlagen) angepasst sein mussen, um sie befahren zu durfen (= Donau-
kommission, 2010).

Um die vorhandenen Potenziale im Bereich Schiffbau dennoch weiter auszu-
schopfen, werden hydrodynamische Parameter wie Form, Propulsion und Mandv-
rierfahigkeit kontinuierlich optimiert. Allerdings kénnen technische Innovationen nur
innerhalb der physikalisch und wirtschaftlich vorgegebenen Grenzen zur weiteren
Optimierung der Guterschiffe beitragen — diese missen das Gesamtsystem Schiff-
Wasserstrafie im Auge behalten und das technisch Machbare mit dem 6konomisch
Sinnvollen kombinieren. Die Glterschifffahrt muss 6konomisch konkurrenzfahig
sein,um im direkten Wettbewerb zu Stra3e und Schiene bestehen zu kdnnen, denn
es werden nur jene Transporte auf der Donau abgewickelt, die ein wettbewerbsfa-
higes Preis-Leistungs-Verhaltnis aufweisen.

Modernisierungspotenziale

Das Durchschnittsalter der européischen Binnenschiffsflotte ist ziemlich hoch. Neue
Schiffe werden oft nach Standarddesigns gebaut, die vor Jahrzehnten entwickelt
wurden. Es gibt aber zahlreiche technische Alternativen fur die Verbesserung der
bestehenden Flotte, was sowohl die Hydrodynamik als auch die Maschinensysteme
betrifft.

Im Bereich der Hydrodynamik sind der verbesserte Wirkungsgrad des Antriebs und
die verbesserte Mandvrierfahigkeit sowie verringerter Widerstand (Anpassung der
Schiffshulle) von grofiter Bedeutung und kdnnen durch den Einsatz bereits exis-
tierender Technologien erreicht werden. Im Bereich der Motorensysteme liegen

die wichtigsten Gebiete der Modernisierung in der Verringerung des Treibstoffver-
brauchs und des Abgasausstof3es sowie der Einhaltung immer strenger werdender
Emissionsrichtlinien.

Verbesserung von Antriebseffizienz und Mandvrierfahigkeit

Eine Verringerung des Treibstoffverbrauchs kann durch eine verbesserte Antriebsef-
fizienz des Schiffes oder durch verringerten Widerstand im Wasser erzielt werden.
Die Antriebseffizienz lasst sich beispielsweise durch die folgenden Technologien
erhohen:

« Mantelpropeller (Kort-Dise): Propeller, der von einer nicht rotierenden Diise umgeben
ist, womit der Freifahrtswirkungsgrad der Antriebsvorrichtung verbessert wird.
Zu den Vorteilen des Mantelpropellers zéhlen ein erhohter Wirkungsgrad, bessere
Kursstabilitat und eine geringere Anfalligkeit fur Beschadigungen durch Fremdkorper.
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« Z-Antrieb (SCHOTTEL-Ruderpropeller): Ein Ruderpropeller ist eine robuste
Kombination aus Antriebs- und Steuerungssystem, wobei die Antriebswelle zum
Propeller zweimal um 90° umgelenkt wird und der Form eines Z entspricht. Da die
unter Wasser liegenden Elemente um 360° gedreht werden kdnnen, erlaubt dieses
System eine maximale Mandvrierbarkeit. Weitere Vorteile sind optimaler Wirkungs-
grad, wirtschaftlicher Betrieb, platzsparende Montage und einfache Wartung.

Azipod-Antrieb: Dieses System besteht aus einer drehbaren Gondel unter dem
Schiffsheck, die sowohl Antriebs- als auch Steuerungsfunktionen erfullt. Der
Propeller wird dabei durch einen in der Gondel angeordneten Elektromotor ange-
trieben. Zu den Vorteilen von Antriebsgondeln zahlen unter anderem reduzierte
Abgasemissionen, Treibstoffeinsparung durch verbesserten hydrodynamischen
Wirkungsgrad, gute Mandvriereigenschaften, flexible Maschinenanordnung sowie
Platzersparnis in der tblichen Anordnung.

Verstellpropeller: Bei einem Verstellpropeller konnen die Neigungswinkel der
Propellerblatter an die jeweiligen Betriebsbedingungen angepasst werden, was
einen maximalen Freifahrtswirkungsgrad ergibt.

Verstellbarer Tunnel: Vorrichtung am Heck des Schiffes, die aus Flossen besteht,
die nach unten geklappt werden konnen, um einen Tunnel in Richtung Propeller
zu erzeugen. Damit wird das Ansaugen von Luft beim Betrieb in Flachwasser und
bei Teilbeladung vermieden, wodurch der Propeller sogar beim Betrieb in extrem
flachem Wasser voll funktionstichtig bleibt.

Vordrallvorrichtung: Diese Vorrichtung dient der Verbesserung des Zuflusses zum
Propeller, was eine Steigerung seines Wirkungsgrades sowie eine Reduzierung der
Propellerlast (und folglich einer moglichen Kavitation), der Vibrationen und des
Treibstoffverbrauchs bewirkt.

Propeller-Nabenkappenflossen: Energiesparende Vorrichtung, die den Naben-
wirbel zerstreut, der sich hinter dem drehenden Propeller bildet. Damit wird das
Drehmoment des Propellers reduziert und die Treibstoffeffizienz um drei bis finf
Prozent erhoht.

Manchmal kann die Mandvrierfahigkeit eines Schiffes durch einfache Ma3nahmen
verbessert werden. Zu diesen MafBnahmen gehort beispielsweise das Anbringen
von Endplatten an das Ruder oder die VergréBerung der Ruderflache, woraus sich
eine erhohte Ruderkraft ergibt. Untersuchungen haben ergeben, dass die Ruder-
flache einer der wichtigsten Parameter fir die Beibehaltung des Kurses und fur das
Wendeverhalten eines Schiffes darstellt.

Uber die Jahre wurden zahlreiche Ruderformen sowie Verbesserungsmafinahmen
entwickelt, um die Mandvrierfahigkeit und die Sicherheit in der Schifffahrt zu
erhohen. Beispielhaft seien hier folgende Moglichkeiten angefihrt:

« Schilling-Ruder: Hochleistungs-Schwalbenschwanzruder, das durch seine eintei-
lige Bauweise mit der optimierten Form und ohne bewegliche Teile sowohl das
Kurshaltevermdogen als auch die Steuerungseigenschaften eines Schiffes verbessert.

SCHOTTEL Ruderpropeller
(Z-Antrieb)

Quelle: Schottel GmbH
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Quelle: Brosen

Bugstrahlruder

Die Grenzwerte der Verord-
nung (EU) 2016/1628
finden seit 1.Januar 2018

und 1.Januar 2019 Anwendung.

* Klappruder: Besteht aus einem beweglichen Ruder mit einer Klappe an der Hinter-
kante (vergleichbar mit einer Tragflache mit Klappe), was eine viel héhere Quer-
kraft pro Ruderwinkel und eine zu 60 bis 70 Prozent hdhere Maximalquerkraft im
Vergleich zu konventionellen Rudern ermoglicht.

Bugstrahlruder: Mithilfe von vertikal am Bug montierten Propellern (Propeller-
wellen) wird das Wasser von der Unterseite des Schiffes angesogen. Durch eine
sich um 360° drehende Trommel wird das Wasser um 90° in einen oder zwei Kanéle
umgeleitet, wodurch das Schiff manévriert werden kann. Ein wichtiger Vorteil
dieses Systems besteht darin, dass mit einem minimalen Tiefgang ein maximaler
Schub erzielt werden kann, ohne dass die Teile aus dem Schiffskorper herausragen.

Gelenkkupplung: Eine Gelenkkupplung zwischen einem Schubschiff und einem
Leichter umfasst eine hydraulisch betriebene flexible Verbindung, um die Steue-
rung auf Wasserstraienabschnitten mit starken Krimmungen zu erleichtern.

Demontierbare Bugverbindung fiir gekoppelte Schiffe: Der Abstand zwischen
einem Schubschiff und einem Leichter beeintrachtigt die ruhige Stromung um die
Formation. Durch die Montage einer flexiblen Bugverbindung zwischen dem Schub-
schiff und dem Leichter kann die Bildung von Wirbeln und die Stromungsablosung
auf einfache Weise reduziert werden.

Verbesserung des Emissionsverhaltens

Mittelfristig scheinen Dieselmotoren die gebrauchlichste Antriebsart in der Binnen-
schifffahrt zu bleiben. Langfristig gesehen ist der Einsatz von gasbetriebenen
Motoren sowie von Brennstoffzellen vorstellbar. Daraus ergibt sich gro3es Potenzial
fur eine signifikante Emissionsreduzierung von Binnenschiffen.

Die Gesetzeslage hinsichtlich Emissionen wurde in der jungsten Vergangenheit
zunehmend strenger, und Umweltfreundlichkeit wird zu einem immer wichtigeren
Wettbewerbsvorteil.

Mit der Veroffentlichung der Richtlinie 2009/30/EG wurde der Grundstein fur eine
Verbesserung des Umweltverhaltens der Binnenschifffahrt gelegt. Diese Richtlinie
begrenzt seit 1.Januar 2011 den Schwefelgehalt in allen Treibstoffen der Binnen-
schifffahrt der EU auf 0,001 Prozent (10 ppm). Der derzeit verwendete Kraftstoff ist
also beinahe schwefelfrei, wodurch die Schwefeldioxidemissionen verschwindend
gering sind. Auch die Partikelemissionen konnten dadurch merklich reduziert werden.
Zudem erlaubt dieser Kraftstoff die Anwendung von sehr effektiven Emissionsreduk-
tionstechnologien.

In der Verordnung (EU) 2016/1628 sind die Grenzwerte fir Abgasemissionen neuer
Motoren geregelt. Die zu erfillenden Grenzwerte sind sehr streng, weshalb wohl
Emissionsreduktionstechnologien wie beispielsweise Abgasnachbehandlung durch
selektive katalytische Reduktion (SCR) und Partikelfilter zur Anwendung kommen
mussen. Erstmals ist auch ein Grenzwert fur die Anzahl der Partikel einzuhalten
(Motoren mit einer Leistung P =300 kW).
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Mittlerweile diskutiert die EU-Kommission auch freiwillige Umweltstandards, die Mit den ZKR-Stufen
auch auf bestehende Schiffe angewandt werden kénnten. Derzeit gibt es solche werden die Emissions-

. . . . grenzwerte der Zentral-
in Belgien und den Niederlanden, deren Einhaltung durch den sogenannten Green kommission far die Rheinschifffahrt

Award gekennzeichnet ist. Schiffe, die diesen Award haben, kénnen bis zu 30 Prozent (ZKR) beschrieben. Mehr dazu findet
ermafigte Hafengebihren erhalten. Ein weiteres Beispiel ist der Hafen Rotterdam, man auf der Website der ZKR:
in dem ab 2025 nur Binnenschiffe zugelassen sind, deren Motoren mindestens der https:/www.ccr-zkr.org/

ZKR-Stufe Il entsprechen.

Aufgrund der bestehenden Gesetzgebung fahrt die Binnenschifffahrt heute schon
beinahe schwefelfrei und in Zukunft frei von Abgasemissionen mit verringerten
Treibhausgasemissionen. Neue Schiffe werden einen Quantensprung in Bezug auf ihr
Umweltverhalten machen. Eine grof3e Herausforderung der nahen Zukunft wird die
Steigerung der Umweltfreundlichkeit der bestehenden Flotte sein.

Esist daher notwendig, Motoren im Hinblick auf ihren Treibstoffverbrauch und

ihr Emissionsverhalten zu optimieren. Die gegenwartig in der Binnenschifffahrt
eingesetzten Dieselmotoren sind emissionsoptimiert und ihr spezifischer Treibstoff-
verbrauch betragt etwa 0,2 kg/kWh. Dieser Wert ist seit einigen Jahren unverandert,
da die Stickoxid-Emissionen auf Kosten des Treibstoffverbrauchs verringert werden
mussten. Wenn ein Schiffsmotor ersetzt wird, so liegt sein durchschnittliches Alter
bei etwa 15 Jahren oder sogar dartber. Es wird im Vergleich zu Lkw, deren Motoren
eine durchschnittliche Betriebsdauer von 5 Jahren aufweisen, in der Binnenschiff-
fahrt daher viel langer dauern, bis neue Emissionsstandards erfullt werden kénnen

Zu den méglichen Ma3nahmen zur Verbesserung des Emissionsverhaltens von
Schiffsmotoren zahlen unter anderem:

 Reduzierung der Schwefeloxid-Emissionen:
« Schwefelarmer Treibstoff

« Reduzierung der Kohlenwasserstoff- und Kohlenmonoxid-Emissionen:
« Diesel-Oxidationskatalysator (benétigt schwefelarmen Treibstoff)

- Reduzierung der Stickoxid-Emissionen:
« Abgasruckfuhrung (bendtigt schwefelarmen Treibstoff)
« Anfeuchtung der vom Motor angesaugten Luft
- Wassereinspritzung in den Zylinder
« Verwendung einer Emulsion bestehend aus Wasser und Kraftstoff
« Selektive katalytische Reduktion (das heif3t Einspritzen eines Reduktionsmittels in
ein Abgas zur effizienten Beseitigung von Stickoxid-Emissionen)

» Reduzierung von Feinstaub-Emissionen:
- Feinstaubfilter (bendtigen schwefelarmen Treibstoff)
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Internationale Forschungsprojekte und Versuche ergaben, dass die wirkungsvollsten
Techniken zur Reduktion von Motorenemissionen und Treibstoffverbrauch folgende
sind:

« Motoren fur verflissigtes Erdgas (LNG)

« Schwefelarmer Treibstoff

- Diesel-Oxidationskatalysator (benctigt schwefelarmen Treibstoff)

« Selektive katalytische Reduktion

- Feinstaubfilter

« Kraftstoffsparendes Fahren zum Beispiel durch Verwendung eines Advising
Tempomat (ATM - computergestitztes System, das die optimale Reisegeschwin-
digkeit fir minimalen Treibstoffverbrauch von Schiffsmotoren durch vorheriges
Einberechnen der Beschrankungen auf der befahrenen Wasserstraf3e angibt)

Mittlerweile gibt es auch erste Anwendungen hinsichtlich der Verwendung von
Wasserstoff und Brennstoffzellen in der Binnenschifffahrt (zum Beispiel ZemShip).
Zudem wird die Einfihrung von vollelektrischen Antrieben diskutiert, wobei Heraus-
forderungen hinsichtlich Versorgungsinfrastruktur, Vorschriften, Speicherkapazitat,
Grofie des Speichermediums, Aufladedauer, Reichweite des Schiffes und letztend-
lich hinsichtlich Verringerung der derzeit unwirtschaftlich hohen Kosten zu bewal-
tigen sind.

Abfallwirtschaft in der Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt ist ein umweltfreundlicher und zukunftstrachtiger Verkehrs-
trager. Dennoch entstehen durch den Betrieb von Schiffen und das Leben an Bord
Abfalle, die fachgerecht entsorgt werden mussen. Ist dies nicht der Fall, kdnnen
durch illegale oder unsachgemafe Entsorgungen wertvolle Okosysteme verschmutzt
und Lebensgrundlagen fir Mensch, Tier und Pflanzen geféahrdet werden.

Charakteristisch fur Schiffsabfalle ist, dass sehr unterschiedliche Abfallarten auf
kleinem Raum produziert werden. Abfalle entstehen durch den Betrieb des Schiffes
(vor allem 6l- und fetthaltige Abfalle durch Motoren), im Haushaltsbereich oder
werden durch die Ladung verursacht. Bei einem Teil der Abfalle handelt es sich um
geféhrliche Abfalle, wie beispielsweise Uberreste von Farben und Lacken, die durch
Erhaltungsarbeiten wie Streichen entstehen, aber auch Motordle oder olige Lappen.
Neben flissigen und festen Abfallen entstehen zusatzlich auch gasférmige Emissi-
onen durch die Schiffsmotoren.

Je nachdem, ob es sich um ein Glter- oder Passagierschiff handelt, unterscheiden
sich die erzeugten Abfallmengen und -arten wesentlich. Sowohl Hausmill- als auch
Abwasseraufkommen sind auf Passagierschiffen aufgrund der grof3eren Personen-
anzahl an Bord wesentlich hoher als auf Guterschiffen, da sie mit Hotelbetrieben
vergleichbar sind. Ebenso spielen das Alter des Schiffes und dessen Ausstattung
sowie die Wartung eine entscheidende Rolle und konnen die entstehenden Mengen
bedeutend beeinflussen.
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Quelle: viadonau

Arten und Entstehung von Schiffsabfallen

Sammelsysteme fiir Schiffsabfall

Unterschiedliche Sammelsysteme sind entlang der Donau fur die Abgabe von
Abfallen verfigbar. Neben landbasierten, stationaren Einrichtungen gibt es auch
mobile Sammelschiffe und Saugwagensysteme.

» Landbasierte, stationdre Sammelstationen
Stationare Sammelstationen sind unter anderem in Ungarn (Baja, Budapest) und
Kroatien (Vukovar) verfligbar. Die Stationen sind meist auf einem Pontoon instal-
liert und verflgen je nach Ausstattung Uber Moglichkeiten zur Abgabe unterschied-
licher Abfallarten. Neben Saugsystemen fur flissige Abfallarten (Bilgenwasser,
Abwasser) verflgen stationare Anlagen meist auch Uber entsprechende Container
zur Sammlung fester Abfalle (Restmull, 6lhaltige feste Betriebsmittel). Dartber
hinaus stehen teilweise Behandlungsanlagen zur Verfiigung, welche direkt an ein
Kanalsystem angeschlossen sind.

Mobile Sammelschiffe

Mobile Sammelschiffe sind in Deutschland, Bulgarien und Rumanien verfugbar und
ermoglichen die mobile Sammlung von Bilgenwasser — auch wahrend der Fahrt. Je
nach Ausstattung konnen auch weitere Abfallarten wie zum Beispiel Altol abgeben
werden. Ausgestattet mit geeigneten Behandlungsanlagen kann an Bord der

Ol- vom Wasseranteil getrennt werden und das Restwasser nach der Reinigung in
die Wasserstrafle eingeleitet werden, sofern dies nach nationalen Bestimmungen
erlaubtist.
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* Saugwagen
Saugwagen kommen oft in Kombination mit anderen Sammelsystemen zur Anwen-
dung. Die Entsorgung erfolgt an dafir vorgesehenen Standorten (Hafen, Landen).
Mittels Saugschlauch wird das Bilgenwasser oder Altél vom Schiff abgepumpt und
darauffolgend an eine landseitige Behandlungsanlage Ubergeben. Spezielle Saug-
wagen konnen auch hausliches Abwasser und Klarschlamm tbernehmen, fir andere
Abfallarten wie Filter und Batterien missen Spezialfahrzeuge verwendet werden.

Rechtliche Rahmenbedingungen zur Schiffsabfallwirtschaft
Schiffsabfallwirtschaft ist eine rechtliche Querschnittsmaterie, die mit unterschied-
lichen gesetzlichen Regelungen in Berihrung kommt. Neben den schifffahrtsrechtli-
chen Regelungen sind auch Abfallrecht und Wasserrecht zu beachten.

Aufgrund des internationalen Charakters der Donau, die zehn Lander durchfliefit,
kommen verschiedenste rechtliche Regelungen sowohl auf nationaler als auch
internationaler Ebene zum Tragen. Dartber hinaus gibt es noch zwischenstaatliche
Vereinbarungen und internationale Empfehlungen wie zum Beispiel jene der Donau-
kommission zur Organisation der Sammlung von Schiffsabfallen in der Donau-
schifffahrt oder das Ubereinkommen Uber die Zusammenarbeit zum Schutz der
vertraglichen Nutzung der Donau (Donauschutzibereinkommen). Auf dem Rhein und
dem deutschen Teil der Donau gilt das CDNI - Ubereinkommen Uber die Sammlung,
Abgabe und Annahme von Abfallen in der Rhein- und Binnenschifffahrt. Im Donau-
delta sind auch die Bestimmungen von MARPOL relevant, da es sich um die Interak-
tionszone zwischen Fluss und Meer handelt.

Quelle: viadonau

Rechtliche Rahmenbedingungen & internationale Ubereinkommen fiir Schiffsabféalle

Folgende EU-Richtlinien schaffen dartber hinaus Rahmenvoraussetzungen fur die
Schiffsabfallwirtschaft:

« Wasserrahmenrichtlinie

« Abfallrahmenrichtlinie
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« Technische Richtlinie fur die Binnenschifffahrt

« Richtlinie fur Hafenauffangeinrichtungen fur Schiffsabfalle
und Ladungsrickstande (fur maritime Donauhafen)

Rechtliche Rahmenbedingungen in Osterreich

In Osterreich gibt es Bestimmungen fir das Handling von Schiffsabfallen im
Schifffahrtsrecht (unter anderem WasserstraBen-Verkehrsordnung). Dies
umfasst Verpflichtungen fur die Crew an Bord, aber auch Bestimmungen fur
Betreiber von WasserstraBeninfrastruktur (Hafen, Umschlagslanden, Anlagen fur
die Kabinenschifffahrt) hinsichtlich Ausstattung, Ubernahme und Finanzierung
von Abfallsammeleinrichtungen. In Bezug auf die Errichtung und den Betrieb
von Abfallannahmestellen spielt das Abfallrecht eine wichtige Rolle. Das oster-
reichische Wasserrechtsgesetz wiederum bildet den Rahmen fur jegliche Art

der Einwirkung auf Gewasser; diese Vorschriften konnen beispielsweise bei der
Einleitung gereinigter Abwasser in die Wasserstrafle, aber auch in eine Kanalisa-
tion zum Tragen kommen.

Digitale Services am Schiff

Im Zuge einer Schiffsreise konnen River Information Services von der Planung bis hin
zur Durchfihrung der Reise unterstitzend eingesetzt werden.

RIS zur Planungsunterstiitzung

Als Planungsunterstutzung vor Reiseantritt konnen River Information Services
wie Reiseplanung (Voyage Planning) oder das elektronische Melden (Electronic
Reporting) von Reise- und Guterdaten genutzt werden.

Unter Reiseplanung versteht man das Planen einer Reiseroute inklusive aller
Zwischenstopps, der Menge und Art des zu ladenden Gutes sowie des zeitlichen
Ablaufes. Besondere Bedeutung hat in diesem Zusammenhang die Planung der
maximal moéglichen Beladung des Schiffes, die mafB3geblich vom verfligbaren
Wasserstand beeinflusst wird.

Zusatzlich zu behdrdlichen Services wie zum Beispiel Diensten fur das elektronische
Melden gibt es eine Vielzahl an kommerziellen Softwareprodukten. In die beschrie-
benen Grundfunktionen kénnen herstellerabhangig auch weitere Features wie
beispielsweise Routenfliihrung, die Berechnung des Stauraums oder Algorithmen zur
Einsparung von Treibstoff integriert sein.

H bbb |

i "...

Quelle: viadonau

RIS zur Planungsunterstitzung von Schiffsreisen
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Die Basis aller Reiseplanungsanwendungen ist die Nutzung von Fahrwasserinfor-
mationen wie Wasserpegel und Bruckendurchfahrtshéhen. Darliber hinaus konnen
jedoch teilweise auch Verkehrsinformationen berlcksichtigt werden:

« Aktuelle Einschrankungen auf der Route

« Fahrt- beziehungsweise Durchschnittsgeschwindigkeit des Schiffes

+ Eventuell geltende Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Teilstrecken
+ Auswirkungen von Stromungsrichtungen und -geschwindigkeiten

« Schleusenzeiten

« Durchschnittliche Wartezeiten an Schleusen

- Verkehrsdichte

Schifffahrtsunternehmen mussen Daten zur geplanten Reise und den geladenen
GUtern je nach nationalen oder internationalen Gesetzen an unterschiedliche
Behorden melden. Mittels Electronic Reporting brauchen diese Daten zur Ladung
oder zur bevorstehenden Reise nur einmal eingegeben werden und konnen auch fur
folgende ahnliche Reisen als Vorlage verwendet werden, um den Eingabeaufwand
weiter zu reduzieren.

RIS zur Navigationsunterstiitzung

An Bord eines Schiffes unterstutzt eine Vielzahl von Informationen bei der sicheren
und effizienten Durchfihrung einer Reise. Speziell Fahrwasserinformationen wie
elektronische Karten, aktuelle Pegelwerte, Brickendurchfahrtshohen oder Seicht-
stelleninformationen tragen zu einer sicheren Nutzung der Fahrrinne bei. Zudem
hilft die Darstellung von Schiffspositionen in der naheren Umgebung auf der
elektronischen Binnenschifffahrtskarte (Inland-ENC) dabei, vorausschauender zu
navigieren und schneller auf das Verhalten anderer Schiffe reagieren zu konnen.
Kerntechnologie fur dieses taktische Verkehrsbild ist der an Bord befindliche
Inland-AlS-Transponder.

Ist dieses taktische Verkehrsbild mit dem Radarbild und dem Wendegeschwindig-
keitsanzeiger gekoppelt, kann es auch zum sicheren Navigieren — zum Beispiel unter
schlechten Sichtbedingungen - genutzt werden.

Quelle: viadonau

Darstellung des aktuellen Verkehrsgeschehens auf einer elektronischen Binnenschifffahrtskarte.
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RIS am Schiff in Osterreich

Unter den in Osterreich fir Schiffsfihrerinnen und Schiffsfiihrer an Bord
verfugbaren River Information Services finden sich hochqualitative elektro-
nische WasserstraBenkarten (Inland-ECDIS) sowie zahlreiche Fahrwasserin-
formationen, die zum Beispiel tuber die ,DoRIS mobile“-App abgerufen werden
konnen. Mittels Inland-AlS-Transponder ist es nicht nur moglich, die Positionen
anderer Schiffe rechtzeitig zu erfassen, sondern es werden auch Informationen
wie Pegelwerte oder Brickendurchfahrtshohen laufend per AIS empfangen. Ist
der Inland-AlS-Transponder mit einer Inland-ECDIS-Kartenanzeige verbunden,
steht ein umfassendes Informations- und Navigationstool zur Verfligung.
Weiters kann die verpflichtende Gefahrgutmeldung komfortabel elektronisch
abgegeben werden.

Die Nutzung dieser Services erfolgt auf freiwilliger Basis. Zur einheitlichen
Schiffserkennung auf dem osterreichischen Abschnitt der Donau wurde jedoch
eine Transponder-Trage- und -Einschaltverordnung in Kraft gesetzt.

Digitales Monitoring von Schiffsbetriebsdaten

Hier werden Daten zum Schiffsbetrieb gemessen, aufgezeichnet und an den Nutzer
Ubermittelt. Typische Daten, die ermittelt werden, sind: Datum, Zeit, Position des
Schiffes (Breitengrad, Langengrad), Geschwindigkeit tUber Grund, Motorendrehzahl,
Kraftstoffverbrauch pro Stunde und Motorenauslastung in Prozent.

Diese Daten erlauben unter anderem die Beurteilung des ordnungsgemafen
Verlaufs einer Reise und méglicher Anderungen der Ankunftszeit. Zudem liefern die
Daten Informationen tUber den Kraftstoffverbrauch in verschiedenen nautischen
Abschnitten der Wasserstraf3e, die Uberschreitung einer kritischen Drehzahl, ab
welcher der Kraftstoffverbrauch merklich ansteigt, und das Auftreten von Uberlas-
tungssituationen des Motors.

Im Betrieb, aber auch im Nachhinein durch Auswertung historischer Aufzeichnungen
konnen die Daten zur Optimierung des Schiffsbetriebs hinsichtlich gefahrener Route,
Motorenbetrieb und Kraftstoffverbrauch herangezogen werden.

Automatisierte Kursverfolgung

Der AlphaRiverTrackPilot, der in Zusammenarbeit mit Argonics von Alphatron Marine
entwickelt wurde, erlaubt es einem Schiff, entlang einer im Vorhinein festgelegten
Route zu fahren, unabhangig davon, welche Wettereinflisse vorherrschen. Es
handelt sich dabei um das erste vollautomatisierte System zur Kursverfolgung,
welches zu einer Minimierung der erforderlichen Kurskorrekturen durch den Ruder-
ganger beitragt und somit die Energieeffizienz des Schiffes ernoht. Das System
basiert auf der Ermittlung der entsprechenden Ruderlage, die fur die Steuerung des
Schiffes und Kompensation des seitlichen Versatzes bendtigt wird.

Die MS Robert Burns der Reederei Scylla ist das erste Kreuzfahrtschiff, das den
AlphaRiverTrackPilot seit Ende 2017 im Betrieb benutzt.
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Kollektive Messung von Fahrwasserdaten an Bord von Schiffen

Erganzend zu den Wasserstraf3eninformationen, die durch die jeweiligen Wasser-
straBenbehodrden oder Gesellschaften der Schifffahrt zur Verfigung gestellt werden,
kann die Messung von Fahrwasserdaten an Bord von Schiffen zuséatzliche nutzliche
Informationen liefern. Vor allem in Gebieten, die selten oder gar nicht vermessen
werden beziehungsweise deren Flussbett starken morphologischen Veranderungen
unterworfen ist, sind diese Daten sehr hilfreich.

Die kollektive Messung von Fahrwasserdaten an Bord von Schiffen beruht auf der
Anwendung von Echoloten, die den Abstand zwischen dem Sensor und dem Gewaés-
serboden messen, und der Aufzeichnung der Schiffsposition zum Zeitpunkt der
Messung. Durch entsprechende Transformationen erhalt man aus diesen Werten
entweder die Wassertiefe oder einen Punkt der Bodenkontur der Wasserstrafie zum
Zeitpunkt der Messung. Werden die Messungen auf geeignete Referenzsysteme
bezogen, zum Beispiel Satelliten oder Pegel, und ist deren Anzahl ausreichend gro®8,
kann man im besten Fall eine Wasserstra3enkarte rekonstruieren.

Erste Anwendungen wurden in den EU-Projekten NEWADA duo, MoVe IT! und Promi-
nent untersucht, wobei in Prominent auch Messungen der Stromungsgeschwindig-
keit und eine Kombination der Fahrwasserdatenmessungen mit den Schiffsbetriebs-
daten durchgeflihrt wurden.

Mittlerweile operiert die niederlandische Initiative CoVadem, welche tber 50 Unter-
nehmen als Mitglieder zahlt. Dementsprechend viele Schiffe sind an den gemein-
schaftlichen Messungen beteiligt, die zusatzliche WasserstraBeninformationen vor
allemin den Niederlanden liefern.

Besatzungsmitglieder auf Binnenschiffen

Die Besatzung eines Binnenschiffes besteht aus verschiedenen Mitgliedern mit
unterschiedlichen Kompetenzen und Zustandigkeiten. Mindestanzahl und Zusam-
mensetzung der Besatzungsmitglieder eines Binnenschiffes sind von der Gréf3e und
Ausstattung des Schiffes sowie der Betriebsform abhangig.

Empfehlungen bezlglich der Besatzung von Binnenschiffen finden sich im Kapitel
23 der Resolution Nummer 61 der UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (UNECE)
Uber die technischen Vorschriften fur Binnenschiffe (= United Nations Economic
Commission for Europe, 2011). Mindestanzahl und Zusammensetzung der Besat-
zung sowie Kompetenzen der Besatzungsmitglieder sind entlang der Donau durch
nationale Gesetzgebung festgelegt. Fur den Rhein sind die entsprechenden Erfor-
dernisse in der Verordnung tUber das Schiffspersonal auf dem Rhein (RheinSchPersV)
angefuhrt (= Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt, 2018b).

Besatzungsmitglieder im Uberblick

Die fur die jeweilige Betriebsform vorgeschriebene Besatzung muss wahrend der
Fahrt unter Berucksichtigung der geltenden Arbeitszeit- und Arbeitsruhebestim-
mungen standig an Bord des Schiffes verflgbar sein. Der Antritt einer Fahrt ohne

die vorgeschriebene Mindestbesatzung ist unzulassig. Die Anzahl der Mitglieder der
Mindestbesatzung von Motorguterschiffen, Schubschiffen und Schiffsverbanden ist
abhangig von der Lange des Schiffes beziehungsweise Verbandes und dem jeweiligen
Betriebsmodus.
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Folgende Betriebsformen werden unterschieden:

« A1:Tagesfahrt bis zu 14 Stunden innerhalb eines Zeitraumes von 24 Stunden

« A2: Halbkontinuierliche Fahrt von bis zu 18 Stunden innerhalb eines
Zeitraumes von 24 Stunden

+ B: Ununterbrochene Fahrt von bis zu 24 Stunden und langer

Die fur den sicheren Betrieb eines Schiffes erforderliche Mindestbesatzung kann
sich aus folgenden Besatzungsmitgliedern zusammensetzen:

Steuerfrau/Steuermann | Unterstitzt Kapitanin/Kapitan

Bootsfrau/Bootsmann

Zwischenvorgesetzte/r
fiir die Deckmannschaft

Leichtmatrosin/Leichtmatrose
(Schiffsmadchen/Schiffsjunge)

In Ausbildung befindliches
Mitglied der Schiffsmannschaft

Maschinistin/ | Uberwachung und Betreuung des Antriebsmotors und der dafiir
Maschinist | notwendigen Einrichtungen

Besatzungsmitglieder und deren Aufgaben

Matrosen bei der Verheftung eines Tankschubleichters

Quelle: viadonau

Quelle:viadonau/Reinhard Reidinger
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Informationen zu
Ausbildung und
Harmonisierung von

Ausbildungsinhalten bietet
Education in Inland Navigation:
www.edinna.eu

Schifferdienstbuch und Schiffstagebuch/Bordbuch

Jedes Mitglied der nautischen Mindestbesatzung muss seine fachliche Befahigung
und Tauglichkeit fiir eine Funktion an Bord mit einem Schifferdienstbuch nach-
weisen konnen. Bei Besatzungsmitgliedern, die Inhaber eines Schiffsfihrerzeug-
nisses (Kapitanspatent) sind, treten diese Befahigungsausweise an die Stelle des
Schifferdienstbuches. Der Schiffsfihrer hat in den Schifferdienstbichern der Besatz-
ung regelmasig Eintragungen Uber Fahrzeiten und Streckenfahrten vorzunehmen.
Der Schiffsfuhrer ist ebenfalls fur das Mitfuhren des Schiffstagebuches/Bordbuches
verantwortlich. Dieses enthalt Aufzeichnungen der von einem Fahrzeug und seiner
Besatzung ausgeflhrten Reisen, ferner auch Uber die Arbeitszeiten, Ruhepausen
sowie taglichen und wochentlichen Ruhezeiten.

Um die Binnenschifffahrt weiter zu modernisieren, den Verwaltungsaufwand weiter
zu verringern und die Urkunden weniger anfallig fir Manipulationen zu machen,
gehen die Bestrebungen dahin, Befahigungsausweise, Schifferdienstblcher und
Bordbucher in Papierform durch elektronische Losungen wie elektronische Berufs-
ausweise und elektronische Bordgerate zu ersetzen. Die Europaische Kommission
legt hierfur dem Européaischen Parlament und dem Rat bis zum 17.Januar 2026 eine
Bewertung zu falschungssicheren elektronischen Schifferdienstbichern, Bordbu-
chern und Berufsausweisen vor.

Aus- und Weiterbildung in der Binnenschifffahrt

Die Aus- und Weiterbildung ist in den einzelnen Donaulandern und auch gesamt-
europaisch gesehen sehr unterschiedlich ausgepragt. Die Ansatze reichen von sehr
praxisorientierten Modellen ohne verpflichtenden Besuch einer Ausbildungsinstitu-
tion bis hin zur akademischen Ausbildung. In manchen Landern bestehen mehrere
Bildungswege parallel.

Die im Januar 2018 in Kraft getretene EU-Richtlinie 2017/2397 bildet einen gemein-
samen Rahmen fur die Gewéahrleistung beruflicher Mindestqualifikationen im
Bereich der Binnenschifffahrt. In dieser Richtlinie werden die Voraussetzungen und
Verfahren fur die Ausstellung von Zeugnissen Uber die Qualifikation sowie fir die
Anerkennung solcher Qualifikationen in den Mitgliedstaaten festgelegt. Die Quali-
fikationen gelten fur Personen, die am Betrieb eines Fahrzeugs auf Binnenwasser-
straBen der Union beteiligt sind.

EDINNA, der Verein der Aus- und Weiterbildungsinstitutionen der Binnenschifffahrt
in Europa, bietet auf seiner Website einen Uberblick tiber die Ausbildungsméglich-
keiten in Europa. EDINNA unterstitzt die BemUhungen der Européischen Kommis-
sion zur Harmonisierung der Ausbildung und deren Zertifizierung in der Binnen-
schifffahrt.
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Logistiklosungen:
Markt der Donauschifffahrt
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Logistiklosungen: Markt der Donauschifffahrt

Wirtschaftsregion Donauraum

Die Donau als wirtschaftliche Entwicklungsachse

Als Transportachse verbindet die Donau wichtige Beschaffungs-, Produktions- und
Absatzmarkte von gesamteuropaischer Bedeutung. Durch die schrittweise Integra-
tion von Donauanrainerstaaten in die Europaische Union sind dynamische Wirt-
schaftsraume und Handelsverflechtungen entlang der Wasserstraf3e entstanden.
Mit dem erfolgten EU-Beitritt der Slowakei und Ungarns im Jahr 2004, Bulgariens
und Rumaniens im Jahr 2007 sowie Kroatiens Beitritt im Jahr 2013 begann eine
neue Phase fur die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum. Serbien erlangte im
Jahr 2012 den Status eines Beitrittskandidaten. Die Beitrittsverhandlungen mit der
Europaischen Union starteten im Jahr 2014.

Mit rund 90 Mio. Einwohnern ist der Donauraum schon allein durch seine Grof3e von
besonderem wirtschaftlichem Interesse. Die Hauptstadte der Donaulander bilden
die Zentren dieser Wirtschaftsentwicklung. Doch auch andere stadtische Ballungs-
raume spielen vor allem als Konsum- und Absatzmarkte eine immer wichtigere
Rolle. Die Wasserstrafie Donau kann hier als Verkehrstréger einen wichtigen Beitrag
zur Versorgung dieser Zentren mit Rohstoffen, Halb- und Fertigprodukten sowie bei
der Entsorgung von Altstoffen und Abfallen spielen.

Die Donau ist jedoch vor allem auch ein wichtiger Verkehrstrager fur die im Donau-
korridor angesiedelten Industriestandorte. Massenleistungsfahigkeit, die Nahe zu
Rohstoffmarkten, grof3e freie Transportkapazitaten und niedrige Transportkosten
machen die Binnenschifffahrt zu einem logischen Partner der rohstoffintensiven
Industrie. Zahlreiche Produktionsstatten der Stahl-, Papier-, Mineraldl- und chemi-
schen Industrie sowie auch der Maschinenbau- und Automobilindustrie befinden
sich im Einzugsbereich der Donau. In zunehmendem Maf3e werden nicht nur traditio-
nelle Massenglter, sondern auch Projektladungen und hoherwertige Sttckglter auf
der Donau transportiert.

Aufgrund seiner fruchtbaren Boden ist der Donauraum eine wichtige Region fir den
Anbau von landwirtschaftlichen Rohstoffen. Diese dienen nicht nur zur Versorgung
donaunaher Ballungszentren, sondern werden auch entlang der Logistikachse
Donau transportiert und weiterverarbeitet. Die Donauhafen und -landen nehmen
hier als Standorte fur Umschlag, Lagerung und Verarbeitung sowie als GlUtersam-
mel- und Guterverteilzentren eine besondere Rolle ein. Ein nicht unerheblicher
Anteil von landwirtschaftlichen Gutern wird Gber die Rhein-Main-Donauachse und
die entsprechenden Seehéfen (Nordsee, Schwarzes Meer) nach Ubersee exportiert.
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Wettbewerbsfahigkeit und Wachstum

Beachtliche Unterschiede im Volkseinkommen und in der gesamtwirtschaftlichen
Produktivitat sind auffallige Merkmale des Donauraums. Die Einkommens- und
Produktivitatsniveaus — gemessen am Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf in Kauf-
kraftparitaten — reichten im Jahr 2018 von circa 43 700 € in Osterreich bis 6 100 € in
Serbien. Das entspricht einem Verhéltnis von nahezu 7:1.

Betrachtet man jedoch die BIP-Entwicklung der einzelnen Donauanrainerstaaten in
den letzten Jahren im Detail, zeigt sich ein deutliches Bild: Seit der Wirtschaftskrise
imJahr 2009 konnten alle Donauanrainerstaaten ein kontinuierliches Wachstum
verzeichnen.
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Laut Auskunft des kroatischen Statistikamts waren zum Zeitpunkt der Veréffentlichung dieses Handbuchs fiir das Jahr 2018 noch keine Daten verfligbar.

BIP-Entwicklung im Donauraum
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AuBenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum

Die zunehmende Deregulierung des europaischen Binnenmarktes und die Inte-
gration der zentral- und stdosteuropaischen Staaten in die Europaische Union
fuhrten zu einer grundlegenden Neustrukturierung der Auf3enhandelsstrome in
den letzten Jahren. Die Donauanrainerstaaten und hier insbesondere Oster-
reich profitierten in hohem Maf3e von dieser Entwicklung.

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von rund 47 Mio. tim Jahr 2018 (Importe
und Exporte zusammen) ist Deutschland bei Weitem wichtigster Handels-
partner Osterreichs. Im nachfolgenden Diagramm wurden jedoch bewusst die
Daten fur Deutschland nicht aufgenommen, um den Fokus auf die Handelsbe-
ziehungen Osterreichs mit den mittel- und osteuropéischen Staaten zu legen.

Das gesamte dsterreichische AuBenhandelsvolumen im Donauraum konnte
seit 2006 um 5,9 Mio. t bzw. 31,8 % gesteigert werden.
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AuBenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum 2006-2018
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Wichtigster Handelspartner Osterreichs unter den mittel- und osteuropéischen
Staaten ist Ungarn. Es folgen die Slowakei und die Ukraine.

Bei den Importen nach Osterreich liegen Ungarn, die Slowakei und die Ukraine
auf den ersten drei Platzen. Insgesamt wurden 2018 16,1 Mio.t an GUtern aus
den Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland) nach Osterreich importiert.
Dies entspricht einer Wachstumsrate von 29,9 % seit dem Jahr 2006.

Betrachtet man nur die Exporte in den Donauraum, so liegt Ungarn mit grof3em
Vorsprung auf Platz 1. Auf den Platzen 2 und 3 folgen die Slowakei und Ru-
manien. Insgesamt wurden 2018 8,4 Mio. t an Gutern aus Osterreich in die
Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland) exportiert. Dies entspricht einer
Wachstumsrate von 35,6 % seit 2006.

Die Donau als Verbindung zum Schwarzmeerraum

Die Donau ist fur die Europaische Union ein wichtiges Bindeglied zur Schwarzmeer-
region. Mit mehr als 145 Mio. Einwohnern ist diese Region ein Zukunftsmarkt mit
erheblichem Entwicklungspotenzial.

Der Schwarzmeerraum umfasst die Lander Armenien, Aserbaidschan, Georgien,
die Republik Moldau, die russische Provinz Krasnodar (Sotschi), die Turkei und die
Ukraine sowie die beiden EU-Mitgliedsstaaten Rumanien und Bulgarien, deren
Volkswirtschaften vor allem Uber die Seehafen zunehmend mit den Schwarzmeer-
Anrainerstaaten vernetzt sind (zum Beispiel Constanza, Varna).

Durch die EU-Strategie fur den Donauraum sowie transnationale Projekte konnen
Chancen flr eine verstarkte Zusammenarbeit mit dem Schwarzmeerraum erschlos-
sen werden.
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AuBenhandelsverflechtungen Osterreichs mit dem Schwarzmeerraum

Fur Osterreich ist die Russische Foderation der bei weitem wichtigste Han-
delspartner unter den Schwarzmeeranrainerstaaten. Da jedoch flr die an das
Schwarze Meer angrenzende Region Krasnodar kein eindeutig zuordenbares
Datenmaterial verfugbar ist, wurde im Diagramm bewusst Russland nicht auf-
genommen, um den regionalen Fokus zu wahren.

Somit nimmt die Ukraine trotz schwankender Handelsvolumina mit rund

3,9 Mio. tim Jahr 2018 den ersten Platz unter den Handelspartnern Osterreichs
in der Schwarzmeerregion ein. Ruméanien nimmt mit ca. 1,8 Mio. t den zweiten
Platz ein, wahrend das Handelsvolumen mit dem drittwichtigsten Partner, der
Tdrkei, seit dem Jahr 2006 konstant angestiegen ist (2018: 1,1 Mio. t).

Bei den dsterreichischen Exporten dominieren anteilsmafig bearbeitete Waren
(vor allem nach Ruménien und in die Turkei) sowie chemische Erzeugnisse und
Rohstoffe (nach Rumanien). Auf der Importseite finden wir vor allem Rohstoffe
(vor allem Erze und Stahl aus der Ukraine), Brennstoffe (aus Aserbaidschan)
sowie Nahrungsmittel (aus Rumanien).

Transportaufkommen

Die aktuellsten verfugbaren Zahlen zum Gesamtaufkommen im Guterverkehr auf
BinnenwasserstraBen im Donauraum stammen aus dem Jahr 2017 (Eviadonau,
2019). Diese Daten bieten einen guten Uberblick (iber transportierte Mengen, wichtige
Transportrelationen und die Bedeutung der Donauschifffahrt in den Anrainerstaaten.

In Summe wurden 2017 39,3 Mio. t an Gltern auf der Wasserstraf3e Donau und ihren
Nebenflissen transportiert. Diese und alle folgenden Zahlen inkludieren sowohl
Transporte mit Binnenschiffen als auch Fluss-Seeverkehre auf der maritimen Donau
(Sulina- und Kilia-Arm) bis zum rumanischen Hafen Braila (Strom-km 170) sowie
dem rumanischen Donau-Schwarzmeer-Kanal.

Die mit Abstand grof3te Transportmenge fur 2017 konnte Rumanien mit 19,1 Mio. t
verzeichnen, gefolgt von Serbien mit 12,5 Mio. t und Osterreich mit 9,5 Mio. t. Der
grofite Exporteur auf der Donau war im Jahr 2017 Rumanien. So wurden in diesem
Jahrinsgesamt 4,2 Mio.t von Rumanien ausgehend verschifft. Rumanien wies mit
5,4 Mio.timJahr 2017 auch die meisten Importe aller Donauanrainerstaaten auf.
Im Transitverkehr auf der Donau wurden mit 5,7 Mio. t die grof3ten Transportmen-
gen in Kroatien registriert. Im Inlandverkehr war erneut Ruméanien mit 7,3 Mio. t mit
grof3em Abstand das bedeutendste Land.
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Schwarzes

% Adriatisches Meer

Quelle: Eurostat, nationale Verkehrsstatistiken, viadonau (Bearbeitung durch viadonau)

B Export Meer
B Import /s

Transit 12,46
mm Inland
in Mio. Tonnen DE AT SK HU HR BA RS RO BG MD UA
Export 0,84 2,40 2,09 3,50 0,19 0,17 2,30 4,21 1,11 0,10 3,67
Import 1,81 4,82 0,10 1,81 0,33 0,09 3,96 5,40 1,73 0,32 0,15
Transit 2,78 1,84 5,01 2,92 5,67 0,00 4,76 2,20 2,20 0,00 0,00
Inland 0,18 0,39 0,02 0,25 0,06 0,00 1,44 7,32 1,09 0,00 0,01
Summe 5,61 9,45 7,22 8,48 6,25 0,26 12,46 19,13 6,13 0,42 3,83

Transportaufkommen auf der Donau und ihren Nebenflissen im Jahr 2017

Transportaufkommen in Osterreich

Die Grafik auf der nachsten Seite veranschaulicht den Guterverkehr auf dem
dsterreichischen Donauabschnitt im langjahrigen Ruckblick. Neben der wirt-
schaftlichen Lage haben vor allem Niederwasserperioden das Verkehrsauf-
kommen auf der Donau massiv beeinflusst. Diese Ereignisse unterstreichen
den verkehrspolitischen Handlungsbedarf, die nautischen Problemstellen
entlang der Donau moglichst rasch zu beseitigen und nach dsterreichischem
Vorbild ein kundenorientiertes und vorausschauendes Wasserstraf3enmanage-
ment entlang der gesamten Donau einzufuhren. Nur so kann eine wirkungsvol-
le Verkehrsverlagerung erzielt werden.
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Den GroBteil des Guterverkehrs machen derzeit traditionelle Schuttguttrans-
porte (Kohle, Erz und Getreide) und Flussigguttransporte (hauptsachlich Mine-
ralol) aus. Vor allem die in Osterreich angesiedelte rohstoffintensive Industrie
profitiert von der Nutzung dieses massenleistungsfahigen und dabei kosten-
gunstigen Verkehrstragers. So erfolgt zum Beispiel die Rohstoffversorgung des

Stahlwerks der voestalpine in Linz zu einem grof3en Teil per Binnenschiff.

Auf der Westrelation zu den Nordseehafen Amsterdam, Rotterdam und Ant-
werpen werden vor allem Halbfertig- und Fertigprodukte transportiert. Im
Transit spielen hauptsachlich Transporte von landwirtschaftlichen Produkten
aus Ungarn, Bulgarien und Rumanien nach Westeuropa eine wichtige Rolle.

Auf der osterreichischen Donau werden jedoch zunehmend auch héherwertige
Stiuckglter per Binnenschiff beférdert. Neben RoRo-Verkehren (z. B. Neuwa-
gen, Land- und Baumaschinen) wird die Donau vor allem auch fur Projekt-
ladungen (Schwer- und UbermafBgiter wie zum Beispiel Transformatoren,
Turbinen, Generatoren) genutzt.
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Charakteristik des Marktes

Die Liberalisierung und Deregulierung der Verkehrsmarkte ist in der Europaischen
Union weit fortgeschritten. Im Donauraum stellen sich die politischen und rechtli-
chen Rahmenbedingungen aufgrund des erst kurzlich oder noch nicht erfolgten EU-
Beitritts einzelner Donauanrainerstaaten jedoch noch relativ heterogen dar. In den
kommenden Jahren ist aber auch hier eine verstarkte Harmonisierung absehbar, die
den Markteintritt zusatzlicher Anbieter und Nachfrager begtinstigen und damit die
ErschlieBung neuer Transportpotenziale ermoglichen wird.

Bis dato stammt der Uberwiegende Teil der auf der Wasserstraf3e Donau beforderten
Guter von wenigen Grof3verladern, die auf eine relativ kleine Anzahl von Anbietern
treffen. Die meist aus ehemaligen Staatsbetrieben hervorgegangenen Grof3-
reedereien liefern vorwiegend Schiffsraum fur traditionelle Massenguttransporte
auf Basis von langfristigen Rahmenvertragen. Kleine Schifffahrtsunternehmen und
selbststéndige Schiffseignerinnen und Schiffseigner (Partikuliere) missen ihre
Ladung oft flexibler suchen und bedienen vorrangig wirtschaftliche Nischen sowie
den kurzfristigen Bedarf an Transportleistungen.

Die Durchfiihrung von Transporten erfolgt auf Basis eines Frachtvertrages (oder Be-
forderungsvertrages), der zwischen Absender und Frachtfihrer entweder unmittel-
bar oder mittelbar abgeschlossen wird. Bei einem unmittelbaren Abschluss wird der
Vertrag direkt zwischen dem verladenden Unternehmen und dem Schifffahrtsunter-
nehmen abgeschlossen. Bei einem mittelbaren Abschluss ist noch mindestens ein
Akteur als Vermittler eingebunden (zum Beispiel ein Befrachtungsunternehmen oder
eine Spedition). Der Frachtvertrag wird konsensual zwischen den Vertragspartnern
abgeschlossen. Einer besonderen Form bedarf es dabei nicht (Formfreiheit).

Fur den jeweiligen Transportauftrag wird ein Frachtbrief als Dokument des Befor-
derungsfalls erstellt. In der Binnenschifffahrt regelt oftmals ein Ladeschein (engl.
bill of lading) zuséatzlich das Rechtsverhaltnis zwischen Frachtfihrer und Emp-
fanger. Der Ladeschein dient dem Empfanger als Berechtigungsnachweis, und der
Frachtfuhrer ist verpflichtet, die GUter nur gegen die Riickgabe des Ladescheins
auszuliefern. Dieses in der Binnenschifffahrt Ubliche Transportdokument ist ein
Traditionspapier und mit seiner Ubergabe wird auch das Eigentum am Gut Ubertra-
gen. Somit erfullt der Ladeschein die Aufgaben einer Empfangsbescheinigung fur die
Ubernommenen Guter, eines Beforderungsversprechens fur den Transport der Guter
und eines Ablieferungsversprechens gegentber der legitimierten Besitzerin oder
dem legitimierten Besitzer des Scheines.

Nachfolgend wird im Detail auf die im Binnenschifffahrtsmarkt agierenden

Akteure eingegangen. Auch die in der Donauschifffahrt zur Anwendung kommenden
Vertragsformen und die diesen zugrunde liegenden Transportlosungen werden in
diesem Abschnitt beschrieben.

Angebotsseite der Donauschifffahrt

Logistikanbieter im Donauschifffahrtsmarkt sind in erster Linie Transportunterneh-
men, Unternehmen mit Vermittlerfunktion (Befrachter, Spediteure) sowie Hafen- und
Terminalbetreiber.
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Transportunternehmen

Reedereien sind kaufméannisch organisierte Schifffahrtsunternehmen, welche ge-
werbsmafig die Organisation und Ausfihrung von Transporten GUbernehmen. Dabei
konnen eigene oder fremde Schiffe zum Einsatz kommen. In jedem Falle werden
mehrere Schiffe disponiert. Reedereien zeichnen sich dadurch aus, dass sie die
Transporte von Land aus vorbereiten und leiten (anders als selbststandige Schiffs-
eignerinnen und Schiffseigner, die nicht direkt Uber eine derartige ,Landorganisation®
verflgen).

Neben den Reedereien sind die zuvor schon erwahnten selbststandigen Schiffs-
eignerinnen und Schiffseigner (Partikuliere) am Markt tatig. Die meisten verfliigen
nur Uber ein einziges Motorguterschiff, wenige besitzen bis zu drei. In der Regel sind
Partikuliere zugleich auch Schiffsflhrerinnen und Schiffsflhrer und besitzen meist
keine kaufmannische Niederlassung an Land. Vielfach sind sie Uber Genossen-
schaften organisiert.

Motorguterschiff

Quelle: viadonau
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Unternehmen mit Vermittlerfunktion

Auch Unternehmen ohne eigene Schiffsflotte konnen als Vermittler von Schiffsraum
auftreten. Die Beforderungsvertrage werden in diesem Fall unmittelbar abgeschlos-
sen.

Reedereien und Partikuliere bedienen sich zum Vertrieb ihrer Dienstleistungen
haufig eines Befrachtungsunternehmens. Dieses ist Vertragspartner des verladen-
den Unternehmens und vermittelt in dieser Funktion gemieteten Schiffsraum. Die
Beziehung zwischen Reederei oder Partikulier und Befrachtungsunternehmen wird
gewohnlich Uber einen Unterfrachtvertrag geregelt. Das Befrachtungsunternehmen
Ubernimmt damit gleichzeitig das FrachtfUhren und das Versenden.

Auch auf Binnenschifffahrt spezialisierte Speditionen oder spezialisierte Geschafts-
einheiten von Speditionen spielen in der Donauschifffahrt eine wichtige Rolle. Auch
hier wird der Frachtvertrag wieder mittelbar abgeschlossen: Das Speditionsunter-
nehmen schlief3t einen Speditionsvertrag mit dem verladenden Unternehmen ab.
Der Speditionsvertrag unterscheidet sich vom Frachtvertrag dadurch, dass er zur
Besorgung des Transports verpflichtet. Reederei oder Partikulier sind zur Beforde-
rung des Frachtguts verpflichtet. Ein im Namen der Spedition, jedoch auf Rechnung
ihrer Kunden abgeschlossener Frachtvertrag mit einer Reederei oder einem Partiku-
lier regelt die Beziehung zwischen diesen beiden Akteuren.

(Reederei-)Agenturen reprasentieren meist mehrere Schifffahrtsunternehmen und
erledigen alle Tatigkeiten einer Handelsvertretung in fremdem Namen, aber auf
eigene Rechnung. Dies umfasst Ladungsakquisition, Erstellung von Dokumenten,
Fakturierung und Einziehung von Frachten oder die Bearbeitung von Reklamatio-
nen. Frachtvertrage werden wiederum mittelbar zwischen Agentur und Absender
geschlossen.

Hafen- und Terminalbetreiber

Der Betrieb eines Hafens oder Terminals kann offentlich oder privat organisiert sein.
Sehr oft erfolgt die Bereitstellung der logistischen Leistungen an einem Hafen- oder
Landenstandort jedoch in Zusammenarbeit zwischen 6ffentlichen und privaten
Akteuren.

Zu den Grundfunktionen von Hafen und Terminals zahlen der Umschlag und die
Lagerung von Gutern. In der Regel werden an Hafenstandorten jedoch eine ganze
Reihe logistischer Mehrwertleistungen wie Verpacken, Stuffing und Stripping von
Containern, sanitére Uberprifung und Qualitatskontrolle fur die Kunden sowie
Grenzkontrollen an den Schengenraumaufengrenzen (Kroatien, Rumanien und
Bulgarien gehoren noch nicht zum Schengen-Raum; Serbien, Moldau und die
Ukraine sind keine EU-Mitglieder) angeboten.

Weiterfuhrende Informatio-
@ nen zur Thematik Hafen
und Terminals finden sich

im Kapitel ,Systemelemente: Hafen
und Terminals®
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Transportunternehmen und Hafenbetreiber an der Donau

The Blue Pages

Seit 2009 sind ,The Blue Pages® ein unverzichtbares Nachschlagewerk fir die ver-
ladende Wirtschaft im Donauraum. Das umfassende Verzeichnis von auf der Donau
tatigen Schifffahrts- und Befrachtungsunternehmen kann unter www.danube-lo-
gistics.info/the-blue-pages in englischer Sprache abgerufen werden. Unternehmen
konnen kostenfrei ein Firmenprofil anlegen und so fur Transportanfragen kontaktiert
werden.

Danub

Danube Ports

Die ,Danube Ports® bieten Informationen und Daten zu mehr als 60 Hafen und
Landen entlang der gesamten Donau. Die Online-Plattform ist unter www.danube-
logistics.info/danube-ports abrufbar. Umfangreiche Hafenprofile enthalten neben
allgemeinen Angaben auch die Kontaktdaten des Hafenbetreibers und der Hafen-
verwaltung, wichtige Daten zur Infra- und Suprastruktur sowie zu Lagerungs- und
Umschlagsmoglichkeiten. Auch die ansassigen Terminalbetreiber und deren Dienst-
leistungen werden beschrieben.
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Nachfrageseite der Donauschifffahrt

Auf der Nachfrageseite des Binnenschifffahrtsmarktes befinden sich einerseits
vorwiegend verladende Unternehmen, also Industrieunternehmen, welche Guter
beziehen oder versenden. Andererseits agieren hier aber auch Speditionen und

Logistikdienstleistungsunternehmen, welche Transporte fur Dritte Ubernehmen.

Traditionelle Markte der Donauschifffahrt

Aufgrund der Fahigkeit, grof3e Transportmengen in einer Schiffseinheit zu transpor-
tieren, ist das Binnenschiff besonders fir Massenglter geeignet. Richtig geplant und
eingesetzt, konnen im Vergleich zu Lkw oder Bahn Transportkosten gespart werden,
wodurch sich die langeren Transportzeiten kompensieren lassen. Vor allem fir den
Transport grofBer Ladungsmengen Uber weite Distanzen ist das Binnenschiff ideal.

Voraussetzung hierfur ist ein hochwertiges Logistikangebot entlang der Wasser-
straf3e (Umschlag, Lagerung, Verarbeitung, Sammlung/Verteilung). Zahlreiche Unter-
nehmen nutzen die Donauschifffahrt als fixen Bestandteil ihrer Logistikketten. Die
Massenleistungsfahigkeit des Binnenschiffs wird derzeit vor allem von der Metallin-
dustrie, der Land- und Forstwirtschaft und der Mineraldlindustrie genutzt.

Die Binnenschifffahrt ist fur die Stahlindustrie ein auf3erst wichtiger Verkehrstrager.
Erze stellen beispielsweise auf der sterreichischen Donau 25-30 % des gesamten
Transportvolumens dar. Auch Halbfertig- und Fertigwaren wie z. B. gerollte Stahl-
bleche (Coils) konnen aufgrund ihres hohen Gewichts 6konomisch mit dem Binnen-
schiff transportiert werden.

Das wichtigste Unternehmen der Stahlbranche in Osterreich ist die voestalpine mit
Sitzin Linz. Diese betreibt einen Werkshafen am unternehmenseigenen Standort mit
einem jahrlichen wasserseitigen Umschlag von 3 bis 4 Mio. t.

Quelle: viadonau

Umschlag von Stahlcoils
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Der Hafen ist zugleich der bedeutendste Hafen Osterreichs, da er in den letzten Jah-
ren fur fast die Halfte des wasserseitigen Umschlags in Osterreich verantwortlich
zeichnete.

Weitere wichtige Standorte der Stahlproduktion liegen im Donauraum in Du-
naljvaros/Ungarn (ISD Dunaferr Group), Smederevo/Serbien (HBIS Group) und
Galati/Rumanien (ArcelorMittal).

Die Nachfrage und damit auch die Guterstrome des land- und forstwirtschaftlichen
Sektors konnen von einem Jahr auf das nachste stark variieren. Die Landwirtschaft
ist sehr stark von Witterungsverhaltnissen (Niederschlag, Temperatur, Sonnentage
proJahr) abhangig. Wenn es in einer Region aufgrund einer schlechten Wettersitu-
ation zu Ernteausfallen kommt, kann dies zu einem erhohten Transportaufkommen
flhren,um den Bedarf in der betroffenen Region zu decken. Auf der Donau werden
hauptséachlich Getreide und Olsaaten transportiert. Holztransporte (zum Beispiel
Rundholz, Pellets) variieren stark in Abhangigkeit von der regionalen Rohstoffverfug-
barkeit.

In Summe machen land- und forstwirtschaftliche Produkte rund 20 % des jahrlich
auf der 6sterreichischen Donau transportierten Volumens aus. Zahlreiche Betriebe,
die mit Agrargttern handeln oder diese weiterverarbeiten (zum Beispiel Starke, Nah-
rungs- und Futtermittel, biogene Treibstoffe), sind in Osterreich direkt an der Was-
serstrafie angesiedelt. Viele Unternehmen haben bereits Werkslanden errichtet oder
sich in einem Hafen niedergelassen und betreiben dort ihre Silos oder Verarbeitungs-
anlagen. Dies macht einen Binnenschiffstransport ohne Vor- oder Nachlauf méglich,
wobei die Unternehmen von besonders niedrigen Transportkosten profitieren.

Quelle: Voies navigables de France

Umschlag von Agrargut
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Erdolerzeugnisse der Mineralélindustrie machen auf der sterreichischen Donau
einen grof3en Anteil des gesamten Transportaufkommens aus und stellen daher
einen sehr wichtigen Markt dar. Im Donauraum befinden sich zahlreiche Raffinerien
an oder in der Nahe der Wasserstrafle.

Neben Pipelines ist das Binnenschiff aufgrund seiner Massenleistungsfahigkeit, der
geringen Transportkosten und der hohen Sicherheitsstandards fir den Transport von
Mineralolprodukten bestens geeignet. Mit einer einzigen Ladung eines Tankschiffs
konnen rund 20 000 Pkw voll betankt werden. Die Wasserstraf3e Donau leistet somit
als Transportachse einen wichtigen Beitrag zur Versorgungssicherheit im Donau-
raum.

Mineraldlprodukte und deren Derivate sind als Gefahrgut definiert, weshalb fur
deren Transport spezialisierte Schiffseinheiten mit entsprechenden Sicherheits-
einrichtungen eingesetzt werden. Besonders relevant fur die Tankschifffahrt sind
europaische Vorschriften sowie die nationale Gefahrgutgesetzgebung.

Weitere branchenspezifische Potenziale der Donauschifffahrt

Neben den traditionellen Massenguttransporten gibt es einige Branchen, in denen
hochwertigere Produkte transportiert werden, welche aufgrund ihrer spezifischen
Anforderungen eine grofiere Herausforderung darstellen, aber gleichzeitig hohes
Potenzial fUr die Weiterentwicklung der Logistikservices entlang der Wasserstrafie
bieten.

Fur Spezialtransporte, das heiit Transporte von Schwer- und Ubermafgiitern (High
& Heavy) wie zum Beispiel Baumaschinen, Generatoren, Turbinen oder Windkraft-
anlagen, sind Binnenschiffe aufgrund inrer Abomessungen und/oder ihres Gewichts
sowie der verflgbaren Infrastruktur bestens geeignet. Der grof3e Vorteil gegentber
der Straf3e besteht darin, dass keine Sondergenehmigungen und keine Anpassungen
der Verkehrswege, wie beispielsweise Demontage von Ampeln und Wegweisern oder
eine Schutzabdeckung von Pflanzen, erforderlich sind. Auf internationalen Wasser-
straB3en wie der Donau fallen zudem keine GeblUhren wie Maut oder Achslaststeuern
an.Auch die Belastungen der Allgemeinheit durch StraBBensperren, Uberholverbote
oder Larmbelastigung entfallen beim Transport per Binnenschiff.

Quelle: viadonau




164 Logistiklésungen: Markt der Donauschifffahrt

Die zunehmende Knappheit nicht erneuerbarer Ressourcen sowie die Vorgaben
seitens der Europaischen Kommission, einen hoheren Anteil des Endenergiever-
brauchs aus erneuerbaren Energien zu decken, fordern innovative Logistiklosungen
fur nachwachsende Rohstoffe.

Fur die Bundelung, Lagerung und Verarbeitung von nachwachsenden Rohstoffen
(zum Beispiel Getreide, Olsaaten, Holz) stellt die Donau bereits heute eine europa-
weit bedeutende Logistikachse dar. Anbauflachen fur nachwachsende Rohstoffe
sind entlang des gesamten Flusslaufes in groBem Umfang verfligbar. Zahlreiche
Unternehmen aus dem Biomassesektor — Produzenten, Handler, Verarbeiter und
Endverbraucher - sind in Donaundhe angesiedelt und stellen fur die Binnenschiff-
fahrt ein grof3es Potenzial dar. Darlber hinaus gibt es eine hohe Dichte an Donau-
hafen mit effizientem Equipment fur Umschlag und Lagerung von nachwachsenden
Rohstoffen.

Quelle: viadonau

Einlagerung von Raps
Aufgrund weltweit steigender Ressourcenknappheit und des gleichzeitig enor-

men Bedarfs an Sekundarrohstoffen gewinnt auch der Recyclingsektor fur die
Donaulogistik zunehmend an wirtschaftlicher Bedeutung. Bedingt durch die hohe
Kostensensitivitat von Recyclingprodukten ist eine kostengunstige Planung und
Durchflhrung von Transporten essenziell. Das Binnenschiff stellt mit seiner Mas-
senleistungsfahigkeit und den dadurch ermoglichten niedrigen Transportkosten eine
sinnvolle Transportlosung fur den Recyclingsektor dar. In Kombination mit einem
hohen Aufkommen von Recyclingprodukten in den Donauanrainerstaaten ist dies
eines der wichtigsten Argumente fur den Transport mit dem Binnenschiff. Die direkt
an der Donau gelegenen Ballungszentren (zum Beispiel Wien, Bratislava, Budapest,
Belgrad) sind zuverlassige Lieferanten von Sekundéarrohstoffen. Desweiteren befin-
den sich zahlreiche Unternehmen in Donaunahe, die Recyclingprodukte verarbeiten
und das Binnenschiff als wichtigen Bestandteil der Logistikkette integrieren konnen.

Fur den Transport mit dem Binnenschiff sind vor allem Altmetalle und Schrott,
Altglas sowie Altplastik geeignet, die als Schuttgut oder als Stlickgut transportiert
werden kdnnen.
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Quelle:viadonau

Altmetalllager in Donaunéhe

Auch der Baustoffsektor ist eine vielversprechende Branche fur Donautransporte:
Vor allem Transporte von mineralischen Rohstoffen sowie von in der Bauindustrie
zum Einsatz kommenden Erzeugnissen und Halbfertigprodukten weisen hohes Po-
tenzial fUr eine Verlagerung auf die Wasserstraf3e auf. Auch zahlreiche Infrastruktur-
projekte entlang des Donaukorridors stellen fur die Binnenschifffahrt eine Chance
dar. Darunter fallen beispielsweise Briicken- und StraBenbauprojekte in Osterreich,
Ungarn, Bulgarien und Rumanien. Weitere fur die Donaulogistik relevante Vorhaben
sind Eisenbahnbauprojekte und Hafeninfrastrukturprojekte an der Mittleren und
Unteren Donau.

Das Binnenschiff kann sowohl bei Massengutern (trockenem Schittgut), Stickgi-
tern (zum Beispiel Betonfertigteilen) als auch bei rollender Ladung (zum Beispiel
Baumaschinen und Kranen) zum Einsatz kommen.

Quelle:viadonau

.

Transport von Baumaterial per Binnenschiff
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Eine weitere fur die Schifffahrt bedeutende Branche ist die chemische und petro-
chemische Industrie.

Derzeit werden auf der Donau vor allem grof3e Mengen an Dungemitteln transpor-
tiert. Diese machen circa 10 % des gesamten Transportvolumens auf dem osterrei-
chischen Abschnitt aus.

In unmittelbarer Nahe von Raffinerien befinden sich haufig Standorte der petroche-
mischen Industrie, die aus Erdolderivaten Kunststoffe oder andere erddlbasierte
Produkte erzeugen. Auch in diesem Marktsegment kann die Donauschifffahrt auf-
grund ihrer Massenleistungsfahigkeit optimal eingesetzt werden. Die Entwicklung
von kostengunstigen Konzepten flr den Vor- und Nachlauf sowie der Aufbau von
Lagern fUr Massengut stellen eine interessante Moglichkeit dar, um das Binnen-
schiff entlang des gesamten Transportkorridors besser in die Logistikketten der
chemischen Industrie zu integrieren.

Einlagerung von chemischen Produkten

Vertragsformen und Transportlésungen

Transportunternehmen bieten Schiffsraum entweder in der Gesamtheit (Komplettla-
dung) oder als Teil des verfligbaren Laderaums (Teilladung) an. Der abgeschlossene
Frachtvertrag kann jedoch auch auf den Transport von einzelnen ,Stiicken® bezogen
sein (internationaler Begriff: Kollo, Plural: Kolli). Wir sprechen hier von Stickgut-
verfrachtung. Der Transport von Schwer- und UbermaBigitern (Projektladungen)
unterscheidet sich von der traditionellen Stickgutverschiffung vor allem aufgrund
des Bedarfs an speziellem Schiffs- beziehungsweise Umschlagequipment und an
einer langfristigen Transportplanung.

Quelle: viadonau
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Konventionelle Massenguttransporte erfolgen auf der Donau meistin Form der
Kontraktfahrten, das heif3t in mehreren Fahrten auf Basis eines Vertrages fur einen
bestimmten Zeitraum. Oftmals werden Kontraktfahrten langfristig in Form von Jah-
resvertragen vereinbart. Derartige Transporte weisen die folgenden Merkmale auf:

« Vereinbarung von jahrlichen Gesamtmengen, wobei der Zeitpunkt und der Umfang
der Teillieferungen nicht festgelegt ist (damit lasst sich der Transport von Gutern in
Niederwasserperioden vermeiden)

« Beforderung kompletter Ladungen durch Motorguterschiffe beziehungsweise
Schubverbande

« GroBzlgigere Zeitfenster hinsichtlich Ankinften und Abfahrten
- Beforderung der Guter zwischen einem Lade- und einem Loschhafen

- Involvierung nur eines versendenden und eines empfangenden Unternehmens

Neben den Kontraktfahrten werden Schiffstransporte auf dem Spotmarkt abgewi-
ckelt (Tagesgeschafte), das heif3t auf Basis eines Frachtvertrages, der fur einzelne
Fahrten beziehungsweise Schiffsladungen nach den aktuellen Preisen abgeschlos-
sen wird. Spotverkehre weisen folgende Merkmale auf:

« Abschluss eines Frachtvertrages (Beforderungsvertrag) bezogen auf eine
Komplett-, Teil- oder Stuckgutladung

- Festlegung von fixen Lieferzeiten (teils mit vertraglich vereinbarten
Ponalzahlungen)

» Hoherer Wettbewerb vor Vertragsabschluss, da in der Regel kurzfristig mehrere
Angebote von unterschiedlichen Transportunternehmen eingeholt werden

« RegelmaBige Involvierung mehrerer Akteure (zum Beispiel Speditionen, Agenturen)

Bei sinkenden Sendungsgrofien und einer steigenden Anzahl von liefernden und
abnehmenden Unternehmen beziehungsweise Standorten werden sehr hohe Punkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit der Abfahrts- und Ankunftszeiten erwartet. Eine LOsung
bieten hierbei multimodale Liniendienste. Die Guterschiffe eines Liniendienstes
laufen, &hnlich Fahrgastschiffen oder Linienbussen, nach einem fixen Fahrplan
bestimmte Hafen an, in denen die Ladung in der Regel auf Lkw oder Bahn fiir den
Weitertransport umgeladen wird. Die in der Schubschifffahrt gegebene Flexibilitat
hinsichtlich der Schiffsformation ermdglicht einen gleichzeitigen Transport verschie-
dener Guterarten (zum Beispiel rollende Guter, Container, Massenguter) und damit
einen Ausgleich von Unpaarigkeiten, das heif3t von unterschiedlichen Transportmen-
gen auf den befahrenen Relationen.

Liniendienste auf der Wasserstraf3e zeichnen sich durch folgende Merkmale aus:
» Geregelte Abfahrts- und Ankunftszeiten nach Fahrplan
- Zuganglichkeit des Angebots fur alle Marktteilnehmer

« Méglichkeit der Versendung von Teilladungen (zum Beispiel 10 Container)

« Konzept zur Einhaltung von Fahrpléanen auch bei nautischen Behinderungen (unter
Umstanden sind in diesem Fall Ersatzverkehre auf Schiene oder Strafie notig)
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Betriebswirtschaftliche und rechtliche Aspekte

Verladende Unternehmen und Logistikdienstleistungsunternehmen orientieren sich
bei der Auswahl des Verkehrstragers in jedem konkreten Transportfall am Preis-
Leistungs-Verhaltnis. Als Leistungskomponenten werden insbesondere Planbarkeit,
Verlasslichkeit, Transportdauer oder die Abwicklung von Transportschaden bewertet.
Dieser Abschnitt bietet einen Uberblick Uber die einzelnen Elemente der Transport-
kostenkalkulation fur das Binnenschiff.

Zudem werden die fur Binnenschifftransporte wichtigsten rechtlichen Bestimmun-
gen und Abkommen im Detail erortert. Sie bieten einen kompakten Uberblick Gber
die aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen fur die Donauschifffahrt.

Grundséatze einer Binnenschifffahrtskalkulation

Generell kann man zwischen zwei Kostenarten flr einen Binnenschifftransport
unterscheiden, je nachdem ob die Kosten fix oder variabel sind: Bereithaltungs-
kosten oder Fortbewegungskosten. Beide Kostenarten sind stark von Einzelfaktoren
und Rahmenbedingungen abhangig, wie zum Beispiel den Bunkerkosten oder der
maximalen Abladetiefe, und mussen daher moglichst aktuell eingerechnet werden.
Zusatzlich spielen auch die Beschaffenheit der Schiffsflotte sowie die dahinterste-
hende Organisation eine grof3e Rolle.

Das Schema auf der nachsten Seite verdeutlicht die Zusammensetzung der Kosten
eines Transports mit dem Binnenschiff zwischen Be- und Entladestelle ohne Um-
schlag-, Vor- und Nachlaufkosten.

Als limitierende Faktoren spielen in der Transportplanung sowohl die mogliche Abla-
detiefe als auch das maximale verfigbare Laderaumvolumen eine wichtige Rolle.

Fur die Guterschifffahrt ist die verfugbare Tiefe der Fahrrinne und damit die mégli-
che Abladetiefe eines Guterschiffes ein entscheidendes wirtschaftliches Kriterium
im Schifffahrtsbetrieb. So entsprechen 10 cm Fahrrinnentiefe je nach Grof3e des
zum Einsatz kommenden Guterschiffes zwischen 50 und 120 t Beladung. Hohere
Abladetiefen und somit bessere Auslastungsgrade der eingesetzten Schiffseinhei-
ten reduzieren die Transportkosten pro Tonne deutlich. Aus diesem Grund ist die
durchgangige Verfligbarkeit von entsprechenden Fahrwassertiefen ein entscheiden-
der Faktor fur die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt. Bei Langstreckenver-
kehren werden die kritischen Stellen erst nach 5 bis 10 Tagen erreicht. Da die Was-
serstande schwer vorherzusagen sind, kann die mogliche Abladetiefe bei Beladung
(Abfahrt) des Schiffes nicht exakt festgelegt werden, es ist meist ein Sicherheits-
abschlag erforderlich. Der Sicherheitsabschlag beruht auf den Erfahrungswerten
der Schifffahrtsunternehmen.

Neben der aktuell moglichen Tauchtiefe ist bei allen Transporten durch das Schiff-
fahrtsunternehmen zu prufen, ob das maximal verfliigbare Laderaumvolumen fur die
Aufnahme der geplanten Gutermenge ausreicht. Das spezifische Gewicht der trans-
portierten Guter gibt Aufschluss Uber das Verhaltnis von Gewichtskraft zu Volumen
und damit zur Ausnutzung des verfligbaren Laderaumes.




Logistiklosungen: Markt der Donauschifffahrt

169

Kostenkalkulation

Effektive
Transportzeit

Schifffahrtsabgaben

Hafengeblhren

Bereithaltungskosten (Ufergeld)

Leerfahrtenanteil
sonstige Zeiten

Fortbewegungskosten

Lade-/Entladezeiten

v

(variable Kosten)

Kosten des
Binnenschifftransports

Zeitbedarf in Tagen

Schematischer Uberblick (iber die Kostenberechnung

Berechnung der Transportzeiten

Die effektive Transportzeit wird durch die Geschwindigkeit des Schiffes, die Flief3-
geschwindigkeit des Gewassers und durch die Anzahl und Dauer der Schleusungen
bestimmt. Generell bendtigen Schleusungen ab Wien nach Westen circa 40 Minuten
beziehungsweise stromabwarts von Wien nach Osten rund 1,5 Stunden.

In der nachstehenden Fahrzeittabelle, die den sterreichischen Donauhafen Linz
exemplarisch als Ausgangs- oder Endpunkt hat, sind fur typische Schiffskategorien
oder -verbande die Fahrzeiten fir die wichtigsten Relationen im Donaukorridor
kalkuliert. Diese beinhalten Schleusungszeiten, jedoch keine Zwischenaufenthalte
in Hafen, Verzogerungen aufgrund nautischer Behinderungen oder Grenzaufent-
halte. Als Betriebsform wurde fur alle Schiffstypen die ununterbrochene Fahrt an
24 Stunden pro Tag angenommen, mit Ausnahme des kleinen Motorguterschiffs mit
1350 t, das Ublicherweise im 14-Stunden-pro-Tag-Betrieb gefahren wird.

Leerfahrten entstehen primar durch unpaarige Verkehre, also Transporte, die nur in
einer Richtung — zu Berg oder zu Tal — beladen erfolgen. Sie kdnnen aber auch durch
unterschiedliche Transportstrome zwischen zwei Regionen entstehen. Ein weiterer
wesentlicher Grund fur Leerfahrten ist darin zu sehen, dass Entlade- und Ladehafen
der aufeinanderfolgenden Transporte haufig weit auseinanderliegen. Leerfahrten
konnen je nach Streckenabschnitt oder Unternehmen variieren und flieBen mittels
Zuschlagsatz in die Transportzeit ein.

Sonstige unproduktive Zeiten entstehen durch unvorhergesehenes Warten infolge
von Leichterungen (das heif3t, aufgrund unzureichender Fahrwassertiefen muss die
Ladung eines Schiffes auf mehrere Ladungstrager verteilt werden) oder aufgrund
von Schifffahrtssperren im Fall von Eis oder Hochwasser.

Quelle: viadonau
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Fedhzeit in Sturmdan Fedimzeit in Sturmaian

2er-Verband
Entfernung in km
Schleusenanzahl
2er-Verband
4er-Verband

-]
[=
(]

o
=
()

3
—
(]

~

MGS 2000 t
MGS 1350t
MGS 1350t
MGS 2 000 t

174 | 161 172 | 1454 Gent 62 159 149 165
- 170 157 168 | 1419 Antwerpen 61 155 145 161
§ 163 151 160 | 1325 | Amsterdam 61 149 140 154
:‘;’ 163 151 161 | 1336 Rotterdam 58 147 138 152
% 145 135 142 11119 Duisburg 58 135 127 141
L 119 113 113 | 835 Mainz 58 119 111 125
115 109 109 | 808 Frankfurt 56 116 108 122
43 41 41 380 Nirnberg 17 65 47 55
26 25 25 280 Kelheim 8 39 31 39
23 22 22 242 Regensburg 6 33 26 34
13 13 153 Deggendorf 4 21 17 21
0 Linz 0
2 2 2 2 19 Enns 1 3 2 3 3
7 6 6 6 78 Ybbs 8 10 8 10 11
13 10 10 10 133 Krems 4 17 14 17 19
20 17 17 17 211 Wien 7 27 22 27 30
26 22 22 22 263 Bratislava 7 36 30 37 41
42 37 37 37 491 Budapest 8 60 51 61 70
51 45 45 45 652 Baja 8 75 63 76 38
61 54 54 54 798 Vukovar 8 90 76 91 106
67 60 60 60 878 Novi Sad 8 99 85 100 117
78 65 65 65 978 Belgrad 8 109 93 110 128
98 88 88 88 | 1340 Vidin 10 142 120 140 164
115 103 108 108 | 1639 Giurgiu 10 167 140 163 191 a0
135 121 121 121 | 2007 Reni 10 197 164 192 224 E
142 128 128 128 | 2131 Sulina 10 208 173 201 236 §
133 120 119 120 | 1891 Constanta 12 190 159 185 | 216 § ;;6’
139 125 125 125 | 2074 lzmail 10 203 169 197 231 %
141 127 127 127 12120 Kilia 10 207 172 200 235 g

Fahrzeittabelle von/nach Linz (MGS=Motorgiterschiff)
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Lade- und Entladezeiten hangen von den Umschlageinrichtungen in den jeweiligen
Hafen sowie ihrer momentanen Verflugbarkeit ab.

Kostenkategorien

Die folgenden Schiffsparameter mussen fur die Berechnung der Kosten eines
Schiffstransportes beachtet und aktuell kalkuliert werden:

- Grof3e und Kapazitat des Schiffes sowie Tiefgang und mogliche Abladetiefe
« Alter und Zustand des zum Einsatz kommenden Schiffes

- Flagge, unter der das Schiff registriert ist

« Betreiberstruktur (Partikulier, Reederei)

« Betriebsart (Betriebsdauer von 14, 18 oder 24 Stunden pro Tag)

« Besatzung (Anzahl der Besatzung, Qualifikationen, Vertragsformen)

Bereithaltungskosten sind die Kosten fur die einsatzbereite Vorhaltung eines
Schiffes, die ohne Berucksichtigung der Fortbewegungskosten auch im Stillstand
anfallen. Hierbei handelt es sich zum Beispiel um Lohne fur die Besatzung, Wartung
und Reparaturen, Abschreibung des Schiffes oder Zinsen und Versicherungen.

Fortbewegungskosten sind Kosten, die mit dem Betrieb des Schiffes entstehen,
also in Abhangigkeit von der Anzahl der zurtickgelegten Kilometer oder Fahrstun-
den. Hierzu zahlen zum Beispiel Bunker- und Schmierstoffkosten, Kommission fur
Auftragsvermittlung oder Abgaben und Gebuhren.

Binnenschiffe werden in der Regel von Verbrennungsmotoren angetrieben und
verwenden Gasol als Treibstoff. Der durchschnittliche Treibstoffverbrauch hangt von
drei Faktoren ab: der Auslastung der Schiffe (aufgrund von Ladungsbeschrankun-
gen), der Paarigkeit der Verkehre (Leerfahrten) und der verfligbaren Fahrwassertiefe
(Flachwasserwiderstand).

Bezogen auf den einzelnen Transportfall beeinflussen die nautischen Bedingungen
(Stauhaltungen, frei flieBende Abschnitte, charakteristische Strémungsgeschwin-

digkeiten) den Treibstoffverbrauch. Die Treibstoffpreise sind an den Olpreis gebun-
den und kdénnen somit stark schwanken.

Da die Donau von Kelheim bis Sulina gemaf ,Ubereinkommen tiber die Regelung der
Schifffahrt auf der Donau®vom 18. August 1948 (Belgrader Konvention) als interna-
tionale Wasserstraf3e definiert ist, die von der Schifffahrt frei genutzt werden kann,
werden fur ihre Befahrung keine Schifffahrtsabgaben eingehoben. Eine Ausnahme
bildet allerdings der 63 km lange und fast ausschlief3lich von Fluss-See- und See-
schiffen befahrene Sulina-Kanal, fur dessen Instandhaltung von der rumanischen
Flussverwaltung fur die Untere Donau GebUhren pro Tonne Tragfahigkeit eines Schif-
fes berechnet werden.

Auf nationalen Wasserstraf3en, die nicht unter die Belgrader Konvention fallen,
werden von den Verwaltungen Gebuhren fur die Instandhaltung der Infrastruktur
eingehoben. Dies gilt fur den ukrainischen Bystroe-Arm (maritime Donaustrecke)
ebenso wie fur den rumanischen Donau-Schwarzmeer-Kanal (verbindet die Donau
bei Cernavoda mit dem Schwarzen Meer und dem Seehafen Constanza).

Weitere Berechnungen
der voraussichtlichen
Fahrzeit zwischen zwei

ausgewahlten Hafen auf der
Rhein-Main-Donau-Achse kdnnen
mithilfe des ,Travel Time Calculator®
durchgefuhrt werden:
www.danube-logistics.info/

travel-time-calculator




172

Logistiklosungen: Markt der Donauschifffahrt

Mehr zum Thema Donau-
kommission und Belgrader
Konvention im Kapitel
,Ziele und Strategien®

Hafengeblihren sind flr die Benutzung des Hafenbeckens, meist auch fur die Abfall-
entsorgung, den Stromanschluss oder die Trinkwasserversorgung zu entrichten und
werden auf Basis der umgeschlagenen Gutermenge bemessen.

Operatives Kostenmanagement

In der Binnenschifffahrt sind Vollkostenrechnungssysteme zur Ermittlung der Tages-
kostensatze fur die Bereithaltung der Verkehrsmittel traditionell weit verbreitet.
Dazu werden alle Perioden-Einzel- und Gemeinkosten, zum Beispiel Besatzungs-
kosten, Abschreibungen oder Versicherung, erfasst, addiert und durch die Anzahl der
Betriebstage der Periode dividiert. Die so ermittelten Kosten werden als Bereithal-
tungskosten pro Tag bezeichnet und sind auftragsunabhangige Durchschnittswerte
beziehungsweise Fixkosten.

Zusatzlich werden fur konkrete Strecken und Schiffstypen Fortbewegungskosten
je Fahrstunde berechnet. Das sind variable Kosten, die einzelnen Auftragen direkt
zugerechnet werden kénnen.

Variable Schiffskosten sind:

« Treib- und Schmierstoffkosten

« Kosten fur nicht fix angestellte Besatzungsmitglieder, zum Beispiel das Leihpersonal
+ Reiseabhangige Kosten, zum Beispiel Lotsenkosten

- Kommission oder Provision fur Auftragsvermittlung

« Abgaben, zum Beispiel Schifffahrtsabgaben oder Hafengebihren

« Kosten fur Schiffsreinigung

Grundsatzlich wird ein Auftrag erst dann angenommen, wenn die Bereithaltungs-
kosten sowie die Fortbewegungskosten, das heif3t fixe und variable Kosten, gedeckt
sind und dartiber hinaus ein Gewinn erwirtschaftet werden kann.

Wenn fur ein Schiff voribergehend kein solcher Auftrag gefunden wird, kann auch

ein Transportpreis akzeptiert werden, der Gber den variablen, aber unter den fixen

Kosten liegt. Dadurch ist wenigstens ein Beitrag zur Abdeckung der Fixkosten, der

Deckungsbeitrag, zu erzielen. Liegt der Transportpreis unter den variablen Kosten,
vergroBert sich durch die wirtschaftliche Aktivitat der Verlust.

Rechtliche Bestimmungen und Abkommen

Da die Mehrheit der Transporte auf der Wasserstraf3e Donau grenztberschreitend
erfolgt, spielen internationale Abkommen fur die Ausgestaltung der abgeschlosse-
nen Transportvertrage und den damit einhergehenden Vertrags- und Haftungsfragen
eine grof3e Rolle. Nachfolgend wird schwerpunktmaBig auf drei fur die Binnenschiff-
fahrt wichtige internationale Abkommen eingegangen.

Das Budapester Ubereinkommen liber den Vertrag iiber die Giiterbeférderung in
der Binnenschifffahrt (CMNI) ist ein internationales Ubereinkommen, das erstmals
die rechtlichen Vorschriften bezuglich grenziberschreitender Guterbeforderung in
der Binnenschifffahrt vereinheitlicht hat. Der Vertrag wurde am 22.Juni 20071 unter
der Schirmherrschaft der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt, der Donau-
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kommission und der Wirtschaftskommission fur Europa der Vereinten Nationen
beschlossen und trat am 1. April 2005 in Kraft (Bl Zentralkommission fir die Rhein-
schifffahrt et al,. 2000). Das Ubereinkommen gilt fur alle Frachtvertréage, die eine
grenzuberschreitende Guterbeforderung durch die Binnenschifffahrt vorsehen und
bei denen der Lade- oder Loschhafen in einem Vertragsstaat liegt. Es regelt die all-
gemeinen Rechte und Pflichten der Vertragsparteien, in erster Linie von Frachtfuhrer,
Absender und Empfanger. Im Allgemeinen enthéalt das Ubereinkommen Regelungen
in Bezug auf

« die Art und den Inhalt der Frachturkunden,
- die Haftung bei Verlust und Beschadigung der Guter wahrend des Transports sowie
- die Umstande und Situationen, die von der Haftung befreien.

Alle Rhein- und Donauanrainerstaaten bis auf Osterreich haben das Budapester
Ubereinkommen ratifiziert. Rein rechtlich werden daher die Regelungen dieses
Ubereinkommens bei allen grenziiberschreitenden Transporten angewandt, da
entweder der Lade- oder Loschhafen im CMNI-Gebiet liegt, wodurch die Regelung
Gultigkeit hat.

Die Bratislavaer Abkommen sind privatrechtliche Vertrage der auf der Donau tatigen
Reedereien zur Regelung der Zusammenarbeit. Darunter ist das Abkommen tber
die allgemeinen Verfrachtungsbedingungen im internationalen Giiterverkehr auf
der Donau von besonderer Bedeutung. Es regelt die mit dem Guterverkehr verbunde-
nen Rechte und Pflichten von Verladern und Reedereien. Der vorgeschriebene forma-
le ,Kundenantrag® auf Beforderung ist zwar nach wie vor im Abkommen vorgesehen,
hat jedoch in der Praxis keinerlei Bedeutung mehr. Die wesentlichen Bestimmungen
des Abkommens sind Regelungen zur Gestaltung der Transportdokumente, Uber-
nahme und Ubergabe der zu beférdernden Guter, Be- und Entladung der Schiffs-
einheiten, Frachtverrechnung, Haftung, Hinderungen der Vertragserfullung, Pfand-
rechtsauslibung und Reklamationen. In den letzten Jahren traten die Bestimmungen
der Bratislavaer Abkommen zunehmend zugunsten des CMNI in den Hintergrund.
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Die Transporte von Gefahrgltern per Binnenschiff sind im Europaischen Uberein-
kommen lber die internationale Beférderung von geféhrlichen Giitern auf Binnen-
wasserstrafBen (ADN) geregelt. Das Ubereinkommen erfasst alle gefahrlichen Guter
und legt fest, ob sie mit dem Binnenschiff transportiert werden durfen. Fur die ge-
nehmigten Gefahrguter gelten besondere Vorschriften, die folgende Bereiche regeln:

« Klassifizierung der Guter inklusive Zuordnungskriterien und Prufverfahren
« Verwendung von Verpackungen, Tanks und Massengutbehaltern
« Verfahren beim Guterversand (zum Beispiel Kennzeichnung und Beschriftung)

+ Bestimmungen bezuglich Beladung, Transport, Entladung und sonstige
Behandlung von Gutern

- Vorschriften bezuglich Schiffsmannschaften, Ausristung, Betrieb und Dokumentation

« Vorschriften fur den Schiffsbau

Quelle:viadonau
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Quelle: Felbermayr

High-&-Heavy-Umschlag im Schwerlasthafen Linz

Erfolgreiche Geschichten aus Osterreich

High & Heavy — Felbermayr hélt grof3e Stiicke auf die Donau

Die Felbermayr Holding ist ein europaweit tatiges Unternehmen der Transport-
und Bauwirtschaft. Mit 68 Standorten ist Felbermayr in 18 Landern vertreten.
In der Sparte Transport- und Hebetechnik agiert das Unternehmen als Schwer-
gutspediteur fur Strafde, Schiene und Binnenschifffahrt. Zusatzlich erganzt

die Sparte Bau mit den Teilbereichen Hochbau, Tiefbau und Wasserbau das
Portfolio des Unternehmens.

Felbermayr bekennt sich zum umweltfreundlichen Verkehrstrager Binnenschiff
und betreibt insgesamt drei Schwerlastterminals mit wasserseitiger Anbin-
dung. Die Ansiedlung von Betriebsstandorten an der Wasserstraf3e ist fur den
Schwergutspezialisten ein strategischer Vorteil gegentber Mitbewerbern.
Neben dem eigenen Schwerlasthafen am Standort Linz werden Terminals fur
den High-&-Heavy-Umschlag im Hafen Wien Albern und in Krefeld (Deutsch-
land) mit einer Hebeleistung von 450 beziehungsweise 500 t betrieben.

Der Schwerlasthafen in Linz wurde 1996 mit 27,5 Hektar Betriebsareal gekauft.
Das Hafenbecken mit einer Lange von uber hundert Metern und einer Breite
von 17 Metern kann die auf der Donau ublichen Binnenschiffe aufnehmen.Im
Hafen stehen zwei Portalkrane zur Verfligung, die gemeinsam Lasten von bis

zu 600 t umschlagen konnen. DarUber hinaus stehen auf dem Betriebsgelande
Linz mehr als 220 000 m? an Freifldchen und rund 55 000 m? Schwerlasthallen
zur Verfugung. Diese Hallen werden an diverse Kunden zur Vormontage sehr
grof3er Teile vermietet, die ohne Vorlauf auf der Straf3e oder Schiene ihren Weg
Uber die WasserstraB3e finden kénnen.
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Quelle: Luftbild Redl, AGRANA

Bio-Raffinerie Pischelsdorf

Nachwachsende Rohstoffe:
AGRANA macht Pischelsdorf zum Biomasse-Logistikknoten

Die AGRANA-Gruppe ist ein international fihrendes Unternehmen in der
Herstellung und Verarbeitung von Frichten, Starkeprodukten und Bioethanol
sowie Zucker und Isoglukose.

Das AGRANA-Werk Pischelsdorf wurde 2007 als Bioethanol-Raffinerie erbaut
und imJahr 2013 um eine Anlage zur Verarbeitung von Weizenstarke erweitert.
Diese effiziente Bio-Raffinerie, die zum Geschaftsfeld der Starkeprodukte
gehort, setzt auf perfekte Weise die nachhaltige Veredelung agrarischer
Rohstoffe um.Jahrlich werden hier aus circa 840 000 t Rohstoffen mehr als
100 000 t Weizenstarke, 23 500 t Weizenprotein, 240 000 m? Bioethanol,

120 000 t biogenes CO,, 190 000 t EiweiBfutter und 55 000 t Kleie hergestellt.

Die dafur bendtigte Biomasse wird grof3itenteils aus der Donauregion bezogen.
Rund die Halfte des erzeugten Bioethanols wird nach Deutschland exportiert.
Der Standort der Anlage wurde aufgrund des Zugangs zur Wasserstrafie Donau
und der Nahe zu Bezugs- und Absatzmarkten gewahlt.

Zurzeit werden bis zu 40 % der Rohstoffe und Produkte per Binnenschiff trans-
portiert. Schiffsbe- und -entladungen finden auf einer Umschlagslande von
649 m Lange statt. Mit dem Binnenschiff wird vorwiegend Schuttgut transpor-
tiert. Derzeit betragt die Umschlagskapazitat an der Lande etwa 600 000 t pro
Jahr. Aufgrund des Ausbaus der Weizenstarkeanlage ist fur die nachsten Jahre
eine Steigerung geplant.
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Quelle: Fixkraft Futtermittel GmbH

Schiffsladeplattform im Ennshafen

Futtermittel: Fixkraft setzt auf effizienten Umschlag im Ennshafen

Fixkraft Futtermittel GmbH wurde 1971 mit Sitz in Eberschwang (00) gegriin-
det. 1982 wahlte das Unternehmen den Ennshafen als Standort fur seine Pro-
duktionsanlage. Der Ennshafen bietet Fixkraft die Nahe zum Kunden und eine
ausgezeichnete multimodale Verkehrsanbindung. Vor allem der Zugang zur
Wasserstraf3e Donau ermoglicht Kosteneinsparungen in der Unternehmens-
logistik. Aus diesem Grund wurde 1996 die gesamte Produktion nach Enns
verlagert und ausgebaut.

Fixkraft verwendet rund 200 Futterrohstoffe aus der landwirtschaftlichen Pro-
duktion und der Lebensmittelverarbeitung. Auf der Wasserstraf3e werden vor
allem Eiweif3produkte wie Sojaschrot und Sonnenblumenkuchen transportiert.
Die angelieferten Rohstoffe werden im Fixkraft-Werk in einer Rohstoffhalle

mit 12 000 t Fassungsvermogen gelagert. Die Absatzmarkte von Fixkraft sind
Osterreich und das benachbarte Ausland.

Anfang Oktober 2017 eroffnete Fixkraft im Ennshafen eine neue Ladeplattform.
Die Schiffsumschlagsanlage tragt die Bezeichnung ,KAI 13 Mit Abmessungen
von 23 mal 12 m und vier Anlegedalben ist man in Zukunft fur einen effizienten
wasserseitigen Umschlag gerustet. Die Ladeplattform ermdglicht eine rasche
und saubere Annahme der Futterrohstoffe. Daher setzt Fixkraft verstarkt auf
die Anlieferung Uber den Wasserweg.
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Quelle: VFI GmbH

Silos fur die Lagerung von Olsaaten in Ennsdorf

Nahrungsmittel: VFI nutzt den Standortvorteil Donau

Die VFI GmbH ist Osterreichs fihrender Produzent von pflanzlichen Olen und
Fetten. Es ist ein Familienunternehmen in sechster Generation mit Sitz in Wels.

Im Jahr 2016 errichtete das Unternehmen ein Presswerk in Ennsdorf. Es han-
delt sich um eine zertifizierte sterreichische Olpresse fir die Herstellung von
Eiweifutter und Pressol. Jahrlich kénnen in der Presse 35 000 t Sonnenblu-
menkerne, Sojabohnen, Raps und Maiskeime verarbeitet werden.

Zusatzlich zu der Presse gibt es am Standort Ennsdorf noch ein Lager fir Ol-
saaten, das 2018 auf eine Kapazitat von 14 000 m® ausgebaut wurde, ein Lager
fur Pressol mit 800 000 | Kapazitat, sowie ein Lager fur Presskuchen mit 1 000
t Fassungsvermogen. Fur das 14 Mio. € teure Werk wahlte VFI bewusst den
Standort im Ennshafen, um einen direkten Zugang zur Wasserstraie Donau zu
erhalten.

Die Waren konnen somit mit Straf3e, Schiene und der Wasserstraf3e vom
Lieferanten bezogen und zum Kunden transportiert werden. Dies bietet einen
Vorteil fur VFI, da die Firma viel Wert auf Nachhaltigkeit, Rickverfolgbarkeit der
Rohstoffe und Just-in-time-Lieferung legt. Fur die Zukunft sind seitens der VFI
bereits Erweiterungen des Werks am Standort Ennshafen geplant.
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Quelle: GEROCRET

Umschlag von Betonfertigteilen in Langenlebarn

Baustoffe: GEROCRET baut auf die Donau

GEROCRET - Ockermuller Betonwaren GmbH ist ein Osterreichischer Anbieter
von Betonfertigteilen mit Unternehmensstandort Langenlebarn an der Donau.
In firmeneigener Produktion werden Betonfertigteile fir den Tief-, Sonder- und
Objektbau bis 50 t Elementgewicht hergestellt. Kunden in Osterreich und ganz
Europa werden mit Fertigteilen fir den Bahn-, Briicken-, Kanal-, Straf3en-,
Tunnel- und Industriebau sowie fur individuelle Projekte beliefert.

Im Sinne innovativer Losungen fur ihre Kunden bietet GEROCRET seit Neues-
tem auch den Transport per Binnenschiff an. Ende 2017 hat das Unternehmen
die in unmittelbarer Nahe zum Betriebsgelande befindliche Donaulande wieder
in Betrieb genommen, um mit dem Binnenschiff Betonfertigteile zu einem Kun-
den zu verschiffen. Durch den kurzen Vorlauf zur Donau verfugt GEROCRET nun
Uber optimale Voraussetzungen flr die Nutzung der Wasserstraf3e Donau.

Des Weiteren befinden sich wichtige Absatzmarkte von GEROCRET in der
Donauregion. Der Transport von Schwerlast- und Ubermafgiitern mit dem Bin-
nenschiff erweist sich hier als auflerst kosteneffizient und verzeichnet einen
deutlichen Nachhaltigkeitsvorteil gegentber anderen Transportmodalitaten,
da hohe Stuckgewichte und grof3formatige Maf3e der Produkte sich bestens fur
dieses Verkehrsmittel eignen.

Fir die Zukunft plant GEROCRET daher eine haufigere Nutzung der Donau-
schifffahrt.
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Quelle: MOL-Gruppe

Tanklager in Korneuburg

Mineralélprodukte: MOL nutzt direkten Zugang zur Donau

Die MOL-Gruppe ist ein internationales Ol- und Gasunternehmen mit Hauptsitz
in Budapest, Ungarn. Die Gruppe ist in Gber 30 Landern tatig und beschaftigt
Uber 25 000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

Derzeit betreibt MOL drei Verladeanlagen an der Donau: bei der MOL-Raffinerie
in Szazhalombatta, bei der Slovnaft-Raffinerie in Bratislava und beim Lager in
Komaéarom. Von diesen Standorten aus werden Uber die Donau Kunden im Wes-
ten (Osterreich und Ostdeutschland) als auch im Osten (Serbien und Rumaéni-
en) beliefert.

Des Weiteren betreibt die MOL-Gruppe Tanklager mit Verladeanlage in Korneu-
burg (Strom-km 1942 - Osterreich) und Giurgiu (Rumanien). Die MOL setzt auf
Binnenschiffstransporte, da groBe Mengen an Flussiggltern zu beférdern sind
und die entsprechenden Kosten pro Tonne vergleichsweise niedrig sind. Bei
einem optimalen Wasserstand konnen pro Tankschiff bis zu 2 000 t transpor-
tiert werden.

Das Tanklager in Korneuburg dient der Lagerung und Verteilung von flussigen,
brennbaren Mineralolprodukten (Super 95 und 98, Diesel B7, Bunkergasol und
Heizol Extra Leicht). Die Produkte werden in der Regel per Binnenschiff angelie-
fert. Nach der Ubernahme vom Vorbetreiber (AVANTI) im Jahr 2003 wurde das
Tanklager schrittweise modernisiert und adaptiert. Fir die Lagerung der Guter
stehen in Korneuburg nun sieben oberirdische Festdachtanks sowie zwei
liegende Tanks zur Verfligung. Insgesamt betragt das Volumen fur die gelager-
ten Produkte cirka 6 200 m? fur Ottokraftstoffe sowie 10 000 m? fur Diesel und
anderes Gasol.
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Digitalisierung

Um den osterreichischen Schifffahrtssektor bei der internationalen Abwicklung von
Transporten auf der Donau zu unterstutzen, leitet viadonau im Zuge der EU-Donau-
raumstrategie die Arbeitsgruppe ,Administrative Prozesse® In Zusammenarbeit mit
den zustandigen Behdrden werden MaBnahmen zur Beschleunigung von Grenzkont-
rollen im Donauraum umgesetzt. Dabei geht es viadonau vor allem um effiziente und
transparente Abwicklung der Kontrollen.

Drei Ziele werden dabei verfolgt:

Erstens soll durch die Vereinfachung von Kontrollprozessen eine Verkirzung von
Kontrollzeiten erreicht werden. So hat die Arbeitsgruppe ein Handbuch zu Grenz-
kontrollen entlang der Donau erarbeitet. Diese Publikation bietet Schifffahrtsunter-
nehmen nitzliche Informationen wie zum Beispiel Kontaktdaten und Offnungszeiten
von Kontrollpunkten.

Zweitens wird gemeinsam eine Vereinheitlichung der Kontrollprozesse angestrebt.
So hat viadonau mit den Kontrollbehorden und Vertretern des Schifffahrtssektors
international harmonisierte Kontrollformulare ausgearbeitet (An- und Abfahrtsrap-
port, Mannschaftsliste, Passagierliste). Der internationale Einsatz dieser sogenann-
ten DAVID-Formulare (Danube Navigation Standard Forms) wurde am 3. Dezember
2018 im Zuge gemeinsamer Schlussfolgerungen von den Verkehrsministern der
Donauanrainerstaaten begruf3t. Die Formulare bilden die Basis fur nachfolgende
Digitalisierungsschritte.

So sollen drittens River Information Services (RIS) zur elektronischen Abwicklung
von Kontrollprozessen und zur digitalen Ubermittlung von Kontrollformularen
genutzt werden. viadonau ist bei der Weiterentwicklung von RIS Vorreiter und kann
die entsprechenden Schnittstellen und Zusatzservices schaffen. Die von Schiff-
fahrtssektor und viadonau erarbeiteten Verbesserungsmafinahmen konnen nur von
den zustandigen Ministerien im Donauraum umgesetzt werden, da erst die entspre-
chenden rechtlichen und administrativen Voraussetzungen dafur geschaffen werden
mussen.

Mehr Informationen zu
@ River Information Services
finden Sie im gleich-

namigen Kapitel dieses Handbuchs.
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Dieses Kapitel wurde in
Kooperation mit dem
Logistikum der FH Ober-

Osterreich erstellt und basiert zum
Teil auf Inhalten aus dem Handbuch
Intermodaler Verkehr (2 Gronalt

et al. 2010), Intermodaler Verkehr
Europa ([E Posset et al 2014) sowie
Jahrbuch der Logistikforschung

(B Dorner et al 2017).

Einleitung

Laut einer Studie der Europaischen Kommission aus 2015 wird die
Guterverkehrsleistung in den 28 Mitgliedstaaten der Europaischen Union zwischen
2020 und 2030 jahrlich um 1,6 % steigen. Die Grinde fir den prognostizierten
starken Anstieg des GUterverkehrsaufkommens liegen in der Internationalisierung
der Produktion und dem hohen Konsumlevel in Europa.

Die Produktionsstandorte werden in kostenglnstigere, meist weit entfernte Regio-
nen verlagert. Dies betrifft vor allem die Herstellung von personalintensiven Gutern
in Niedriglohnlandern. Da jedoch die einzelnen Produktkomponenten an einem Ort
zu einem Gesamtprodukt zusammengeflgt werden mussen, ist ein Transport dieser
Komponenten dorthin unumganglich. Ein weiterer Grund fUr das steigende Verkehrs-
aufkommen ist der Trend zur Minimierung der Lagerhaltung, um Kosten einzuspa-
ren. Dies erfordert Just-in-time-Lieferungen und fuhrt zu immer kleineren Liefer-
mengen. Lagerhaltung findet vielfach auf dem Verkehrsweg statt — die Autobahnen
werden beispielsweise als ,Lagerhalle Europas®bezeichnet.

Damit die negativen Auswirkungen des steigenden Verkehrsaufkommens auf
Mensch und Umwelt moglichst gering gehalten werden, ist eine Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager wie Wasserstraf3e oder Schiene unbedingt not-
wendig. Durch diese Verlagerung konnen negative Auswirkungen wie zum Beispiel
Larmbelastung oder CO,-Aussto3 merklich reduziert werden. Eine Verbesserung der
Situation kann durch multimodale Transportlosungen, das heif3t die optimale Kom-
bination von Schiff, Bahn und Lkw, erreicht werden.

Beladung im Hafen Linz

Quelle: Hafen Linz
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Begriffsdefinitionen

Verkehrstrager und Verkehrsmittel

Es gibt verschiedene Arten von Verkehrstragern und Verkehrsmitteln. Ein Verkehrs-
trager bietet jene Infrastruktur, die fur den Einsatz eines bestimmten Verkehrsmit-
tels vorhanden sein muss. Ohne diese Infrastruktur kann kein Transport erfolgen. Die
Verkehrstrager verlaufen an Land, auf Wasser und in der Luft. Zu den Landverkehren
gehoren der Straf3en-, Schienen- und Rohrleitungsverkehr. In den Bereich der Was-
serverkehre fallen die Binnen-, Hochsee- und Kustenschifffahrt. Die Luft umfasst
den Verkehrstrager Flugverkehr.

Unter Verkehrsmittel (oder auch Transportmittel) versteht man die technischen
Einrichtungen und Gerate, die zur Beforderung von Personen und Gutern benotigt
werden. Verkehrsmittel im GUterverkehr sind beispielsweise das Binnenschiff, der
Lkw oder das Flugzeug. Da ein Transport meist nicht unter Verwendung eines einzi-
gen Verkehrstragers oder -mittels erfolgen kann (z. B. aufgrund von geografischen
Gegebenheiten), haben sich verschiedene Formen von Transporten ergeben, die im
Folgenden beschrieben werden.

Verkehrsmittel

Verkehrstréager

Strafienverkehr

Schienenverkehr

- Rohrleitung
- Binnenschiff
Hochseeschff
- Kustenschiff

- Flugzeug

Rohrleitungsverk.

Verkehr

Binnenschifffahrt

Flugverkehr

Uberblick Gber die Verkehrstrager und Verkehrsmittel

Quelle: viadonau auf Basis Gronalt et al. 2010
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Transportprozesse

Da ein Transport in verschiedenen Formen erbracht werden kann (z. B. direkt oder
unter Nutzung mehrerer Verkehrstrager) ist eine nahere Spezifikation dieser Prozes-
se notwendig.

Die Transportprozesse werden im ersten Schritt nach mehrgliedrigem und einglied-
rigem Verkehr unterschieden. Wahrend beim mehrgliedrigen Verkehr die Waren
umgeladen werden, findet beim eingliedrigen Verkehr keine Umladung statt.

Im Direktverkehr (eingliedrige Transportkette) erfolgt der Transport direkt vom
Liefer- bis zum Empfangspunkt, weshalb er auch als Haus-Haus-Verkehr bezeich-
net wird. Es wird kein Wechsel des Verkehrsmittels (z. B. Lkw, Bahn, Schiff)oder des
Verkehrstragers (z. B. Schiene oder Binnenwasserstrafie) vollzogen. Daher ist der
Direktverkehr immer unimodal (die Waren werden mit einem Verkehrsmittel von der
Quelle bis zum Ziel gebracht). Beispiele hierfur sind Hafen-Hafen-Verkehre mit dem
Binnenschiff (z. B. Mineraloltransporte vom Lager A zum Lager B).

Versender — Umschlag —  Binnenschifftransport — Umschlag — Empfanger

-

Direktverkehr mit dem Binnenschiff

Quelle: GUnthner 2001

Beim multimodalen Verkehr erfolgt der GUtertransport mit zwei oder mehr unter-
schiedlichen Verkehrstragern (z. B. Wechsel von der Wasserstraf3e auf die Schiene).
Die Guter werden von einem Verkehrsmittel auf das andere umgeladen. Dabei kon-
nen die positiven Eigenschaften des jeweiligen Tragers genutzt und die kostengins-
tigste sowie umweltfreundlichste Kombination gewahlt werden. Der multimodale
Verkehr findet tendenziell bei langeren und wenig zeitsensiblen Transporten Anwen-
dung, da bei jedem Umschlag Zeit verloren geht und zusatzliche Kosten entstehen.

Vorlauf —> Umschlag —  Binnenschifftransport — Umschlag — Nachlauf

Quelle: GUnthner 2001

Multimodaler Verkehr mit dem Binnenschiff
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Der Vorlauf stellt den ersten Abschnitt einer Transportkette, also den Transport von
Gutern zu einem Umschlagknoten (z. B. Hafen) dar. In vielen Fallen wird der Vorlauf
per Lkw durchgefuhrt. Falls die betroffenen Unternehmen jedoch einen Anschluss
an das Schienennetz besitzen, kann der Vorlauf auch per Bahn durchgefuhrt werden.

Ein Umschlag bedeutet die Umladung von Gutern oder intermodalen Ladeeinheiten
von einem Verkehrsmittel auf ein anderes. Dabei kann es auch zu einem Verkehrstra-
gerwechsel zwischen z. B. StraBe und WasserstraBe kommen (multimodaler Trans-
port).

Unter Hauptlauf versteht man den Transport von Gltern oder Ladeeinheiten vom
Umschlagknoten des Versenders zum Umschlagknoten des Empfangers. Das Wort
~Haupt“resultiert daraus, dass der Uberwiegende Teil des Transportes auf dieser
Strecke durchgefiuhrt wird. Der Hauptlauf erfolgt meist mittels Schiff oder Bahn.

Der Nachlauf beschreibt den Transport von Gutern oder Ladeeinheiten vom Um-
schlagknoten des Empfangers bis zum Standort des Empfangers. Meistens wird der
Nachlauf per Lkw durchgefuhrt.

Vor- und Nachlauf eines Transportes sollten moglichst kurz gehalten werden, da hier
besonders hohe Kosten anfallen. Auch das Handling in den Umschlagknoten gilt es
weitgehend zu optimieren, um Zeit und Kosten zu sparen.

Arten des multimodalen Verkehrs

Gebrochener Verkehr

Als gebrochener Verkehr wird der Transport von Gutern mit zwei oder mehr Verkehrs-
mitteln beziehungsweise -tragern bezeichnet, wobei die Guter selbst umgeschlagen
werden. Dies stellt den grof3en Unterschied zum intermodalen Verkehr dar, bei dem
nicht die Guter selbst, sondern nur die Ladeeinheiten (inklusive Guter) umgeschla-
gen werden.

Der gebrochene Verkehr lasst sich nach der Art der Ladung in den Massengutverkehr
und den Stuckgutverkehr untergliedern:

- Beim gebrochenen Massengutverkehr werden stuckige, kornige, staubformige,
flissige oder gasformige Guter im unverpackten Zustand befordert. Da Massen-
glter nicht stlckweise transportiert werden konnen, werden diese in Maf3einheiten
wie Tonnen oder Litern gemessen. Als Beispiele sind hier Flussigladungen wie O,
Schuttguter wie Kohle oder Erz sowie Saugguter wie Getreide zu nennen.

- Beim traditionellen Stiickgutverkehr werden im Gegensatz zum Massengutverkehr
Guter transportiert, die individualisiert und unterscheidbar sind. Die Guter kdnnen
einzeln gehandhabt werden, wobei der Bestand in Anzahl der Stuck oder Gebinde
(z.B. Paletten, Ballen, Kisten) angegeben wird. Grundsatzlich fallt unter Stuckgut
alles, was sich am Stlck transportieren lasst und keine speziellen Transportbe-
halter erfordert. Beispiele fur Stuckgut sind der Transport von Maschinen, Paletten
oder Schwergutteilen.
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Intermodaler und kombinierter Verkehr

Der intermodale Verkehr stellt eine Spezialform des multimodalen Verkehrs dar.
Dabei werden die GUter in derselben Ladeeinheit oder mit demselben Straflenfahr-
zeug auf zwei oder mehr Verkehrstragern transportiert. Dies bedeutet, dass beim
Umstieg von einem Verkehrsmittel auf ein anderes nur die Ladeeinheit oder das
Fahrzeug umgeladen werden — die Guter verbleiben aber immer in den gleichen
Behaltern (z. B. Container oder Wechselbehélter). Da nur die Ladeeinheiten be-
ziehungsweise Fahrzeuge und nicht das Transportgut selbst umgeladen werden,
konnen Kosten und Zeit eingespart werden.

Auch das Risiko der Beschadigung des Transportgutes beim Umschlag wird minimiert.

Vorlauf —> Umschlag —  Binnenschifftransport — Umschlag — Nachlauf

i

Intermodaler beziehungsweise kombinierter Verkehr am Beispiel eines Containertransportes

Quelle: GUnthner 2001

Neben den soeben beschriebenen Vorteilen des intermodalen Verkehrs gegentber
dem klassischen unimodalen Verkehr stellen sich dem intermodalen Verkehr auch
andere Herausforderungen. Die hohere Komplexitat des intermodalen Verkehrs
durch die notwendige Koordination der verschiedenen Akteure der Transportkette ist
eine dieser Herausforderungen.

Eine weitere Herausforderung stellen die mangelhaften Transportmanagement-
systeme (TMS), die fur die Transportplanung und -durchfihrung verwendet werden,
dar. Die meisten dieser Systeme sind auf den Straf3enverkehr ausgerichtet und
unterstltzen intermodale Alternativen nur unzureichend. Es werden zum Beispiel
CO,-Emissionen vernachlassigt, und auch andere Kriterien wie Sicherheit, Flexibili-
tat und Zuverlassigkeit werden nicht berucksichtigt.

Die Digitalisierung von Transport und Logistik bietet mogliche Losungsansatze fur
diese Herausforderungen. Denn das Verkehrs- und Transportmanagement kann
durch genauere Informationen verbessert werden. Zudem wird durch den verbesser-
ten Zugang zu und das Teilen von digitalen Transportdaten entlang der Supply Chain
ein nahtloser Informationsfluss ermoglicht.

Der kombinierte Verkehr ist eine Sonderform des intermodalen Verkehrs, bei dem
der Uberwiegende Teil der Strecke mit dem Binnenschiff oder der Bahn zuriickgelegt
und der Vor- und Nachlauf auf der Strafe so kurz wie moglich gehalten wird. Da der
Hauptlauf des Transportes mittels Bahn oder Binnenschiff erfolgt, ist der kombinier-
te Verkehr eine sehr umweltfreundliche Alternative. Ein entsprechendes Beispiel ist
der Transport eines Containers mit dem Lkw von einem Wiener Unternehmen zum
Hafen Wien. Danach erfolgt der Versand des Containers mit dem Binnenschiff nach
Rumanien. Dort Ubernimmt der Empfanger den Container mit dem Lkw und bringt
ihn zu seinem Unternehmensstandort.
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Die folgende Darstellung gibt einen Uberblick Uiber die verschiedenen Arten des
kombinierten Verkehrs.

begleiteter kombinierter
Verkehr
(Fahrer begleitet Transport)

Rollende Landstrafie

nicht kranbare
Sattelanhéanger,
Wechselaufbauten, Lkw

Container, kranbare
Sattelanhéanger,
Wechselaufbauten

Lift-on-Lift-off (LoLo)
vertikaler Umschlag

Roll-on-Roll-off (RoRo)

horizontaler Umschlag

Arten des kombinierten Verkehrs

Der Umschlag kann je nach Anheben oder Nicht-Anheben der intermodalen Lade-
einheiten wie folgt unterschieden werden:

« Lift-on-Lift-off (LoLo) stellt die vertikale Form des Umschlages dar. Dabei wird die
Ladeeinheit oder der Sattelanhanger in einem Terminal beispielsweise mit einem

Kran oder einem Reach Stacker von einem Verkehrstrager auf den anderen gehoben.

- Im Gegensatz dazu wird beim Roll-on-Roll-off-(RoRo)-Umschlag (horizontaler Um-
schlag) die Ladeeinheit oder der Sattelanhanger ausschlieBllich gerollt. Der
grof3e Vorteil liegt darin, dass die Ladeeinheiten auch ohne Kran oder Reach Sta-
cker umgeladen werden konnen (z. B. rollende Verladung Uber eine Rampe).

Uberdies wird der kombinierte Verkehr noch danach unterschieden, ob die Fahrer
von Sattelkraftfahrzeugen den Transport begleiten oder nicht:

« Der bekannteste Vertreter des begleiteten kombinierten Verkehrs ist die soge-
nannte Rollende Landstrafe (RolLa). Dabei werden Sattelkraftfahrzeuge mithilfe
der eigenen Rader Uber eine Rampe auf besonders niedrige Eisenbahnwaggons
verladen. Die Fahrerin/der Fahrer begleitet den Transport in einem separaten Lie-
gewagen, wo sie/er die gesetzlich vorgeschriebene Lenk- und Ruhepause verbrin-
gen kann.

» Im Gegensatz dazu wird der Transport beim unbegleiteten kombinierten Verkehr
(UKV) nicht von der Fahrerin/vom Fahrer begleitet. Darunter fallen alle Transporte
von Containern, Wechselbehaltern und Sattelanhangern. Auch bei einem Trans-
port von ganzen Lkw auf einem Binnenschiff (,schwimmende Landstraf3e”) sind
die Fahrerinnen/der Fahrer aufgrund von sicherheitstechnischen und rechtlichen
Grunden nicht mit an Bord des Schiffes. Der Grof3teil des kombinierten Verkehrs
erfolgt unbegleitet.

unbegleiteter kombinierter
Verkehr (Fahrer begleitet

Transport nicht)

Quelle:viadonau

Umschlageinrichtungen
werden im Kapitel ,,Syste-

melemente: Hafen und

Terminals® naher dargestellt.
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Intermodale Ladeeinheiten

Jeder Umschlag ist mit Zeit und Kosten verbunden. Daher wird versucht, mittels
standardisierter Ladeeinheiten den Umladungsprozess im intermodalen Verkehr
zu beschleunigen. Durch die Standardisierung der Grof3e und des notwendigen
Equipments (Spreader) kommt es zu einem einfacheren Handling, einer besseren
Planbarkeit und einer besseren Nutzung des vorhandenen Raumes (Stapelfahigkeit
von Containern). Intermodale Ladeeinheiten — auch: intermodale Transporteinheiten
(ITE) — werden mithilfe von Umschlageinrichtungen zwischen Schiff, Bahn und Lkw
umgeschlagen.

Intermodale Ladeeinheit

Wechselaufbauten Sattelanhanger

Unterteilung der intermodalen Ladeeinheiten

Der Container ist ein genormter Behalter aus Metall und in verschiedenen Grofien
und Formen erhaltlich. Die Vorteile des Containers liegen insbesondere in seiner
Robustheit, die eine hohe Stapelbarkeit und damit optimale Raumausnutzung mit
sich bringt. DarlUber hinaus ist die Ladung vor Beschadigung und teilweise auch vor
Diebstahl geschutzt.

Es gibt verschiedene Formen des Containers:

+ Der ISO-Container ist die bekannteste und meistgenutzte Ladeeinheit. Grund-
satzlich wird hier zwischen 20-Fuf3- und 40-Fuf3-Containern unterschieden. Diese
konnen fur Schiffe, die Bahn und auch Lkw verwendet werden, sind jedoch nicht
optimal fir den Transport von Europaletten entwickelt worden und kommen daher
hauptsachlich bei See- oder Uberseetransporten im internationalen Warenverkehr
zum Einsatz.

« Der Binnencontainer nach der UIC-Norm wurde entwickelt, um die optimale Raum-
ausnutzung fur die Beladung mit Europaletten sicherzustellen. Container dieser
Art werden hauptsachlich im Rahmen innereuropéaischer Transporte eingesetzt.

* Generell sind Container auch in zahlreichen Sonderformen erhaltlich, wie bei-
spielsweise Container fur Kihlgut oder Flussiggut.

Ein wichtiger internationaler Begriff im Zusammenhang mit Containern ist die
Twenty-Foot Equivalent Unit (TEU). Diese standardisierte Einheit dient zur Berech-
nung von Kapazitaten (z. B. wie viele 20-Fuf3-Container auf ein Schiff passen). Ein
40-Fuf3-Container entspricht dabei genau zwei TEU.

Wechselaufbauten (weitere Bezeichnungen: WAB, Wechselbricke, Wechselbehalter)
sind Lkw-Behalter ohne Fahrgestell und voll einsatzfahig fur die Verladung von Eu-
ropaletten. Die Grof3en sind prinzipiell genormt, jedoch gibt es viele unterschiedliche,

Quelle:viadonau
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unternehmensspezifische Langen. Grundsatzlich kann zwischen dem Kofferaufbau
(aus Holz oder Metall) und dem Planenaufbau (Rahmen aus Leichtmetall, die mit
Planen Uberdeckt werden) unterschieden werden. WAB haben den grof3en Vorteil,
ausklappbare Standbeine zu besitzen, die das Be- und Entladen sehr erleichtern.
In der Binnenschifffahrt werden Wechselaufbauten kaum verwendet, da diese — im
Gegensatz zu Containern — kaum stapelbar sind.

Sattelanhanger sind antriebslose Fahrzeuge fur den Guterverkehr, die an Sattel-
kraftfahrzeuge angekoppelt werden. Grundsatzlich werden Sattelanhanger in kran-
bare und nicht kranbare Modelle unterschieden:

* Kranbare Sattelanhanger besitzen Greifkanten, die ein Aufheben mit den Greif-
zangen eines Umschlaggerats (z. B. Kran, Reach Stacker) ermoglichen. Dadurch
konnen sie im intermodalen Verkehr eingesetzt werden.

«Im Gegensatz dazu konnen nicht kranbare Sattelanhanger nicht (oder nur mit spe-
ziellem Equipment) angehoben werden, da keine Greifkanten verfligbar sind. Sie
werden mit Zugmaschinen auf ein Binnenschiff (,schwimmende Landstraf3e®) oder
einen tiefer gelegten Spezialwaggon (,rollende Landstraf3e”) gerollt.

Organisation von intermodalen Verkehren

Grundsatzlich bieten Logistikdienstleister die DurchfUhrung und Organisation von
intermodalen Transporten an, wobei auch hausinterne Abteilungen von Verladern an
der Organisation beteiligt sein konnen.

In der Praxis werden die Planung und Durchfuhrung kontinentaler intermodaler und
kombinierter Verkehre von verschiedenen Akteuren in unterschiedlichen Umfangen
angeboten. Zum Beispiel kann ein Frachter den Vor- oder Nachlauf im Auftrag einer
grof3en Spedition erledigen, die des Weiteren fur ihre Kunden Transportleistungen
direkt bei Bahnen oder flir das Binnenschiff einkauft. Bei intermodalen Verkehren
werden fur den Hauptlauf entweder die Schiene oder die Binnenwasserstrafie einge-
setzt.

Digitalisierung im multimodalen Transport

Neue und innovative Transportkonzepte verandern die Art und Weise, wie Logistik
funktioniert und damit auch ihre Organisation. Im nachstehenden Unterkapitel
werden aktuelle Trends in der Logistik, welche multimodale Transporte beeinflussen,
behandelt.

Ein Trend, der alle Bereiche unseres Lebens und somit auch die Logistik betrifft, ist
die Digitalisierung. In der Logistik ermoglicht die Digitalisierung vor allem im Ver-
kehrs- sowie Transportmanagement Verbesserungen beispielsweise durch einen
exakteren Informationsfluss zu Verkehrs- und Infrastrukturbedingungen sowie der
genauen Lage von Transportmitteln und Giitern. Das Teilen von und der verbesserte
Zugang zu digitalen Transportinformationen entlang der Supply Chain unterstitzen
diesen nahtlosen Informationsfluss.

Ein Beispiel fUr den verbesserten Zugang zu digitalen Transportinformationen

schafft der Hafen Rotterdam mit dem ,Barge Performance Monitor®. Der ,Barge Per-
formance Monitor“wurde vom Hafen Rotterdam und seinen Partnern fur Container-
binnenschiffe, die vom oder zum Rotterdamer Hafen unterwegs sind, entwickelt. Das

Eine Entscheidungshilfe
fur den Aufbau von kombi-
nierten Verkehren finden

Sie im Buch ,Intermodaler Verkehr
Europa“ (2 Posset et al 2014)
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System stellt die Zuverlassigkeit der Abfertigung der Containerbinnenschifffahrt dar,
auf3erdem weist es die aktuelle Leistung in der vergangenen Woche sowie in den ver-
gangenen Monaten aus. Zusatzlich vergleicht der ,,Barge Performance Monitor“die
Aufenthaltsdauer der einzelnen Schiffe im Hafen mit ihren durchschnittlichen Ver-
weilzeiten im Hafen im Vorjahr. Wer laufend Uber die aktuelle Abfertigungsleistung
der Containerbinnenschifffahrt im Rotterdamer Hafen informiert werden mochte,
kann das ,Barge Performance Monitor Mailing® abonnieren.

Ein neues Konzept, basierend auf den Grundprinzipien des Internets, ist das Physi-
cal Internet. Hierbei handelt es sich um ein offenes, globales Logistiksystem, wel-
ches auf physischer, digitaler und operativer Verbindung untereinander (Interkon-
nektivitat) basiert. Im Physical Internet — so kann man es sich vorstellen — suchen
sich Waren selbststandig die ideale Transportroute und das optimale Verkehrsmittel.
Flr die Umsetzung von Physical Internet stellt die sogenannte ,,Synchromodalitat®
eine wesentliche Voraussetzung dar.

Synchromodalitat setzt sich aus mehreren Elementen zusammen und ermoglicht
effiziente und umweltfreundliche Transportketten mit Verkehrstragerwechsel in
Echtzeit. Synchromodale Transportketten erlauben einen Echtzeitwechsel zwischen
den Transportmodi, Verlader buchen ihre Transporte unabhangig von der Modali-
tat, sie legen also nur Rahmenbedingungen fest, aber nicht das zu verwendende
Verkehrsmittel. Ein weiterer wichtiger Aspekt von Synchromodalitat sind horizontale
Kooperationen, die Zusammenarbeit zwischen Unternehmen, welche sogar in Kon-
kurrenz zu einander stehen konnen. Das Ziel der Synchromodaliat ist die Steigerung
der Auslastungsgrade der Verkehrstrager sowie die Erhéhung der Anteile von Bahn
und Binnenwasserstrafle.

Ein weiteres neuartiges und innovatives Konzept ist die Blockchain. Die Blockchain
ist ein System, das direkte Transaktionen ohne die Zwischenschaltung eines Dritten,
beispielsweise einer Bank, ermoglicht. Die Blockchain baut auf das bestehende
Internet auf und kann neben anderen Internettechnologien bestehen.
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Multimodale Transporte in der Praxis

Quelle: LITHOS Industrial Minerals GmbH

Entladung der Talkrohware im Ennshafen

Umschlag von mineralischen Rohstoffen im Ennshafen

Vom asiatischen Raum tber

Quelle und Ziel Rotterdam (NL) nach Ennsdorf (AT)

Verkehrsmittel | Hochseeschiff, Binnenschiff

Gebrochener multimodaler

Artdes Transportprozesses Verkehr (Wechsel der Verkehrstrager)

GuUter | Talksteine (Schuttgut)

Im November 2017 erhielt die Firma LITHOS Industrial Minerals GmbH eine Rohwa-
renlieferung mittels Binnenschiff. 6 000 t Talksteine wurden im asiatischen Raum
auf ein Hochseeschiff verladen und in Rotterdam auf Binnenschiffe umgeschlagen.
Der Transport von Rotterdam nach Ennsdorf dauerte etwa zwei Wochen.

In Kooperation mit dem benachbarten Umschlagbetrieb Fuchshuber Agrarhandel
GmbH wurden die Schiffe mittels Kran und zwei Radladern geloscht. Mitarbeiter
des Ennshafens fuhrten die Verwiegung der Binnenschiffe durch. Durch die Liefe-
rung des Rohstoffes wurde das Lager der Firma LITHOS komplett aufgestockt.

Die gesamte Abwicklung wurde von Mitarbeitern von LITHOS tberwacht und
kontrolliert. Diese waren bei jedem wichtigen Ereignis entlang des Transportweges
vor Ort. Das Loschen der Binnenschiffe und der Transport mittels Radlader nahm
knapp eine Woche in Anspruch.
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Quelle: Borealis L.AT.

Beladung von Dinger im Hafen von Rouen, Frankreich

Pflanzennahrstoffe

. Vom Werk Grand Quevilly (FR) zu diversen Stationen
uelle und Ziel
Q in Osteuropa (RO, BG, RS, HU)

Verkehrsmittel | Hochseeschiff, Binnenschiff

Art des Transportprozesses | Multimodaler Verkehr

Guter | Pflanzennahrstoffe

Borealis L.AT. produziert an mehreren Standorten in Europa Stickstoffdinger
und technische Stickstoffprodukte.

Am werkseigenen Kaiin Rouen kdnnen Schiffe mit einer Grof3e bis zu 15000 t
Tragfahigkeit beladen werden. Ein Teil der Produktion von Ammoniumnitrat
wird per Seeschiff nach Constanza gebracht und mit Schwimmkranen direkt in
Binnenschiffe umgeladen.

Diese Binnenschiffe beliefern dann die Distributionslager in Rumanien, Bulga-
rien, Serbien und Ungarn.

Ein Transport per Binnenschiff quer durch Westeuropa ist schwierig, da es sich
bei Ammoniumnitrat um Gefahrengut der Klasse 5.1 handelt und im Falle von
Niederwasser der Transport mittels Leichtern nicht tberall moglich ist.
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Quelle: TTS

Transport von Stahlschrott auf der Donau

Stahlschrott

Quelle und Ziel | Gesamte Donau

Verkehrsmittel | Hochseeschiff, Binnenschiff, Bahn, Lkw

Gebrochener mutimodaler Verkehr inkl.

Art des Transportprozesses Umschlag und Lagerung

Guter | Stahlschrotte

TTS (Transport Trade Services) SA., mit Hauptsitz in Bukarest, Rumanien ist seit
Uber 10 Jahren auf komplizierte Transportketten und Komplettlosungen lhrer
Kunden fokussiert.

Organisiert wird die Anlieferung von Stahlschrott an multiple Hafen wie z.B.
Wien, Budapest, Vukovar — entweder per Bahn oder Lkw. Nach einer Zwischen-
lagerung und moglichen Sortierung wird der Schrott in Schubleichter der eige-
nen Flotte (430 Bargen, 52 Schubboote) verladen und nach Constanta gebracht.

Kontinuierlich treffen hier die Stahlschrotte ein und werden gemaf Qualitaten
gesondert gelagert.

Erst wenn die Ware an die Exportmarkte (z. B. Griechenland, Turkei, Spanien)
verkauft wurde - erfolgt das entsprechende Blending der Qualitaten um die
gewlnschte Ware auf das Seeschiff zu verladen.

Durch massive Investitionen in eigene leistungsfahige Hafen und Umschlags-
anlagen ist es gleichzeitig moglich, die Verladung von Land/Kai, aber auch
simultan und direkt von Bargen — mittels Schwimmkranen - im Hafen Constan-
ta - direkt auf das Seeschiff zu bewerkstelligen. Die Folgen sind verminderter
Schwund durch direkten Umschlag und Kostensenkung durch Vermeidung von
Umschlag Binnenschiff-Kai und nochmalig Kai-Seeschiff.
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Quelle: Rhenus Donauhafen Krems

Rhenus Donauhafen Krems (links) und die Lagerung der Betonsegmente (rechts)

Betonsegmente

1) Norddeutschland (DE) - Krems/BDA — Windpark (AT)

(L Ziel
Quelle und Zie 2) Zurndorf — Krems/BDA - Deutschland (DE)

Verkehrsmittel | Binnenschiff und Lkw

Gebrochener multimodaler Verkehr (Wechsel der

Art des Transportprozesses Verkehrstrager)

GUter | Betonsegmente (Turmteile) fur Windrader

Das Unternehmen Rhenus Donauhafen Krems (vormals Mierka Donauhafen
Krems) ist seit 2018 zu 100 % Teil der Rhenus-Gruppe und bietet ihren Kunden
trimodale Logistiklosungen im Herzen Europas an.

Seit 2011 werden am Standort Krems Betonturmsegmente fur die Windkraft
umgeschlagen. Dabei setzt der Donauhafen Krems mit einem Kooperations-
projekt auf die Partnerschaft mit der Firma Prangl. Die in Norddeutschland
produzierten Betonsegmente kamen in den Anfangsjahren in kompletten
Schiffsladungen bis nach Krems, wo Rhenus die Loschung der Schiffe, die
Lagerung sowie die Beladung der Lkw flir den Weitertransport durchfiihrte. Der
Donauhafen Krems bietet hierflr eine an der Donau einzigartige Lager- und
Krankapazitat. Spater errichtete der Kunde ein Werk in Osterreich, und aus dem
Import von Deutschland nach Osterreich wurde ein Export der Betonteile nach
Deutschland.

Seit Mitte 2012 wird fur denselben Hersteller auch auf einer speziellen Um-
schlagsléande von viadonau in Bad Deutsch-Altenburg (BDA) umgeschlagen. Die
Firma Prangl unterstutzt Rhenus hierbei mit einem 400-Tonnen-Raupenkran
und fuhrt den Lkw-Vor- und -Nachlauf durch.

Allein im Jahr 2017 wurden mehr als 4 000 Segmente in Krems und BDA
verladen, wobei der Grof3teil der Binnenschiffstransporte von Rhenus Danube
Shipping durchgefiuihrt werden konnte. In einem einzigen Binnenschiff kann ein
kompletter Turm, bestehend aus 50 Teilen transportiert werden — somit konnen
50 Sondertransporte auf der Straf3e vermieden werden.
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Quelle: BOLK Transport GmbH
www.bolk-transport.com

Kombinierter Transport von Brauerei-Tanks.

Brauerei-Tanks

Von Drachten (NL) — Rhein-Main-Donau-Kanal — Passau

Quelle und Ziel (DE) — Donau — Hafen Prahovo (SRB) — Zajecar (SRB)

Verkehrsmittel | Lkw, Binnenschiff

Multimodaler Verkehr Hauptlauf mit Binnenschiff,
Vor- und Nachlauf mit Lkw

Guter | Brauerei-Tanks 25 to/Sttck (7m x 17m)

Art des Transportprozesses

Fur die Erweiterung der serbischen Niederlassung einer internationalen
Brauerei sollte die BOLK Transport GmbH mehrere Biertanks von Drachten (NL)
nach Zajecar (SRB) liefern. Mit 7 m Durchmesser, 20 m Lange und einem Ge-
wicht von 25 t pro Stick sind die Tanks fur einen reinen Lkw-Sondertransport
Uber diese weite Distanz nicht geeignet. Die Stra3envariante ware zu aufwan-
dig (z. B. Straf3ensperren, Hindernisse, Genehmigungen), zu komplex und viel zu
kostenintensiv. Da sowohl Start- als auch Zieldestination nahe an der Wasser-
straf3e Donau liegen, bot sich fur dieses Projekt der multimodaler Verkehr mit
dem Binnenschiff als beste Option an.

Geringe Vorlauf- und Nachlauf-Distanzen mit Lkw sparen Aufwand und Kosten.
Die zeitgleiche Verladung aller Frachtsticke auf das Binnenschiff bedeutet
eine massive Zeit- und Kostenersparnis im Vergleich zur StrafBe. Die Logistik-
kette zeichnet sich durch ein relativ leichtes Handling und hohe Sicherheit aus.

Die Firmengruppe BOLK hat dank einer seit Jahren bestehenden Zusammen-
arbeit mit einem internationalen Brauereikonzern sehr viel Erfahrung und

ein zuverlassiges Partnernetzwerk, um solche Projekte sicher und routiniert
abzuwickeln.
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Linz (ILL)

Quelle: Industrie-Logistik-

Umschlag von Stahlprodukten in der gedeckten Umschlaghalle der Industrie-Logistik-Linz

Stahlprodukte

Quelle und Ziel | Von Linz tiber Moerdijk (Niederlande) nach Ubersee

Verkehrsmittel | Binnenschiff, Seeschiff, Lkw und Bahn

Art des | Gebrochener multimodaler Verkehr
Transportprozesses | (Wechsel der Verkehrstrager)

Guter | Stahlprodukte (Stickgut)

Das Unternehmen Industrie-Logistik-Linz (ILL) bietet Logistikdienstleistungen
entlang der gesamten Versorgungskette fur ihre Kunden an. ILL besitzt Stand-
orte in Osterreich (Linz und Steyr) und in den Niederlanden (Moerdijk). Auf

der Strecke von Linz nach Moerdijk werden jahrlich 500 000 t Stahl mit dem
Binnenschiff transportiert. Dabei werden die Verladung in Linz und die Trans-
portsteuerung in die Niederlande von der ILL selbst durchgefuhrt. Der physi-
sche Transport des Materials mit dem Schiff wird durch Dritte oder Partner der
ILL Ubernommen.

Die Stahlprodukte gelangen mit einem Waggon von diversen Lagerhallen am
Werksgelande in die gedeckte Umschlaghalle im Werkshafen des Stahlpro-
duzenten voestalpine in Linz. Dort wird die Ware direkt von den Waggons auf
das Binnenschiff verladen. Fur den Umschlag in der Hafenhalle Linz wird ein
Deckenkran, der bis zu 35 t heben kann, eingesetzt. Danach erfolgt der Trans-
port mittels Schubverband nach Moerdijk. Dort wird die Ware auf ein Seeschiff
umgeschlagen und zu den Hafen in der Nahe der Endkunden gebracht. Die
Endkunden sitzen beispielsweise in Brasilien, USA, Singapur, Indien, Malaysia
oder Sudafrika. In den meisten Fallen erfolgt der Endtransport per Bahn, es
wird aber auch teilweise der Lkw eingesetzt. Die Versendungsart hangt nicht
zuletzt von der Grof3e der Stahlprodukte ab.
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Rechtliche Aspekte des kombinierten Verkehrs

Europdische und internationale rechtliche Bestimmungen

Einen wichtigen Schritt zur Nutzungssteigerung von kombinierten Verkehren hat die
Europaische Union in der Erlassung einer Richtlinie Uber die Festlegung gemeinsa-
mer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im kombinierten Giiterverkehr zwischen
Mitgliedstaaten getatigt (B Europaische Kommission, 1992). Ziel dieser Richtlinie
ist es, den Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs zu liberalisieren und da-
durch die Attraktivitat der Nutzung zu steigern. Die wesentlichen Punkte betreffen
dabei die Erleichterung des grenziberschreitenden Verkehrs. Dartuber hinaus sind
steuerliche Erleichterungen vorgesehen.

Nachdem die Mitglieder der Europaischen Union Anfang der 1990er-Jahre be-
schlossen haben, eine gemeinsame Infrastrukturpolitik einzuflhren, wurde 1996
der rechtliche Rahmen fur das TEN-T-Netz festgelegt. Die TEN-T-Leitlinien wurden
mehrmals Uberarbeitet, die Verordnung Nr. 1315/2013 ist die momentan gultige.
Gleichzeitig reglementiert die Connecting Europe Facility (CEF) die Vergabe finanzi-
eller Mittel der Union fur die TEN-T-Netze (Verordnung Nr. 1316/2013).

Zusatzlich existieren weitere wichtige Regelungen, die Uber den EU-Raum hinaus-
gehen. Im Bereich des Binnenschiffverkehrs gilt das Budapester Ubereinkommen
Uber den Vertrag Gber die Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt (CMNI). Fur
den grenziberschreitenden internationalen Straf3enguterverkehr sind die Bestim-
mungen des internationalen Ubereinkommens iiber den Beférderungsvertrag im

internationalen StraB3engiiterverkehr (CMR) zwingendes Recht (fiir Osterreich: BGBL.

138/1961). Internationale Regelungen fir die Eisenbahnverkehre sind in den Ein-
heitlichen Rechtsvorschriften flir den Vertrag liber die internationale Eisenbahn-
beférderung von Gultern (CIM) verankert.

Das CMR raumt dem Frachtbrief zur Erleichterung des grenziberschreitenden Ver-
kehrs einen hohen Stellenwert ein. Der Frachtbrief ist ein Transportpapier, das das
Rechtsverhaltnis zwischen FrachtfUhrer und Absender regelt. Er beinhaltet unter
anderem Informationen Uber den Absender, den Empfanger, den Lade- und Entlade-
ort,die Ware und die Lieferbedingungen. Der Frachtbrief ist fir Straf3e, Schiene und
Wasserstrafe anwendbar, jedoch ist im Bereich der Binnenschifffahrt die Verwen-
dung eines Ladescheins Ublicher.

Das Carnet TIR ist ein internationales Zollpapier und tragt zur Vereinfachung der
Formlichkeiten des internationalen StraBentransports und zur Uberwachung der
grenzuberschreitenden Warenbeférderungen bei. Es findet jedoch nur Anwendung,
wenn wahrend des Transports auch Nicht-EU-Gebiete betroffen sind. Das TIR-Ver-
fahrenist grundsatzlich nur zur Anwendung im Straf3enverkehr vorgesehen, es kann
jedoch auch im kombinierten Verkehr (StraBBe-Schiene oder Straf3e-Wasserstrafie)
genutzt werden, wenn wenigstens ein Teilabschnitt auf der Straf3e verlauft.

Spezifische Regelungen in
@ Bezug auf die Donau-
schifffahrt werden im

Kapitel ,Logistiklosungen: Markt der
Donauschifffahrt“ naher erlautert.

Deutsche Fassungen inter-
nationaler Ubereinkommen
zum Guterverkehr auf der

Website der Deutschen Gesellschaft
fur Transportrecht:
www.transportrecht.org

Website der Wirtschafts-
kommission fur Europa
der Vereinten Nationen

zum TIR (Transports Internationaux
Routiers)-Ubereinkommen:
www.unece.org/tir
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Ein Uberblick tiber die Fér-
dermoglichkeiten fur die
Binnenschifffahrt in Europa

istin der Europa Online Datenbank

ersichtlich: https://eibip.eu/
funding-possibilities/?lang=de

Website der Internatio-
nalen Vereinigung der
Gesellschaften fur den

Kombinierten Verkehr Schiene-
Strafle: www.uirr.com

Rechtliche Bestimmungen in Osterreich

Die EU-Richtlinie Gber die Festlegung gemeinsamer Regeln fur bestimmte
Beforderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedsstaaten
(ElEuropaische Kommission, 1992) wurde in Osterreich mit der Verordnung
Uber die Befreiung des grenziiberschreitenden Kombinierten Verkehrs von
Bewilligungen (,Kombifreistellungs-Verordnung®, BGBL. Il 399/1997) umgesetzt.
Im Bereich der nationalen Regelungen sind im Rahmen des kombinierten Ver-
kehrs insbesondere folgende weitere Rechtsgrundlagen jeweils in der giltigen
Fassung von Bedeutung:

« Kraftfahrgesetz (KFG) (BGBL. 267/1967)
« StraBenverkehrsordnung (StVO) (BGBL. 159/1960)
- Eisenbahngesetz (EisbG) (BGBL. 60/1957)

« Schifffahrtsgesetz (SchFG) (BGBL.162/1997)

Spezielle Regelungen, die insbesondere Beglinstigungen flr den kombinierten
Verkehr in Osterreich aufweisen (z. B. Ausnahme vom Nachtfahrverbot), sind im
folgenden Abschnitt zu finden.

Forderungen flir den kombinierten Verkehr

Die Nutzung des kombinierten Verkehrs wird verkehrspolitisch durch zahlreiche
MaBnahmen gefordert. Dadurch soll eine friihzeitige Verlagerung auf umweltfreund-
lichere Verkehrstrager — also vom Lkw auf das Schiff oder die Bahn - sichergestellt
werden. Maf3nahmen zur Férderung der Nutzung des kombinierten Verkehrs umfas-
sen neben diversen finanziellen Férderungen, die auf nationaler und internationaler
Ebene moglich sind, auch steuerliche und ordnungspolitische Ma3nahmen.

Quelle:viadonau

Kombinierter Verkehr Schiff-Lkw

Eine bedeutende europaische Organisation, die im Rahmen des kombinierten Ver-
kehrs Schiene-Strafie tatig ist, ist die Internationale Vereinigung der Gesellschaften
fir den Kombinierten Verkehr Schiene-Strafle (UIRR). Die UIRR hat sich zum Ziel
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gesetzt, die Verkehrsverlagerung mittels kombinierten Verkehrs zu fordern, und dient
auch als Anlaufstelle fur Fragen zur Thematik. Der Verein ist eine beim Europaischen
Parlament und der Europaischen Kommission registrierte Interessenvertretung.

Details zu den genannten
Férderung des kombinierten Verkehrs in Osterreich Forderungen und weiter-

fuhrende Informationen
Finanzielle Férderungen: Investitions- und Betriebskosten fir kombinierte finden sich auf der Website des Bun-
Verkehre werden unter bestimmten Voraussetzungen im Rahmen spezifischer desministeriums flir Verkehr, Innova-
Ford q h das Bund inisteri fur Verkehr | ti d tion und Technologie:

6rderprogramme durch das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation un www.bmuit gv.at/verkehr/gesamtver-

Technologie finanziell unterstitzt (z. B. Terminalforderung oder Innovationspro- kehr/kombiverkehr/foerderung.html

gramm Kombinierter Guterverkehr).

Beginstigung bei der Kraftfahrzeugsteuer: Ganzlich befreit von der KFZ-Steu-
er sind in Osterreich zugelassene Kraftfahrzeuge, die ausschlief3lich Vor- und
Nachlaufverkehre zum jeweils nachstgelegenen technisch geeigneten KV-Ter-
minal durchfiihren. (Kraftfahrzeugsteuergesetz, BGBL. 449/1992)

Befreiung vom Nachtfahrverbot: Lkw mit mehr als 7,5 t hdchstzulassigem
Gesamtgewicht durfen in der Zeit von 22:00 bis 05:00 Uhr keine Fahrten durch-
fuhren; davon ausgenommen sind Fahrten im kombinierten Verkehr auf genau
definierten Strecken zwischen Grenzibergangen. (StraBenverkehrsordnung,
BGBL. 159/1960, und Verordnung BGBL.1027/1994).

Befreiung vom Wochenend- und Feiertagsfahrverbot: Grundsatzlich dtrfen
Lkw und Sattelkraftfahrzeuge mit mehr als 3,5 beziehungsweise 7,5 t hochst-
zulassigem Gesamtgewicht an Samstagen von 15:00 bis 24:00 Uhr und an
Sonn- und Feiertagen von 00:00 bis 22:00 Uhr keine Fahrten durchfiihren; da-
von ausgenommen sind jedoch Fahrten im Rahmen des kombinierten Verkehrs
im Umkreis definierter Bahnhofe und Hafen. (Strafenverkehrsordnung, BGBL.
159/1960, und Verordnung BGBL. 855/1994)

Befreiung vom Fahrverbot zur Erleichterung des Sommerreiseverkehrs:

An allen Samstagen in den Ferienmonaten Juli und August gilt fur Lkw oder
Sattelkraftfahrzeuge mit mehr als 7,5 t hochstzulassigem Gesamtgewicht ein
Fahrverbot von 08:00 beziehungsweise 10:00 bis 15:00 Uhr; davon ausgenom-
men sind Fahrten im kombinierten Verkehr vom bzw. zum nachstgelegenen
KV-Terminal (Fahrverbotskalender, BGBL. [ 110/2017).

Nutzlastausgleich: Eine Erhohung des Gesamtgewichts eines Kraftwagens auf
44 anstatt 40 tist im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs moglich
(Kraftfahrgesetz, BGBL. 267/1967).

Liberalisierungen: Der grenziberschreitende Vor- und Nachlauf ist fur in EWR-
Staaten zugelassene und eine Gemeinschaftslizenz besitzende Fahrzeuge
liberalisiert (Verordnung BGBL. 11 399/1997). Uberdies ist auf StraBenkorridoren
im Vor- und Nachlauf zu sechs grof3en 6sterreichischen Terminals der Rollen-
den LandstrafBe (RoLa) keine bilaterale Genehmigung erforderlich.

Ruhezeiten auf Rollenden und Schwimmenden Landstra3en: Die Zeit, die Lkw-
Fahrerinnen und -fahrer auf der Rollenden oder Schwimmenden Landstrafie
verbringen, gilt gemaf EU-Vorschriften als einzuhaltende Ruhezeit (Verordnung
561/2006/EG und Arbeitszeitgesetz, BGBL. 461/1969).
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River Information Services

Was sind River Information Services?

Die wachsende Nachfrage nach hochwertigen, kosten- und zeitsparenden Transport-
leistungen sowie die elektronische Bereitstellung von Informationen sind zu einem
wichtigen Erfolgsfaktor fur Logistikunternehmen geworden. Um die Binnenschiff-
fahrt fur diese Bedurfnisse besser zu risten, wurden in Europa mafigeschneiderte
Informations- und Managementdienste — sogenannte River Information Services
(RIS) — entwickelt, die sowohl den Gutertransport als auch die Personenschifffahrt
auf den Wasserstrafien unterstitzen.

River Information Services erhohen die Sicherheit im Verkehr und verbessern die
Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit und Planbarkeit der Transporte. Die mittels RIS
verfugbaren Daten bilden eine Informationsgrundlage zur Unterstitzung bei ver-
kehrs- und transportbezogenen Aufgabenstellungen.

RIS-Richtlinie der Europiischen Union

Die Harmonisierung von River Information Services ist EU-weit in der Richtlinie Gber
harmonisierte Binnenschifffahrts-Informationsdienste (RIS) auf den Binnenwas-

serstraf3en der Gemeinschaft des Europaischen Parlaments und des Rates geregelt,
welche am 20. Oktober 2005 in Kraft getreten ist (5l Europaische Kommission, 2005).

Inland-AlS-Basisstation

e:viadonau
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In dieser sogenannten RIS-Richtlinie sind neben verbindlichen technischen Vor-
schriften Uber Ausristungen und elektronischen Datenaustausch auch Minimalan-
forderungen an RIS-Implementierungen enthalten. Dadurch wird die Entstehung von
harmonisierten RIS-Anwendungen auf Basis international kompatibler Technologien
innerhalb der EU gewahrleistet. Die Richtlinie regelt:

« Anzuwendende technische Standards bei RIS-Implementierungen fur

« Schiffsverfolgungs- und Aufsplrungssysteme in der Binnenschifffahrt
(Inland Automatic Identification System — Inland-AIS)

« Elektronische Binnenschifffahrtskarten (Inland Electronic Navigational
Chart - Inland-ENC)

» Nachrichten fur die Binnenschifffahrt (NfB)
(engl. Notices to Skippers — NtS)

« Elektronische Meldesysteme fir Reise- und Guterdaten
(Electronic Reporting — ERI)

« Standardisierung von Schiffsausriistungen

- Standardisierung des RIS-Datenaustauschs

RIS-Technologien

In der RIS-Richtlinie werden die Technologien Inland-AlIS, Inland-ECDIS (Electronic
Chart Display and Information System), NfB und ERI spezifiziert, welche die Basis
fur eine Vielzahl von Services bilden, darunter Fahrwasser-Informationsdienste, Ver-
kehrsinformationen, Verkehrsmanagement, Informationen fur die Transportlogistik,
Hafen- und Terminalmanagement, Reiseplanung oder Statistiken.

Inland-AIS

In der Binnenschifffahrt wird das Schiffsverfolgungs- und Aufspirungssystem
Inland Automatic Identification System (Inland-AlS) zur automatischen Identifi-
kation und zum Tracking und Tracing von Schiffen verwendet. Urspringlich wurde
AIS von der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (International Maritime
Organisation - IMO) fir die Seeschifffahrt eingefiihrt. Um den Anforderungen der
Binnenschifffahrt gerecht zu werden, erfolgte eine Erweiterung um den Inland-AIS-
Standard, der die Ubertragung zusatzlicher Informationen erlaubt.

Das wichtigste AIS-Element an Bord von Binnenschiffen ist der sogenannte Inland-
AlS-Transponder, welcher die Positionierung und Identifizierung von Schiffen sowie
den Austausch von Daten mit anderen Inland-AlS-Transpondern ermaglicht. Jedes
mit Inland-AIS ausgestattete Schiff sendet mittels Transponder statische (zum
Beispiel Schiffsnummer, Rufzeichen, Name), dynamische (zum Beispiel Position,
Geschwindigkeit, Kurs) und reisebezogene (zum Beispiel Tiefgang, Zielhafen, voraus-
sichtliche Ankunftszeit) Daten. Alle mit Inland-AlS ausgestatteten Schiffe und die
Basisstationen an Land konnen das sich in Reichweite befindende Senderschiff auf
dem Display des Transponders oder auf einem Computer mit Inland-ECDIS erken-
nen. Schiffsfihrerinnen und Schiffsfuhrer erhalten dadurch vor allem einen genauen
Uberblick tiber das Verkehrsgeschehen in der naheren Umgebung.

Dieses Kapitel enthalt ei-
nen allgemeinen Uberblick
Uber die genannten Tech-

nologien. Detaillierte Informationen
zu den einzelnen Technologien sind
in den weiteren Kapiteln des vorlie-
genden Handbuches integriert.
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AlS-Transponder an Bord eines Binnenschiffes

Zu den durch Inland-AIS unterstitzten River Information Services zahlen:
- Automatische Schiffsverfolgung

- Taktisches Verkehrsbild

 Echtzeitinformationen zur aktuellen Verkehrslage

« Berechnung von Ankunftszeiten

« Nachvollziehbarkeit von Unféallen

« Schleusenmanagement

Inland-ENCs und Inland-ECDIS

Inland-ENCs sind elektronische Binnenschifffahrtskarten, fir deren Darstellung
eine spezielle Software (Inland-ECDIS) bendtigt wird. Zu den wesentlichen Inhalten
von elektronischen Binnenschifffahrtskarten zahlen:

« Grenzen der Schifffahrtsrinne/Fahrwasser

« Aktuelle Tiefeninformationen, vor allem innerhalb des Fahrwassers
und bei Seichtstellen

« Daten zur Verkehrsregelung wie Bojen, Verbotszonen sowie Licht- und Tafelzeichen
« Aktuelle Pegeldaten

« Aktuelle Brickendurchfahrtshohen

« Bauwerke und Hindernisse wie Brucken, Schleusen und Wehre

« Uferlinien und Wasserbauwerke (Buhnen, Leitwerke)

« Orientierungshilfen wie WasserstraBBenachse, Kilometer- und Hektometermarken

« Schleusendffnungszeiten und Kontaktinformationen

Quelle: viadonau/Andi Bruckner
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Inland-ENCs unterscheiden sich grundsatzlich von Papierkarten. Die elektronische
Speicherung der geografischen Daten als Vektordaten erlaubt eine korrekte Dar-
stellung in allen Detailstufen und gewéahrleistet eine zuverlassige und Ubersichtliche
Aufbereitung der Informationen. Inland-ENCs werden entweder von gewerblichen
Anbietern oder von WasserstraBBen-Verwaltungen hergestellt, aktualisiert und
herausgegeben.

Elektronische WasserstraBBenkarte unterstitzt beim Navigieren.

Vorteile von Inland-ENCs gegeniiber herkémmlichen Papierkarten:

« Detaillierte und Ubersichtliche Prasentation der Karten in allen Auflosungen und
Kartenausschnittsgrofien

« Einfache und schnelle Updateverfahren
« Prasentation in verschiedenen Detailstufen durch Layertechnologie

 Abruf von Informationen zu einzelnen Objekten per Mausklick

Zu den durch Inland-ENCs und Inland-ECDIS unterstitzten
River Information Services zahlen:

« Taktisches Verkehrsbild

« Uberwachung des Schiffsverkehrs

» Fahrwasserinformationsdienste

Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (NfB)

Nachrichten fir die Binnenschifffahrt dienen der Verkehrssicherheit auf Binnenwas-
serstraBen. Ahnlich der Verkehrsmeldungen im StraBenverkehr veréffentlichen die
zustandigen Behorden durch NfB Informationen zu Einschréankungen hinsichtlich
der Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur (zum Beispiel Fahrwasser oder Schleu-
sen).

Quelle: viadonau/Andi Bruckner
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Die wesentlichen Inhalte der NfB:

* Wasserstraf3en- und verkehrsbezogene Informationen zu Wasserstraenab-
schnitten oder Objekten (zum Beispiel Schleusen, Bricken) wie Sperren, verringer-
te Durchfahrtshohen, -breiten oder -tiefen

* Informationen zu Wassersténden, geringste gemessene Fahrrinnentiefen, Durch-
fahrtshohen unter Bricken und Uberspannungen, Abfluss, Abflussverhalten oder
Wasserstandsvorhersage

 Eisnachrichten zu Behinderungen und Sperren aufgrund von Eis

In der Vergangenheit wurden Nachrichten fur die Binnenschifffahrt entweder mind-
lich per UKW-Sprachfunk oder schriftlich durch Aushang oder mittels Fax in der
jeweiligen Landessprache kundgemacht. Aus diesem Grund wurde ein RIS-Standard
fur Binnenschifffahrtsnachrichten eingefiihrt, der eine automatische Ubersetzung
der wichtigsten Sicherheitsinformationen in die jeweiligen Landessprachen ermog-
licht (2 Européische Kommission, 2007;El Zentralkommission fur die Rheinschiff-
fahrt, 2009).

Zu den durch NfB unterstitzten River Information Services zahlen:

« Fahrwasserinformationsdienste

« Reiseplanung (Voyage Planning)

Websites unterschiedlicher europaischer Lander mit Nachrichten fur die Binnenschifffahrt

Quelle:viadonau
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Elektronisches Melden

Transporte von GUtern und Personen auf internationalen Wasserstraf3en unterlie-
gen in vielen Fallen bestimmten Meldepflichten. Diese Meldepflichten dienen in

den meisten Fallen dazu, dass in einem Notfall wichtige Informationen Uber Gefah-
renstoffe und Anzahl der Personen an Bord den zustandigen Behorden rasch zur
Verfugung stehen. Da es international auf der Donau keine einheitliche Meldepflicht
gibt, mUssen Schifffahrtsunternehmen bei grenztberschreitenden Transporten
wiederholt Meldungen abgeben, die in Form und Inhalt stark voneinander abweichen
konnen. Die RIS-Technologie , Elektronisches Melden® stellt hierflr die notwendigen
Werkzeuge zur Verfugung, um vereinheitlichte elektronische Meldungen in den ein-
zelnen Staaten umsetzen zu konnen.

In der taglichen Praxis erfordert elektronisches Melden eine funktionstichtige
Internetverbindung und erfolgt wahlweise Uber eine spezielle Meldesoftware (zum
Beispiel BICS) oder iber ein Internetportal (zum Beispiel DoRIS-Portal in Oster-
reich). Diese Tools ermoglichen die Erstellung von Berichten mit Details zur Reise,
dem Schiff und der Ladung, das Andern und Léschen von Reise- oder Ladungsdaten
sowie das Importieren und Exportieren von Reise- oder Ladungsdaten. Durch die
Verwendung von Standardformularen und Favoriten wird die Abgabe einer elektroni-
schen Meldung gegenuber einer traditionellen Papier- oder Faxmeldung wesentlich
erleichtert.

Standardisierte elektronische Meldungen erlauben eine eindeutige Identifizierung
der Ladung und eine fehlerfreie Ubersetzung in andere Sprachen. Dies ist speziell im
Zusammenhang mit gefahrlichen Gutern wichtig. Durch elektronische Meldungen
konnen Fehler leichter vermieden werden. Zusatzlich erlaubt die Bereitstellung von
elektronischen Ladungsinformationen eine bessere Planung des Be- und Entladens
und verringert die Papierarbeit, da die Gblichen Meldungsberichte per Fax oder Brief
entfallen.

Elektronisches Melden unterstutzt folgende River Information Services:
- Strategische Verkehrsinformation

 Schleusen- und Brickenmanagement

« Unfallbekdmpfung

- Transportmanagement

« Grenzkontrolle und Zolldienste

- Statistik
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Quelle: viadonau/Thomas Bierbaumer

Gefahrgutmeldung auf der 6sterreichischen Donau

Zugang zum DoRIS Portal
fur registrierte User: Elektronische Gefahrgutmeldungen in Osterreich
https:/portal.doris-info.at

Die Abgabe von Transportmeldungen erfolgt in Osterreich entweder schriftlich,
telefonisch oder elektronisch. Im Gegensatz zum Rhein gibt es auf der 6ster-
reichischen Donau noch keine elektronische Meldepflicht. Seit dem Jahr 2015
bietet viadonau im Auftrag des BMVIT die Mdglichkeit fUr registrierte Nutzer,
Transportmeldungen laut § 8.02 der Wasserstrafien-Verkehrsordnung (WVO)
elektronisch Uber das DoRIS-Portal abzugeben.

Aktuell wird elektronisches Melden hauptsachlich fur Gefahrguttranspor-

te benutzt, die den Bestimmungen des ADN unterliegen. Empfanger dieser
Gefahrgutmeldungen sind die Oberste Schifffahrtsbehdrde, die Schleusen-
aufsicht und bei grenzuberschreitenden Transporten auch die zustandigen
Behorden der Nachbarstaaten. Doch die Einsatzmoglichkeiten von elektro-
nischen Transportmeldungen sind vielfaltiger, da sie auch zur Erflllung von
statistischen Meldevorschriften oder zur Anmeldung in Hafen genutzt werden
konnten. Hierzu mussten allerdings die zugrundeliegenden Rechtsvorschrif-
ten (beispielsweise Binnenschifffahrts-Statistik-Verordnung) und Meldepro-
zesse angepasst werden.
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Aktuell sind in erster Linie die Wasserstraf3en- und Verkehrsmanagement-
Behdrden die Empfanger von elektronischen Meldungen, da sie im Notfall auf
korrekte und unmittelbare Daten angewiesen sind. Diese Daten werden sich in
Zukunft aber auch fur die Logistikkette nutzen lassen, um Vorankindigungen
sowie Benachrichtigungen tiber etwaige Anderungen der Reise- und Ladungs-
daten an logistische Nutzer zu Ubermitteln.

Man kann davon ausgehen, dass der elektronische Datenaustausch zwischen
Behorden und Partnern in der Binnenschifffahrt in den kommenden Jahren
stark zunehmen wird. Die aktuellen Entwicklungen im Bereich der Digitalisie-
rung zeigen, dass in Zukunft eine elektronische Abwicklung aller fur den inter-
nationalen Handel und Verkehr bendtigten Verfahren und Dokumente moglich
sein sollte. Die EinfUhrung elektronischer Meldungen fur die Binnenschifffahrt
ist ein erster Schritt hin zu einer papierlosen Handhabung aller Informationen,
die zur Abwicklung der Verfahren in der Binnenschifffahrt und der notwendi-
gen Kontrollen und Dienste erforderlich sind.
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Auf der DoRIS-Webseite

konnen Informationen River Information Services in Osterreich

zum aktuellen Zustand
der Wasserstrafie eingeholt werden: Donau River Information Services (DoRIS) ist das von viadonau betriebene
fawwdoris.bit.gu.at moderne Informations- und Managementsystem fir die Binnenschifffahrt auf
Die Smartphone-App , DoRIS Mobile® der ésterreichischen Donau. Osterreich war im Jahr 2006 das erste eu ropéi-
ist kostenlos fiir Android sche Land, das mit dem fldchendeckenden Betrieb eines derartigen Informa-
und i0S verfugbar: tionssystems begonnen hatte. Mit 1. Juli 2008 wurde flur den osterreichischen

Abschnitt der Wasserstraf3e Donau eine Trage- und Einschaltverpflichtung
fur Inland-AlS-Transponder eingefuhrt. Eine solche gilt mittlerweile auf den
meisten europaischen Hauptwasserstrafien.

DoRIS unterstitzt und bietet alle Kerntechnologien von RIS:
« Elektronische Karten (Inland-ENCs)

« Nachrichten fur die Binnenschifffahrt (NfB)

« Tracking und Tracing (Inland-AIS)

- Elektronisches Melden (ERI)

Darilber hinaus gibt es eine Vielzahl von DoRIS-Diensten:
« DoRIS-Website (Fahrwasserinformationen)
s Zugriff auf Kartenmaterial
+ Pegelstande
+ Brickendurchfahrtshohen
» Nachrichten fur die Binnenschifffahrt
» Seichtstelleninformationen
« Schleusenbetriebszustande
« Streckenverfugbarkeit
+ Gesetze und Verordnungen
+ DoRIS-Mobile-App
+ Fahrwasserinformationen
« Verkehrsdaten
+ DoRIS-Portal
« Elektronisches Melden
« Zugriff auf Schiffspositionen

« Zugriff auf aktuell errechnete erwartete Ankunftszeiten
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- Schleusenmanagement

- Mehrwertdienste
- Ein-/Ausfahrtsservice
» Landenmonitoring
- Statistische Auswertungen
« Unfallanalysen

« RIS-Daten Uber maschinenlesbare Schnittstellen

« Nationale Schiffszulassungsdatenbank (nur fur die zustandige Behorde)

DoRIS unterstitzt alle Nutzer der Wasserstrafde bei ihren taglichen Aufgaben.
Im Fokus der Dienste stehen die Nutzer an Bord der Schiffe sowie die
Vertreter der Behdrden, die fur die Erhaltung und den Betrieb der Wasserstra-
Be verantwortlich sind. Grundsétzlich sollen die verfligbaren Informationen
moglichst rasch und zuverlassig bei den Nutzern ankommen. Wichtige
Informationen werden daher Uber mehrere Kanale bereitgestellt.

Auch logistische Nutzer sollen von den DoRIS-Diensten profitieren. Daher
werden viele Dienste auch als E-Mail-Abos oder Uber maschinenlesbare
Schnittstellen angeboten. Weiters wurden bedarfsgerechte Dienste wie
Léandenmonitoring oder Eventservices (zum Beispiel Hafeneinfahrtstber-
wachung) umgesetzt.

Oberstes Gebot ist stets die Gewahrleistung von Datenschutz, sofern sensible
Informationen wie Positions- oder Ladungsdaten von Schiffen betroffen sind.
Solche Informationen durfen nur im Rahmen gesetzlicher Ermachtigungen
oder mit expliziter Zustimmung des Dateneigners (Schiffseigners) fur Dritte
zuganglich gemacht werden.

Die stéandige Weiterentwicklung von DoRIS wird in Osterreich durch das
»Aktionsprogramm Donau des BMVIT bis 2022“ und auch im Rahmen von
europaischen Initiativen unterstutzt.

Die folgende Grafik zeigt die Vielzahl an Services und technischen Einrich-
tungen, die DoRIS bietet (zum Beispiel Schleusentagebuch, DoRIS-Website,
elektronische Gefahrgutmeldungen). Diese werden in den einzelnen Fachkapi-
teln ndher erlautert.
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RIS auf europiischer Ebene

Analog zu DoRIS betreiben alle Lander, die an das Netzwerk européischer Wasser-
straf3en angeschlossen sind, ihre eigenen nationalen Systeme. Diese sind in Umfang
und Gestaltung an die nationalen Erfordernisse angepasst. In der Praxis erweist sich
dieser Umstand teilweise als nicht praktikabel, weil es auf landertbergreifenden
Reisen derzeit nicht moglich ist, einfach an harmonisierte Informationen zu gelangen.

Daher werden auf europaischer Ebene Anstrengungen unternommen, landeriber-
greifende Dienste, sogenannte ,RIS-Korridor-Dienste®, umzusetzen. Diese sollen
gewahrleisten, dass Nutzer fUr eine Reise alle relevanten Dienste rund um Routen-
und Reiseplanung, Verkehrsdaten, elektronisches Melden sowie logistische Dienste
stets Uber einen Zugriffspunkt nutzen kénnen.

Quelle: viadonau/Andi Bruckner

Informationen zu RIS auf
europaischer Ebene sind
unter www.riscomex.eu
abrufbar.
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Abfluss - jene Wassermenge, die pro Zeiteinheit einen
bestimmten Flussquerschnitt zu einem bestimmten
Zeitpunkt durchflief3t; der Abfluss wird Ublicherweise in
m?/s angegeben

Abflussregime - charakteristischer Gang des > Abflus-
ses eines Gewassers, bedingt durch die mafBgebenden
Regimefaktoren, d. h. die klimatischen Gegebenheiten und
charakteristischen Gebietsmerkmale des betrachteten >
Einzugsgebiets

Abladetiefe — der einem bestimmten Beladungszustand
entsprechende > Tiefgang eines Schiffes in Ruhelage

Absunk - Maf3, um das ein Schiff in Fahrt gegentber
seiner Ruhelage auf > Wasserstraf3en mit beschranktem
Querschnitt (d. h. Flusse und > Kanale) einsinkt
(fahrdynamisches Einsinken)

Aids to Navigation - virtuelle Fahrwasserzeichen in
elektronischen Binnenschifffahrtskarten

Agentur - organisiert Schiffstransporte und fungiert als
Vermittler zwischen = Verlader und Schifffahrtsunter-
nehmen

Aggregatzustand - der qualitativ verschiedene,
temperatur- und druckabhangige physikalische Zustand
von Stoffen

AlS-Transponder - Transponder

ARA-Hafen — Kurzbezeichnung fir die = Universalhafen
in Antwerpen (Belgien), Rotterdam (Niederlande) und
Amsterdam (Niederlande)

Asset Management - Strategischer und systematischer
Prozess zur Optimierung der Nachhaltigkeit und Wirt-
schaftlichkeit des Betriebs, zur Erhaltung, Verbesserung
und Erweiterung der Wasserstraf3eninfrastruktur wahrend
des gesamten Lebenszyklus.

Ausflugsschiffe — Personenschiffe ohne Kabinen fur die
Ubernachtung von Fahrgésten die Gblicherweise nurim
lokalen Liniendienst verkehren und fur Tagesausfluge,
Rund- und Charterfahrten zumeist auf landschaftlich
reizvollen Donauabschnitten oder in grof3eren an der
Donau gelegenen Stadten eingesetzt werden;auch
Tagesausflugsschiffe

Auslastungsgrad (eines Schiffes) — Ausma# der gelade-
nen Guter ausgedruckt als Prozentanteil an der maximal
moglichen Zuladung eines Guterschiffes

Ballastierung — Reduktion der Hohe, die ein Schiff Uber
den Wasserspiegel hinausragt, mittels Aufnahme von

Ballastwasser in Ballasttanks oder durch Zuladen von
festem Ballast

Befrachtungsunternehmen — Unternehmen, das Uber
fremden Schiffsraum disponiert und Ladung vermittelt
Bereithaltungskosten - Kosten fur die einsatzbereite
Vorhaltung eines Schiffes ohne Berlcksichtigung der

- Fortbewegungskosten

Bergfahrt — auch: Fahrt zu Berg; Fahrt entgegen der
Flierichtung (stromaufwarts) einer naturlichen

> Wasserstrafle; siehe auch > Talfahrt

Big Bags - Flexible Schittgutbehalter, die groflen Sacken
ahneln (die internationale Bezeichnung lautet Flexible
Intermediate Bulk Container — FIBC)

Bilge — unterster Raum tUber dem Schiffsboden, in dem
sich das Leckwasser ansammelt

Bilgenwasser - 6lhaltiges Wasser aus dem Maschinen-
raumbereich eines Schiffes; siehe auch > Bilge

Blockzug > Ganzzug

Brennstoffzelle — galvanische Zelle, die die chemische
Reaktionsenergie eines kontinuierlich zugefuhrten Brenn-
stoffes und eines Oxidationsmittels in elektrische Energie
wandelt; fir Wasserstoff-Sauerstoff- Brennstoffzelle

Briickenkran = Portalkran

Bruttoinlandsprodukt (BIP) - Gesamtwert aller Guter
(Waren und Dienstleistungen), die innerhalb eines Jahres
innerhalb der Landesgrenzen einer Volkswirtschaft
hergestellt wurden und dem Endverbrauch dienen

Bug - vorderer Teil eines Schiffes

Bugstrahlruder - aktive Steuerhilfe im Vorderteil eines
Schiffes

Buhne - Wasserbauwerk zur Flussregulierung, das
durch Steinschuttungen quer zum Fluss bei niedrigen
Wasserstanden den Flussquerschnitt einengt, wodurch
der Wasserstand in der = Fahrrinne angehoben wird;
siehe auch > Leitwerk

Bunkerboot - Schiff, das der Versorgung anderer Schiffe
mit Treibstoffen, Betriebsstoffen und Lebensmitteln
(ev. auch der Abfallentsorgung) dient

Bunkerkosten - Kosten fur die Versorgung eines Schiffes
mit Treibstoffen, Betriebsstoffen und Lebensmitteln

Chartervertrag - Frachtvertrag in der Schifffahrt, der den
gesamten Laderaum des Schiffes (Ganz- oder Vollcharter),
einzelne unbestimmte Laderaume (Teilcharter) oder
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bestimmte Laderdume (Raumcharter) umfasst

Coil — zur Rolle gewickeltes (,aufgecoiltes”) Stahlblech,
Breitband, Draht oder Stahlrohr

Container — Grundbegriff fur einen Behalter, der fur den
Gutertransport verwendet wird, stabil genug fur wieder-
holte Benutzung, normalerweise stapelbar und mit Ele-
menten fur den Umschlag zwischen den verschiedenen >
Verkehrstragern ausgestattet ist; stellt eine >intermodale
Ladeeinheitdar

Containerschiff - > Motorguterschiff, das eigens fur den
Transport von - Containern konstruiert ist

Deckungsbeitrag — Beitrag zur Abdeckung der >
Fixkosten

Dalbe - in den Grund eingerammter Pfahl zum Befesti-
gen oder Abweisen von Schiffen oder zur Markierung der
Fahrrinne

Digitalisierung — zunehmenden Einsatzes digitaler
Technologien und deren Vernetzung

Direktverkehr — auch ,Haus-Haus-Verkehr*; Verkehr
zwischen einem Lieferpunkt und einem Empfangspunkt
ohne Wechsel des - Verkehrsmittels und des -
Verkehrstragers

Distribution — physische Verteilung von Gutern

Donaukommission - internationale zwischenstaatliche
Organisation, die geméafi dem am 18. August 1948 in
Belgrad unterzeichneten ,Ubereinkommen lber die
Regelung der Schifffahrt auf der Donau® gebildet wurde

Donau River Information Services (DoRIS) — Name des
osterreichischen Binnenschifffahrts-Informations- und
Kommunikationssystems

Drempeltiefe — Abstand zwischen der Wasseroberflache
und dem Drempel, d. h. der Schwelle eines Schleusen-
tores, die mit dem Tor wasserdicht abschlief3t,um ein
Auslaufen der = Schleusenkammer zu verhindern

E-Hafen - Hafen, dessen Parameter der UNECE-Klas-

sifizierung der européischen Hafen mit internationaler
Bedeutung entsprechen (verankert im AGN — European
Agreement on Main Inland Waterways of International

Importance)

Einrumpfschiff > Schiff mit einem Rumpf

Einzugsgebiet (eines Flusses) — das gesamte von einem
Fluss und seinen Nebenfliissen ober- und unterirdisch
entwasserte Gebiet

Electronic Reporting (ERI) - Elektronisches Melden von >
Gefahrgutern

Elektronisches Schleusentagebuch (STB) — ¢ster-
reichisches System zur Automatisierung der gesetzlich
vorgeschriebenen Aufzeichnung Gber Dienstablaufe auf >
Schleusen

Elevator - mechanischer > Stetigforderer fur die
Senkrechtforderung

Energieeffizienz — Maf fur den Energieaufwand zur
Erreichung eines festgelegten Nutzens

Erosion — im geologischen Sinne die Abtragung von
verwittertem Gestein und Boden, hauptséachlich durch
FlieBgewasser, Gletscher und Wind

Europalette — genormte, mehrwegfahige Transportpalette;

kann von allen vier Seiten mit einem > Flurforderfahrzeug
aufgenommen und befordert werden

E-Wasserstraf3e — > Wasserstrafle, deren Parameter der
UNECE-Klassifizierung der europaischen Wasserstraf3en
mit internationaler Bedeutung entsprechen (verankert im
AGN - European Agreement on Main Inland Waterways of
International Importance)

Externe Kosten — Kosten oder Nachteile, die einer
Gemeinschaft entstehen, ohne dass derjenige, der sie
verursacht, fur sie aufkommt (z. B. Verunreinigung von
Luft und Wasser);im Verkehrswesen auch als ,negative
externe Effekte” des Verkehrs bezeichnet
Fahrgastschiffe — ein zur Beférderung von mehr

als 12 Fahrgasten gebautes und eingerichtetes Tages >
ausflugs- oder > Kabinenschiff

Fahrrinne - jener Teil des - Fahrwassers, in dem flr den
durchgehenden Schiffsverkehr bestimmte Breiten und
Tiefen vorgehalten werden

Fahrrinnenparameter — veranderliche Grof3en, die die
Qualitat der aktuell verfugbaren - Fahrrinne bestimmen,
vor allem deren verflUgbare Tiefe und Breite

Fahrwasser — der nach dem jeweiligen Wasserstand fur
die durchgehende Schifffahrt benutzbare Teil der >
Wasserstrafle

Fahrwasserparameter — veranderliche Grof3en, die die
Qualitat des aktuell verfigbaren - Fahrwassers
bestimmen, beispielsweise verflgbare Tiefe und Breite
des Fahrwassers

Fahrwasserzeichen — kennzeichnen Breite und der
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Verlauf des Fahrwassers (beispielsweise Bojen oder
Verkehrszeichen an Land)

Fixkosten > Bereithaltungskosten

Fixpunkthohe (eines Schiffes) — senkrechter Abstand
zwischen der Wasserlinie und dem hochsten unbewegli-
chen Punkt eines Schiffes, nachdem bewegliche Teile wie
beispielsweise Masten, Radar oder Steuerhaus
umgeklappt oder abgesenkt wurden
Flachwasserwiderstand - hydrodynamischer
Widerstand im Flachwasser; je geringer der Abstand
zwischen - Flusssohle und Schiffsboden, desto hoher
sind die erforderlichen Antriebsleistungen bei gleich
bleibender Schiffsgeschwindigkeit

Flottwasser — Sicherheitsabstand, den der Rumpf eines
Schiffes in Fahrt zum hochsten Punkt der > Flusssohle
hat; sollte 20 cm bei Kiessohle bzw. 30 cm bei felsigem
Grund nicht unterschreiten

Flurférderfahrzeug - ein dem horizontalen (im Gegensatz
zu Kranen) Transport von Gutern im Hafen- bzw. >
Landenbereich dienendes Fahrzeug, das zumeist
innerbetrieblich zu ebener Erde eingesetzt wird
Flusssohle — Grund eines Flusses

Férderanlage — Maschinen, die zum Fortbewegen von
Gutern verwendet werden; es gibt spezielle Anlagen

fur = Schuttguter (z. B. Trogkettenférderer und Becher-
Elevatoren) und auch fir = Stuckgut
Fortbewegungskosten — variable Kosten eines Schiffs-
transportes, die in Abhangigkeit von der Fahrleistung
(Anzahl der zurtickgelegten Kilometer bzw. Fahrstunden)
anfallen; siehe auch > Bereithaltungskosten

Frachtbrief — Beweisurkunde Uber den Inhalt des
geschlossenen - Frachtvertrages; vom Absender
(> Verlader) zu erstellen

Frachtfiihrer — Gbernimmt gewerbsmafig auf eigene
Rechnung die Beforderung von Gutern mit eigenen oder
fremden Schiffen

Frachtrate — auch ,Frachtsatz” bzw. ,Frachttarif; Preis,
der fUr eine bestimmte Guterart fUr eine bestimmte
Strecke unter bestimmten Bedingungen bezahlt wird

Frachtvertrag — Vertrag zwischen Absender und >
FrachtfUhrer Uber die Beforderung der Guter, der die
Rechte und Pflichten der Vertragsparteien regelt

Freifahrtwirkungsgrad — > Wirkungsgrad eines
Schiffspropellers unter homogener Zustromung
(sogenannte Freifahrt) ohne Montage auf einem Schiff

Fullstander — Saug- bzw. Pumpvorrichtungen fur den
Umschlag von Flissiggutern

Furt — Seichtstelle in einem Fluss, die sich Uber die
gesamte Flussbreite erstreckt

Ganzzug - Guterzug, der vom Verlade- bis zum
Entladepunkt als Einheit ohne Zwischenhalte verkehrt

Gebrochener Verkehr — Art des > multimodalen Verkehrs,
in der die Waren (Packstucke) selbst umgeladen werden,
im Gegensatz zum - intermodalen bzw. > kombinierten
Verkehr

Gefahrgut — Stoffe und Gegenstande, von denen bei
Unféllen oder unsachgemaéafer Behandlung wahrend
eines Transportes Gefahren fur Mensch, Tier und Umwelt
ausgehen konnen

Gewésservernetzung — Offnung ehemaliger Altarme an
einem regulierten Fluss zur Wasserversorgung okologisch
wertvoller Gebiete

Gondelpropeller — auch ,Propellergondel®; Schiffsantrieb,
der mit einer stromungsgunstigen Gondel verkleidet und
um 360° um die Hochachse drehbar ist
Granulometrische Sohlstabilisierung — Aufbringen

von groberem Kies auf die - Flusssohle, um eine
Sohleintiefung zu stoppen

Grof3verlader — > Verlader, der langfristig grofe
Transportmengen mit dem Binnenschiff abwickelt

Guterverteilzentrum - Standort, der an verschiedene >
Verkehrstrager angebunden ist und an dem unter-
schiedliche Logistikdienstleistungen angeboten werden

Hafenentgelt — Gebuhr fur die Benutzung eines Hafens
Hafeninfrastruktur — > Kaimauern, befestigte Flachen,
Gleisanlagen eines Hafens

Hafensuprastruktur — Hafenanlagen, die auf der >
Hafeninfrastruktur errichtet werden, z. B. Krane,
Lagerhallen oder Biirogebaude

Hauptlauf - im - intermodalen Verkehr jener >
Verkehrstrager, der den deutlich langsten Streckenteil
einer Transportkette hat; liegt zwischen = Vorlauf und
-> Nachlauf

Haus-Haus-Verkehr > Direktverkehr

Heck - hinterer Teil eines Schiffes

High & Heavy - Bezeichnung flur eine Gutergruppe, die
schwere und Uberdimensionale GlUter umfasst

Hinterland (eines Hafens) — Einzugsgebiet eines Hafens,
das eine gute Verkehrsanbindung aufweist
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Hinterlandverkehr — Binnenhafen: Anschlussverkehr auf
Schiene oder Straf3e; Seehafen: Anschlussverkehr durch
einen > Landverkehrstrager

Héchster Schifffahrtswasserstand (HSW) — Lt. Definition
der > Donaukommission jener Wasserstand, der im lang-
jahrigen Vergleichszeitraum an durchschnittlich 1 % der
Tage eines Jahres (also an 365 Tagen) an einem = Pegel
erreicht bzw. Uberschritten wurde

Hydrodynamik - Lehre von den Bewegungsgesetzen des
Wassers und den dabei wirksamen Kraften; Teilgebiet der
Hydraulik

Hydrodynamischer Widerstand — Widerstand, der gegen
einen Korper bei Bewegung im Wasser wirkt

Hydrografie — Wissenschaft, die sich mit der Vermessung
der Form von Fluss-, See- und Meeresboden befasst
Hydrologie — Wissenschaft, die sich mit dem Wasser uber,
auf und unter der Landoberflache der Erde befasst
Hydromorphologie — physische Merkmale von Flussstruk-
turen wie - Flusssohle, Flussufer, die Verbindung mit
angrenzenden Landschaften sowie die Langsdurchgan-
gigkeit und die Habitatkontinuitat

Inland AIS - Schiffsverfolgungs- und Aufsplrungssystem
fur die Binnenschifffahrt; Erweiterung des Nachrichten-
umfangs des maritimen AlS-Standards um die Bedurfnis-
se der Binnenschifffahrt (Inland Automatic Identification
System)

Inland ECDIS - grundlegender Standard fur die Visualisie-
rung digitaler Binnenschifffahrtskarten (Inland Electronic
Chart Display and Information System)

Intermodale Ladeeinheit — > Ladeeinheit, die fir den >
intermodalen Verkehr geeignet ist, d. h. > Container, >
Wechselbehalter und - Sattelanhanger

Intermodale Transporteinheit (ITE) - Intermodale Lade-
einheit

Intermodaler Verkehr — Transport von Gutern in ein und
derselben - Ladeeinheit oder demselben Straienfahr-

zeug auf zwei oder mehreren = Verkehrstragern, wobei ein
Wechsel der Ladeeinheit, aber kein Umschlag der trans-
portierten Guter selbst erfolgt

Internalisierung externer Kosten - Einbeziehung > exter-
ner Kosten in das Wirtschaftlichkeitskalkul des Verursa-
chers

Just-in-sequence (JIS) - Weiterentwicklung von = Just-
in-time zur Erlangung von Reihenfolgesynchronitat

Just-in-time (JIT) - Produktions- und Logistikstrategie,

die die bedarfsgenaue Abwicklung von Guteraustausch-
prozessen zum Ziel hat, d. h. Produktion und (Zu)Lieferung
zum richtigen Zeitpunkt, in der richtigen Qualitat, in der
exakten Menge und am richtigen Ort

Kabinenschiff — auch ,Kreuzfahrtschiff“; ein Fahrgast-
schiff mit Kabinen fur die Ubernachtung von Fahrgésten

Kabotage — Verkehr zwischen zwei Hafen desselben
Landes (kleine Kabotage) oder zwischen zwei Hafen
zweier verschiedener Lander, die an einer Kuste oder
einem Fluss gelegen sind (groBBe Kabotage); meistens
verbunden mit Einschrankungen fur auslandische Schiffe
(Kabotageverbot)

Kaimauer - lotrechte oder fast lotrechte Mauer in zumeist
massiver Bauweise, die die Belastung durch Uferkrane,
Eisenbahnwagen oder gestapelte Ladung tragen kann; an
der Kaikante findet in einem Hafen Umschlag statt

Kanal (Schifffahrt) — weitgehend kinstlich angelegte >
Wasserstrafie mit oder ohne > Schleusen, Hebewerken
oder schiefen Ebenen zur Uberbriickung von Hohenunter-
schieden zwischen - Stauhaltungen

Katamaran — auch ,,Zweirumpfschiff®; Wasserfahrzeug
bestehende aus zwei sehr schlanken Rumpfen, das bei
relativ geringer Antriebsleistung sehr hohe Geschwindig-
keiten erreichen kann; Einsatz in der Personenschifffahrt;

vgl. > Verdranger

Kaufkraftparitat — bezeichnet die ,Gleichheit der Kaufkraft®
zwischen zwei geografischen Raumen; sie liegt dann vor,
wenn Waren und Dienstleistungen eines Warenkorbes fur
gleich hohe Geldbetrage erworben werden konnen. Werden
zwei unterschiedliche Wahrungsraume verglichen, so wer-
den die Geldbetrage durch Wechselkurse vergleichbar
gemacht. Fur einen internationalen Vergleich des >
Bruttoinlandsprodukts (BIP) wird die Kaufkraftparitat als
Korrekturfaktor genutzt, denn eine blof3e Umrechnung
des BIP mit Wechselkursen ware nicht ausreichend, da
die Kaufkraft im Vergleich unterschiedlicher Wahrungs-
raume stark abweichen kann.

Kavitation - Bildung und Auflosung dampfgefullter
Hohlraume im Wasser; reduziert den - Wirkungsgrad
von Schiffspropellern

Klappschute - offenes Wasserfahrzeug mit aufklapp-
barem Boden zum Transportieren und Verklappen von
Baggergut

Klassenzeugnis — Bestatigung durch eine autorisierte
Institution (= Klasse), dass ein Schiff die erforderlichen
technischen Vorschriften fur das Befahren einer
bestimmten > Wasserstrafie erfullt
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Kolk — Austiefung in der & Flusssohle langs des Ufers

Kombinierter Verkehr — Sonderform des - intermodalen
Verkehrs, bei dem der Uberwiegende Teil der Strecke mit
dem Binnenschiff oder der Bahn zurlckgelegt und der >
Vor- und - Nachlauf auf der Straf3e so kurz wie moglich
gehalten wird

Kommissionierung — kundenindividuelles Zusammen-
stellen von Artikeln aus einer Gesamtmenge (Sortiment)
fur einen Auftrag

Kontraktfahrt — Transport in mehreren Fahrten auf Basis
eines Vertrages fur einen bestimmten Zeitraum

Koppelverband — = Schiffsverband bestehend aus einem
-> Motorguterschiff und einem oder zwei nicht motor-
isierten Ladungstragern (= Schubleichter oder >
Schubkahn), die seitlich an die Antriebseinheit gekoppelt
sind; siehe auch = Schub-Koppelverband und -
Schubverband

Kranbricke - horizontaler Teil eines - Portalkrans

Kranspiel — Kranbewegung innerhalb der technisch
moglichen Manaovrierreichweite

Kreuzfahrtschiff > Kabinenschiff

Krimmungsradius (Fahrrinne) - Kurvenradius der >
Fahrrinne

Ladeeinheit — Transporteinheit, die sich aus einem
Ladehilfsmittel (> Palette, & Container etc.), Lade-
sicherungsmitteln und der Ladung (Ware) zusammensetzt

Ladeschein - in der Binnenschifffahrt Ubliches Transport-
dokument, das die Beziehung zwischen - Frachtfuhrer
und Empfanger der Ware regelt und als Nachweis der
Empfangsberechtigung dient

Lande - Umschlagstelle am Ufer einer > Wasserstrafie
ohne eigenes kiinstliches Hafenbecken

Landverkehrstrager — Teilmenge der > Verkehrstrager, die
in Summe die Verkehrsinfrastruktur am Festland ergeben,
d. h. Strafle, Schiene, Binnenwasserstrafe und Pipeline
(exklusive Hochsee und Luftraum)

Leichtern — auch: Leichterung; der Um- bzw. Uberschlag
einer Schiffsladung von einem zu tief liegenden oder
festgefahrenem Schiff an Land oder auf ein anderes Schiff
(vor allem bei Niedrigwasser)

Leitwerk - in Langsrichtung eines Flusses errichtetes
Wasserbauwerk zur Regulierung der Stromungsverhalt-
nisse eines Gewassers; siehe auch > Buhne

Lichte Hohe (Briicken, Uberspannungen) - vertikale

Distanz zwischen dem Wasserspiegel bei >

Hochstem Schifffahrtswasserstand (HSW) und der
niedrigsten Begrenzung durch eine Brlcke bzw. eine an-
dere Uberspannung tber der & Wasserstrafie

Liegegeld - Betrag, der vom Hafenbetreiber fur das
Uber den Be- bzw. Entladungszeitraum hinausgehende
Verbleiben im Hafen verrechnet wird

Liegeplatz — an Land: Anlegestelle; auf dem Wasser:
Ankerplatz

Liegezeit - Zeit, die vereinbarungsgemas fur das Laden
bzw. Loschen eines Schiffes in einem Hafen oder an einer
- Lande veranschlagt wird

Lift-on-Lift-off (LoLo) — Auf- oder Abladen von >
intermodalen Ladeeinheiten unter Benutzung eines Hebe-
zeuges; die > Ladeeinheiten werden dabei angehoben

Liniendienst — Schiffsverkehr mit fixierten Lade- und
Loschhafen sowie Ankunfts- und Abfahrtszeiten, die
veroffentlicht werden

Logistikdienstleistungsunternehmen - organisiert die
gesamte logistische Kette von der Produktionsstatte bis
zum Kundenlager; kann auch Uber Transportressourcen
verfigen

Logistikkette — Kette von Prozessen und Standorten, die
Guter auf ihrem Weg von der Beschaffung zum Endab-
nehmer passieren;der Transport von Gutern innerhalb
einer Logistikkette kann mit unterschiedlichen >
Verkehrsmitteln erfolgen

Léschen — Entladen eines Schiffes

Massengut — unverpackte, mit Greifern, Baggern und
dgl. zu verladene Guter (z. B. Kohle, Erz und Getreide)

Massenleistungsféhigkeit - die Fahigkeit eines >
Verkehrsmittels, eine grof3e Menge an Gutern auf einmal
zu transportieren

Mineralische Rohstoffe — feste, flissige und gasformige
Minerale wie z. B. Erze, Kohle, Erdol, Asbest oder Bauxit

Mittelwasser — der an einem > Pegel Giber einen
bestimmten Zeitraum (von mehreren Jahren) gemessene
durchschnittliche Wasserstand

Mittlere Donau — t. Definition der & Donaukommission
jener Abschnitt der schiffbaren Donau zwischen dem
ungarischen Hafen Gy6r-Gonyd = (Strom-km 1 794) und
dem ruméanischen Hafen Drobeta-Turnu Severin
(Strom-km 931); siehe auch - Obere Donau bzw. > Untere
Donau

Mittlerer Abfluss — auch: mittlere Wasserfracht; jene
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Wassermenge, die pro Zeiteinheit einen bestimmten
Flussquerschnitt durchschnittlich auf einen bestimmten
Zeitraum bezogen (Ublicherweise ein Jahr) durchflieft;
wird Ublicherweise in m*®/s angegeben

Mobilkran — fahrbarer Kran auf einem Rad- oder
Kettenfahrwerk

Modal Split - Begriff aus der Verkehrsstatistik, der die
Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene >
Verkehrsmittel fasst

Morphologie (Fluss) — Gestalt eines FlieRBgewéassers,

die aus Tektonik, Gestein, Klima, Vegetation und
menschlichen Einflussen resultiert

Motorgiterschiff — selbst fahrendes Schiff mit eigenem
Antrieb und Laderaum zum Transport von Gutern;
Uberbegriff fir > Trockenglterschiff, > Tankschiff, >
Containerschiff und - RoRo-Schiff

Motorguterschubschiff —> Motorglterschiff, das

mit > Schubschultern zum Schieben von antriebslosen
Ladungstragern (= Schubleichter, & Schubkahn)
ausgestattet ist

Multimodal — zwei oder mehrere verschiedene -
Verkehrsmittel und > Verkehrstrager nutzend

Multimodaler Verkehr — Transport von GUtern mit zwei
oder mehreren verschiedenen - Verkehrsmitteln und >
Verkehrstragern

Naben (Schiffspropeller) — Element zur Verbindung eines
Propellers mit der Antriebswelle

Nachhaltigkeit - Nutzung eines regenerierbaren Systems
in einer Weise, dass dieses System in seinen wesentlichen
Eigenschaften erhalten bleibt und sein Bestand auf
naturliche Weise regeneriert werden kann

Nachlauf - Teil der Transportkette, der sich vom letzten
Umschlagspunkt oder - Terminal bis zur Ablieferstelle
erstreckt

Nachrichten fiur die Binnenschifffahrt (NfB) —
standardisierte elektronische Bekanntmachungen

Uber zumeist zeitlich begrenzte Einschrankungen und
Vorgaben fur die Schifffahrt

Nautischer Engpass — Abschnitt einer > Wasserstrafie,
der die Schifffahrt einschrankt bzw. behindert; kann
morphologische (Tiefe und Breite des - Fahrwassers,

- Krimmungsradius), 2 hydrologische (Stromungs-
geschwindigkeit, Gefalle) und verkehrliche (2 Richtungs-
verkehr, Gegenverkehr, Fahrzeugtypen) Griinde haben

Netzdichte — im Verkehrsbereich: Verhaltnis der Lange

aller Verkehrsverbindungen innerhalb eines Gebietes zu
dessen Flache

Notices to Skippers (NtS) > Nachrichten fur die
Binnenschifffahrt (NfB)

Obere Donau - lt. Definition der > Donaukommission
jener Abschnitt der schiffbaren Donau zwischen dem
Beginn der deutschen Bundeswasserstrafie Donau bei
Kelheim (Strom-km 2 414,72) und dem ungarischen Hafen
Gyor-Gony = (Strom-km 1 794); siehe auch > Mittlere
Donau bzw. > Untere Donau

Oberwasser — Streckenabschnitt einer > Wasserstraf3e
unmittelbar oberhalb eines Staukraftwerks; vergleiche
> Unterwasser

Offentlicher Hafen — Hafen, der im Eigentum der
offentlichen Hand steht, bzw. Hafenbenutzbarkeit durch
jeden Schifffahrttreibenden unter gleichen Bedingungen

Paarigkeit (des Verkehrs) — die Verkehrsmenge innerhalb
einer bestimmten Zeitspanne ist in beiden Verkehrsrich-
tungen (z. B. auf der Donau zu Tal und zu Berg) gleich grof3

Palette - flache Konstruktion — Ublicherweise aus Holz —,
auf die Ware gepackt wird

Partikulier — selbstandige Binnenschifferin bzw. selbstan-
diger Binnenschiffer mit hochstens drei Schiffen ohne
landgestutzte Organisation (im Gegensatz zur - Reede-
rei); haufig Schiffseignerin bzw. -eigner und > Schiffs-
fuhrerin bzw. -fihrer in einer Person

Pegel - Einrichtung zur Messung des Wasserstandes
oberirdischer Gewasser

Pegelnullpunkt — Hohenlage einer Pegellatte bezogen auf
die Normalnull (Referenzwert fir Hohenangaben auf der
Erdoberflache)

Pegelstand — Wasserhohe an einem bestimmten Punkt im
Bezugsprofil eines Gewassers (2 Pegel)

Ponton — Schwimmkarper, der als wasserstandsabhangi-
ger Trager fUr verschiedene Aufgaben verwendet wird

Portalkran — schienengebundener Kran fur effiziente Be-
und Entladevorgange; Uberspannt wasserseitig das Schiff
und landseitig die Fahrstraf3en bzw. Gleise; innerhalb des
Portals kann das Umschlagsgut mittels - Kranbrlcke in
den Dimensionen Hohe, Breite und Lange bewegt werden

Projektladung — Schwer- und UbermaBgiiter
Projektlogistik - Management temporarer Logistikketten
Propulsion — Antrieb

Reach Stacker — Fahrzeug mit mobilem Fronthebegerat
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fur das Bewegen oder Stapeln von - intermodalen
Ladeeinheiten

Reederei — Schifffahrtsunternehmen mit eigenen Schiffen
sowie Verwaltung und Verkaufsorganisation an Land

Regulierungsniederwasserstand (RNW) - [t. Definition
der & Donaukommission jener Wasserstand, der im
lang-jahrigen Vergleichszeitraum an durchschnittlich
94 % der Tage eines Jahres (also an 343 Tagen) an einem
Donaupegel erreicht bzw. Uberschritten wurde

Relation (Transport) > Transportrelation

Richtungsverkehr - Verkehr auf einer Wasserstrafle, der
im Wechsel immer nur in eine Richtung flief3t

River Information Services (RIS) — harmonisierte
Informationsdienste zur Unterstitzung des Verkehrs und
Transportmanagements durch Einsatz von = Telematik
in der Binnenschifffahrt, einschlieBlich der Schnittstellen
mit anderen Verkehrstragern

Roll-on-Roll-off (RoRo) — Auf- oder Abladen eines
Kraftfahrzeuges, eines Eisenbahnwaggons oder einer >
intermodalen Ladeeinheit auf ein oder von einem Schiff,
unter Verwendung der eigenen Rader oder von Radern, die
fur diesen Zweck untergestellt werden

Rollende LandstraBe (RoLa) — Beforderung von Kraftfahr-
zeugen auf Zugen unter Verwendung von Niederflurwagen

mit durchgehender Ladeflache, wobei die - Roll-on-Roll-
off-Technik benutzt wird

RoRo-Rampe — Anlage im Hafen zur > Roll-on-Roll-off-
Be- oder Entladung

RoRo-Schiff — > Motorguterschiff oder - Schubleichter
fur den Transport rollender Guter (Pkw, Lkw, > Sattel-
anhanger), die Uber eine Rampe in bzw. auf das Fahrzeug
gelangen und dieses ebenso wieder verlassen (2 Roll-on-
Roll-off)

Sattelanhénger — im Straf3enverkehr fur den Gutertrans-
port verwendeter Anhanger, der nach seiner Bauart und
Ausrustung dazu bestimmt ist, von einer Zugmaschine
gezogen zu werden

Sattelauflieger > Sattelanhanger

Schifffahrtszeichen - Zeichen, die der Verkehrsregelung
oder der Bezeichnung des Fahrwassers oder der Fahrrinne
dienen

Schiffsfuhrerin bzw. -fihrer - fihrt ein Schiff und tragt
die Verantwortung fur das Schiff

Schiffsverband — Formation bestehend aus einem motori-
sierten und einem oder mehreren unmotorisierten

Fahrzeugen; > Schubverband, > Koppelverband, >
Schub-Koppelverband, - Schleppverband
Schleppkahn - Schiff ohne eigenen Antrieb, das von
einem = Schleppschiff gezogen wird und mit einem
Ruderstand zur Steuerung ausgestattet ist
Schleppschiff — motorisiertes Schiff zum Ziehen von
antriebslosen Ladungstragern, sogenannten >
Schleppkahnen

Schleppverband - Schiffsverband mit einem >
Schleppschiff, welches an einer = Trosse einen oder
mehrere > Schleppkahne hinter sich zieht

Schleuse - hydraulische Anlage zur Uberwindung von
Hohenunterschieden entlang einer > Wasserstrafie
(beispielsweise als Teil eines Flusskraftwerkes), bei dem
durch Fullen oder Entleeren der = Schleusenkammer
Schiffe gehoben oder gesenkt werden
Schleusenkammer — zwischen den Schleusentoren einer
- Schleuse liegender rechteckiger Raum, in dem ein
Schiff im Rahmen einer Schleusung gehoben oder gesenkt
wird

Schleusenrevision — Wartung bzw. Erneuerung der
Elemente einer > Schleuse

Schubkahn — > Schleppkahn, der in einem = Schub-
verband zum Einsatz kommt und dessen Ruderstand
daher nicht besetzt werden muss

Schub-Koppelverband - > Schiffsverband bestehend
aus einem > Motorguterschiff, dem seitlich ein bis zwei
nicht motorisierte Ladungstrager (= Schubleichter oder
- Schubkahn) beigekoppelt und dem zusatzlich mehrere
nicht motorisierte Ladungstrager vorangestellt sind; siehe
auch > Koppelverband und - Schubverband
Schubleichter - Schiff ohne eigenen Antrieb, das von
einem geeigneten Motorschiff (2 Schubschiff, > Motor-
guterschiff) geschoben wird oder diesem beigekoppelt ist
Schubschiff — motorisiertes Schiff, das selbst keine
Ladung transportiert und nur dem Schieben von
unmotorisierten Ladungstragern (> Schubleichter) dient
Schubschulter — am - Bug von - Schubschiffen und >
Motorglterschubschiffen angebrachte Kupplungs-
vorrichtung zum Schieben antriebsloser Ladungstrager
(= Schubleichter, > Schubkahn)

Schubverband - & Schiffsverband bestehend aus einem
- Schubschiff sowie einem oder mehreren = Schub-
leichtern oder = Schubkéhnen, die fest mit der
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schiebenden Einheit verbunden sind; siehe auch >
Koppelverband und - Schub-Koppelverband

Schittgut — > Massengut, das in den Laderaum eines
Schiffes geschuttet werden kann

Schwimmende LandstraBe — > Roll-on-Roll-off-Transport
von beladenen und unbeladenen Stra3entransport-
fahrzeugen (Sattelzlige und - Sattelanhanger) mit dem
Binnenschiff

Schwimmkran — Kran, der auf einer schwimmenden
Einheit montiert ist

Sediment - Ablagerung

Sedimentation - Absetzbewegung von Teilchen in einem
Fluid unter Einwirkung der Schwerkraft

Selbstfahrer > Motorguterschiff

Senkrechtverbau - beispielsweise Mauer oder Spund-
wand; ermoglicht ein sauberes Anlegen eng am Ufer und
erhoht die Sicherheit des Verlassens oder Betretens des
Schiffes;

Spedition - Unternehmen, das im Auftrag des Versenders
Transporte und damit zusammenhangende Dienst-
leistungen erbringt

Spezialhafen — Hafen, der sich auf den > Umschlag
bestimmter Guterarten wie z. B. Mineralol spezialisiert
(im Gegensatz zum = Universalhafen)

Spezifischer Energieverbrauch — Energieverbrauch pro
Einheit, wie z. B. die Menge an Treibstoff, die ein Fahrzeug
fur das Zurucklegen eines Kilometers verbraucht
Spezifisches Gewicht — Bruch aus der Gewichtskraft
eines Korpers (im Zahler) und seinem Volumen (im
Nenner)

Spotmarkt - Markt, auf dem zeitnah nachgefragte oder
angebotene Transportkapazitaten gehandelt werden (im
Gegensatz zur langfristigen vertraglichen Bindung)
Spreader - Hebeausstattung von - Portalkranen;ein
Teleskoprahmen, der sich auf die Lange eines >
Containers einstellen kann; die Zapfen des Spreaders
fassen die Eckbeschlage des Containers und werden
verriegelt, danach kann der Container angehoben werden

Stahlcoil > Coil

Staugeregelt (Flussabschnitt) - Fluss- oder Gewéasser-
abschnitt, der zwischen zwei - Stauhaltungen liegt
Stauhaltung - Strecke zwischen zwei aufeinander folgen-
den > Staustufen eines Kanals oder kanalisierten Flusses
bzw. oberhalb der letzten Stufe eines - Stichkanals

Staumas - Verhaltnis des unter normalen Bedingungen
flur das jeweilige Gut benotigten - Stauraumes; gibt

an, wieviel m® Stauraum eine Tonne eines Gutes unter
Berucksichtigung des Stauverlusts im Laderaum einnimmt

Stauraum - Raumlichkeit zur Lagerung von Gutern

Staustufe — Anlage zum Aufstauen eines Flusses zur
Regelung seines Wasserstandes

Stauwasserstand — Wasserstand oberhalb einer >
Staustufe

Stetigférderer - technische Einrichtungen fur den konti-
nuierlichen Transport von Gutern (z. B. Férderband oder
- Elevator)

Stichkanal - von einer > Wasserstraf3e abzweigender
Schifffahrtskanal, der eine ,Sackgasse” bildet; zur
Anbindung von Stadten oder Industriegebieten, die in der
naheren Umgebung einer Hauptwasserstrafle liegen

Strategisches Verkehrsbild — Informationen, die die
mittel- und langfristigen Entscheidungen der Nutzer von
- River Information Services beeinflussen;erfasst alle
relevanten Schiffe im RIS-Gebiet mit deren Merkmalen,
Ladungen und Positionen

Stromhafen - deutsche Bezeichnung fur - Lande

Stiickgut — in Verpackung (Kisten, Gebinde, Sacke) oder
stickweise (Baumstamme, Maschinen) beférderte Guter
(im Gegensatz zum - Massengut)

Stuffing und Stripping (von Containern) - Be- und
Entladen von - Containern

Supply Chain - auch Lieferkette; Netzwerk von
Organisationen, die Uber vor- und nachgelagerte Verbin-
dungen an den verschiedenen Prozessen und Tatigkeiten
der Wertschopfung in Form von Produkten und Dienst-
leistungen fur den Endkunden beteiligt sind

Synchromodalitat — setzt sich aus mehreren Elementen
zusammen und ermdoglicht effiziente und umweltfreund-
liche Transportketten mit Verkehrstragerwechsel in
Echtzeit

Synchromodale Transportketten — Echtzeitwechsel
zwischen den Transportmodi; Verlader buchen Transporte
unabhangig von der Modalitat

Taktfeuer — rotes oder grines Licht auf > Fahrwasserzei-
chen mit gleichbleibender Starke und Farbe und einer be-
stimmten wiederkehrenden Folge von Lichterscheinungen
und -unterbrechungen

Talfahrt — auch: Fahrt zu Tal; Fahrt in FlieBrichtung
(stromab) einer naturlichen > Wasserstrafle;
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siehe auch > Bergfahrt

Tankschiff - - Motorguterschiff, das fur den Transport
von Flussiggutern ausgestattet ist, darunter etwa Mine-

ralol und Derivate, chemische Produkte oder Flussiggase

Tauchtiefe (eines Schiffes) — Summe aus > Abladetiefe
(beladenes Schiff in Ruhe) und > Absunk (Schiff in Fahrt)

Telematik - integrierte Anwendung von Technologien der
Telekommunikation, Automation und Informatik; siehe
auch = Verkehrstelematik

Terminal — Anlage mit spezieller Infrastruktur und Equip-
ment fur den = Umschlag von Gutern (z. B. Containerter-
minal, Schwergutterminal), in welcher  Ladeeinheiten
zwischen Wasser- und Landtransportmitteln, d. h. Schiff,
Lkw und Bahn umgeschlagen werden

Tiefgang (eines Schiffes) — Abstand zwischen dem tiefs-
ten Punkt eines Schiffes in Ruhe und der Ebene des »
Wasserspiegels

Tonnenkilometer (tkm) > Verkehrsleistung

Tracking und Tracing — elektronische Sendungsverfolgung,
meist via GPS, zur Lokalisierung von transportierten Guter-

und = Ladeeinheiten und deren Status-Informationen

Traditionspapier — ein Papier, durch dessen Ubergabe das
Eigentum an einem Gut Ubertragen wird

Tragféhigkeit (eines Schiffes) — Gewichtdifferenz
zwischen voll beladenem und leerem Schiff; beinhaltet
Ladung, Treibstoff, Wasser, Schmierol, Besatzung und
Proviant; die Grofie dieses Gewichts stellt den Nutzwert
der Guterschiffe dar

Tragflugelboot — Personenschiff, dessen Tragfligel unter
dem Schiffskdrper das Boot bei steigender Geschwin-
digkeit aus dem Wasser heben; dadurch verringern sich
Widerstand und Antriebsleistung und hohe Geschwindig-
keiten kdnnen erreicht werden

Transponder — drahtloses Kommunikations-, Anzeige-
oder Kontrollgerat, das eingehende Signale aufnimmt und
diese automatisch beantwortet (Zusammensetzung aus
den englischen Begriffen ,transmit® = ,ibertragen”und
Jrespond” = ,antworten®)

Transportpalette > Palette
Transportrelation — Transportstrecke

Trockenguterschiff — > Motorguterschiff, das fur die
Beforderung verschiedenster Trockenguter eingesetzt
werden kann, darunter etwa Rundholz, > Stahlcoils, Ge-
treide oder Erze

Trosse — Tau aus Stahlseil oder synthetischem Material
mit groem Durchmesser

Twenty-Foot Equivalent Unit (TEU) — statistische Hilfs-
grof3e geman 20-FuB-1SO-Container zur Beschreibung von
Verkehrsstromen oder -kapazitaten

Ufergeld — besondere, fur die Nutzung des (Lade-)

Ufers in einem Hafen zu leistende (nach Umschlaggewicht
berechnete) > Hafengebihr

Umschlag — Wechsel von Transporteinheiten oder Gutern
von einem = Verkehrsmittel auf ein anderes

Umschlaglande > Lande

Universalhafen — Hafen, der sich nicht auf den >
Umschlag bestimmter GUterarten spezialisiert, sondern
verschiedenartige Guter wie > Schiuttgut und > Stuckgut
umschlagt (im Gegensatz zum = Spezialhafen)

Unpaariger Verkehr — Transport von Gutern, der nurin eine
Richtung — auf der Donau zu Berg oder zu Tal — erfolgt

Unpaarigkeit — Gegensatz von - Paarigkeit

Untere Donau - [t. Definition der 2 Donaukommission
jener Abschnitt der schiffbaren Donau zwischen dem
rumanischen Hafen Drobeta-Turnu Severin (Strom-km 931)
und der Mindung der Donau ins Schwarze Meer

(inkl. Sulina-Kanal und Kilia-Arm); siehe auch >

Obere Donau bzw. 2> Mittlere Donau

Unterwasser - Streckenabschnitt einer > Wasserstrafle
unmittelbar unterhalb eines Staukraftwerks; vergleiche >
Oberwasser

Verband - Schiffsverband

Verdranger - ein Schiff, dessen Rumpf wahrend der
Fahrt aufgrund der zumeist relativ niedrigen Geschwin-
digkeit und Bauweise im Wasser bleibt (es verdrangt); vgl.
> Katamaran

Verkehrsleistung — Maf3 im Verkehrswesen, das neben
dem Gewicht der transportierten Sendung auch die
zurlckgelegte Entfernung bertcksichtigt; Einheit:
Tonnenkilometer (tkm) = Produkt der transportierten
Masse in Tonnen (t) und der dabei zurlickgelegten
Wegstrecke in Kilometern (km)

Verkehrsmittel — technische Einrichtungen und Gerate,
die der Beforderung von Personen und Gutern dienen wie
beispielsweise Lkw, Bahn oder Binnenschiff

Verkehrstelematik — Erfassen, Ubermitteln, Verarbeiten
und Nutzen verkehrsbezogener Daten mit dem Ziel der
Organisation, Information und Lenkung des Verkehrs unter
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Nutzung von Informations- und Kommunikationstechno-
logien; siehe auch > Telematik

Verkehrstrager — im engeren Sinn: Verkehrsinfrastruk-
tur, die die Grundvoraussetzung fiir den Einsatz von >
Verkehrsmitteln ist (StraBe, Schiene, Pipeline, Binnen-
wasserstrafe, Hochsee und Luftraum);im weiteren Sinn:
die mit gleichartigen - Verkehrsmitteln und auf gleichen
Verkehrswegen erbrachten gleichartigen Verkehrs- und
Transportdienstleistungen

Verlader — Auftraggeber eines Transports

Verladetrichter — Vorrichtung fir den - Schittgutum-
schlag vom Binnenschiff auf die Bahn oder auf den Lkw;
ein Kran befullt den Trichter von oben mit dem Schuttgut
aus dem Schiff, wahrend unabhangig davon Lkw oder
Bahnwaggons, die sich unter dem Trichter befinden, bela-
den werden

Vorlauf — am Beginn einer Transportkette liegende Teil-
strecke, die durch den > Hauptlauf und ggf. durch einen >
Nachlauf komplettiert wird

Voyage Planning — Reiseplanungs-Applikation im Rahmen
der - River Information Services

Wasserfracht > Abfluss

Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) — EU-Richtlinie
(2000/60/EG), die den rechtlichen Rahmen fur die
Wasserpolitik innerhalb der Europaischen Union ver-
einheitlicht und bezweckt, die Wasserpolitik starker auf
- nachhaltige und umweltvertragliche Wassernutzung
auszurichten

Wasserspiegel - geglattete Form einer freien, weitgehend
ungestorten Wasserflache, wie sie sich unter dem Einfluss
der Schwerkraft einstellt

Wasserspiegellagenmodell - Ermittlung der Lage des >
Wasserspiegels fur einen FlieBgewasserabschnitt mittels
mathematischer Ansatze

Wasserstrafle - schiffbares Gewasser, fUr das gesetzli-
che Bestimmungen fur die Sicherheit und Flussigkeit der
gewerbsmafigen Schifffahrt bestehen
Wassertiberkragend - Teil eines Bauwerkes (Halle, Kran)
am Kai, das den - Liegeplatz eines Schiffes Gberspannt
Wechselbehélter — auch: Wechselaufbauten (WAB) bzw.
Wechselbriucke; Behalter fur den GUtertransport, der im
Hinblick auf die Abmessungen von Straf3enfahrzeugen
optimiert wurde und mit Greifkanten fur den Umschlag
zwischen den > Verkehrsmitteln, in der Regel Lkw-Bahn,
ausgestattet ist

Wegekosten - Kosten fur die Errichtung und Instand-
haltung von Verkehrsinfrastruktur

Wehranlage — Sperre im naturlichen Flussbett, die
zeitweise Uberstromt oder durchstromt werden kann

Wippdrehkran - Kran, der auf einer Portalkonstruktion
steht und mit einem Drehturm und einem geknickten
Ausleger ausgerustet ist

Winterstandsgeld - Betrag, der vom Hafenbetreiber fur
das Uberwintern von Schiffen im Hafen verrechnet wird

Wirkungsgrad — Verhaltnis von abgegebener Leistung zu
zugefuhrter Leistung

WLAN-Hotspot - 6ffentliche drahtlose Internetzugriffs-
punkte (Wireless Local Area Network)

Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR) -
internationale Organisation, deren Hauptfunktion in der
Erarbeitung und Weiterentwicklung der von den Mit-
gliedsstaaten der ,revidierten Rheinschifffahrtsakte” zu
erlassenden Verordnungen zu allen Fragen der Schifffahrt
auf dem Rhein besteht

Zweirumpfschiff > Katamaran
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ADN - Accord Européen relatif au transport international des marchandises dange-
reuses par voies de navigation intérieures (Europaisches Ubereinkommen tber die
internationale Beforderung von gefahrlichen Gutern auf Binnenwasserstrafien)

ADN-D - Regles relatives au transport de merchandises dangereuses sur le Danube
(Bestimmungen fur die Beforderung von gefahrlichen Gutern auf der Donau)

AGC - Accord Européen sur les grandes lignes internationales de chemin de fer
(Europaisches Ubereinkommen Uber die Hauptlinien des internationalen Eisen-
bahnverkehrs)

AGN - Accord Européen sur les grandes voies navigable d'importance internationale
(Europaisches Ubereinkommen Uber die Hauptbinnenwasserstraf3en von internatio-
naler Bedeutung)

AGR - Accord Européen sur les grandes routes de trafic international

(Europaisches Ubereinkommen tber die Hauptstra3en des internationalen Verkehrs)
AGTC — Accord Européen sur les grandes lignes de transport international combiné
et les installations connexes (Europaisches Ubereinkommen Uber die Hauptlinien
des internationalen kombinierten Verkehrs und damit zusammenhéangende Einrich-
tungen)

AlS - Automatic Identification System

CEVNI - Code Européen des voies de la navigation intérieure
(Européische Binnenschifffahrtsstraf3en- Ordnung)

CIM - Régles uniformes concernant le contrat de transport internationale ferroviaire
des marchandises (Einheitliche Rechtsvorschriften fUr den Vertrag Gber die interna-
tionale Eisenbahnbeforderung von Gutern)

cm — Zentimeter

CMNI - Convention de Budapest relative au contract de transport des marchandi-
ses en navigation intérieure (Budapester Ubereinkommen Uber den Vertrag Uber die
Guterbeforderung in der Binnenschifffahrt)

CMR - Convention relative au contrat de transport internationale de marchandise
par route (Ubereinkom- men tber den Beférderungsvertrag im internationalen Stra-
Benguterverkehr)

CO, - Kohlenstoffdioxid

DoRIS - Donau River Information Services

ECDIS - Electronic Chart Display and Information System
ENC - Electronic Navigational Chart
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ERI - Electronic Reporting

EU - Europaische Union

EWR - Européaischer Wirtschaftsraum

GPS - Global Positioning System

ha - Hektar

IMO - International Maritime Organisation

ISO - International Organization for Standardization
km - Kilometer

km/h — Kilometer pro Stunde

kW - Kilowatt

L - Liter

LNG - Liquefied natural gas

m — Meter

m? - Kubikmeter

m?3/s — Kubikmeter pro Sekunde

Mio. — Million

Mrd. - Milliarde

NfB — Nachrichten fir die Binnenschifffahrt

Nt - Nettotonne

NtS — Notices to Skippers

RIS - River Information Services

t - Tonne

TEN-V - Transeuropaisches Verkehrsnetz

TEU - Twenty-Foot Equivalent Unit

tkm — Tonnenkilometer

UIC — Union internationale des chemins de fer (Internationaler Eisenbahnverband)
UKW - Ultrakurzwellen

UNECE - United Nations Economic Commission for Europe
WLAN - Wireless Local Area Network

ZKR - Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt



228

Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

Alphatron Marine B.V.: Alphatron Marine introduces AlphaRiverTrackPilot during
Europort, online unter URL: https:/www.alphatronmarine.com/de/article/alphatron-
marine-introduces-alpharivertrackpilot-during-europort/ [12.05.2019]

Ballot, E., Montreuil, B., Meller, R. (2012): Physical Internet Foundations. In IFAC
Proceedings Volumes, Volume 45, Issue 6. Seiten 26-30.

Brandenburger A.M. & Nalebuff B.J. (1996): Co-opetition, A Revolutionary Mindset
That Combines Competition And Cooperation, Currency, New York.

Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie (2015):
Aktionsprogramm Donau des BMVIT bis 2022, Wien.

Commission du Danube (1988): Recommandations relatives a l'‘établissement des
gabarits du chenal, des ouvrages
hydrotechniques et autres sur le Danube, Budapest.

Donaukommission (2007): Bestimmungen fir die Beforderung von gefahrlichen
Gutern auf der Donau, Budapest.

Donaukommission (2010): Grundsatzliche Bestimmungen fur die Schifffahrt auf der
Donau, Budapest.

Donaukommission (2011): Empfehlungen tber die Mindestanforderungen von
Regelmafien fur die Fahrrinne sowie den wasserbaulichen und sonstigen Ausbau der
Donau, Budapest.

Donaukommission (2015): Anweisung fur die Aufstellung der Schifffahrtszeichen auf
der Donau, Budapest.

Donaukommission (2017a): Marktbeobachtung der Donauschifffahrt: Bilanz 2017,
Budapest.

Donaukommission (2017b): Statistik der Donauschifffahrt fir die Jahre 2015-2016,
Budapest.

Dérner K., Prandstetter M., Starkl F.,, Wakolbinger T. (Hg.) (2017):Jahrbuch der
Logistikforschung, Innovative Anwendungen, Konzepte & Technologien, Trauner
Verlag, Linz.

Europaische Kommission (1992): Richtlinie Uber die Festlegung gemeinsamer
Regeln fur bestimmte Beforderungen im kombinierten Glterverkehr zwischen
Mitgliedsstaaten, 92/106/EWG, In: Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaften
Nr. L 368/38-42, Brussel.

Europaische Kommission (2000): Richtlinie zur Schaffung eines Ordnungsrahmens
fir Maf3nahmen der Gemeinschaft im Bereich der Wasserpolitik, 2000/60/EG,
In: Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaften Nr. L 327/1-72, Brissel.

Européische Kommission (2005): Richtlinie Gber harmonisierte Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste (RIS) auf den Binnenwasserstraf3en der Gemeinschaft,
2005/44/EG, In: Amtsblatt der Europaischen Union Nr. L 2565/152-159, Brissel.

Europaische Kommission (2007): Verordnung Uber die technischen Spezifikationen
fur Nachrichten fur die Binnenschifffahrt gemaB Artikel 5 der Richtlinie 2005/44/
EG des Européaischen Parlaments und des Rates Uber harmonisierte Binnenschiff-
fahrtsinformationsdienste (RIS) auf den Binnenwasserstraf3en der Gemeinschaft,
Verordnung (EG) Nr. 416/2007, In: Amtsblatt der Europaischen Union Nr. L 105/88-
253, Brussel.



Literaturverzeichnis

229

Européische Kommission (2010a): Europa 2020, Eine Strategie fur intelligentes,
nachhaltiges und integratives Wachstum, Mitteilung der Kommission, KOM(2010)
2020 endgultig, Brussel.

Europaische Kommission (2010b): Strategie der Européaischen Union fur den Donau-
raum, Mitteilung der Kommission, KOM(2010) 715 endgultig, Brussel.

Europaische Kommission (2011): Fahrplan zu einem einheitlichen européaischen
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem, Weif3buch, KOM(2011) 144 endgdltig, Brissel.

Européaische Kommission (2013a): Mitteilung der Kommission an das Europaische
Parlament, den Rat, den Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und

den Ausschuss der Regionen, Mehr Qualitat in der Binnenschifffahrt - NAIADES 11,
KOM(2013) 623 endgultig, Brussel.

Européaische Kommission (2013b): NAIADES Il - Commission staff working docu-
ment, Greening the fleet: reducing pollutant emissions in inland waterway transport,
accompanying the document ,Communication from the Commission to the European
Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee and the
Committee of the Regions: Towards quality inland waterway transport®, SWD(2013)
324 final, Brussel.

Europaische Kommission (2016): Commission staff working document, The imple-
mentation of the 2011 White Paper on Transport,,Roadmap to a Single European
Transport Area — towards a competitive and resource-efficient transport system*
five years after its publication: achievements and challenges, SWD(2016) 226 final,
Brussel.

Européische Kommission (2018a): Good Navigation Status, Guidelines towards
achieving a Good Navigation Status, Brussel.

Europaische Kommission (2018b): Commission staff working document, Mid-term
progress report on the implementation of the NAIADES Il action programme for the
promotion of inland waterway transport (covering the period 2014-2017), SWD(2018)
428 final, Brussel.

Europaische Kommission (2018¢): Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/1973 der
Kommission vom 7. Dezember 2018 zur Anderung der Durchfiihrungsverordnung
(EU) Nr.909/2013 zu den technischen Spezifikationen flr das System zur elekt-
ronischen Darstellung von Binnenschifffahrtskarten und von damit verbundenen
Informationen (Inland ECDIS) gemaf der Richtlinie 2005/44/EG des Européaischen
Parlaments und des Rates, Brussel

Europaische Kommission (2018d): Durchflihrungsverordnung (EU) 2018/2032

der Kommission vom 20. November 2018 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr.
416/2007 der Kommission Uber die technischen Spezifikationen fiir Nachrichten fur
die Binnenschifffahrt, Brissel

Européaische Kommission: Logistics and multimodal transport, Digitalisation of

Transport and Logistics and the Digital Transport and Logistics Forum, online unter
URL: https://ec.europa.eu/transport/themes/logistics-and-multimodal-transport/
digitalisation-transport-and-logistics-and-digital-transport-and_en [01.10.2018]

Gronalt M., Hofler L., Humpl D., Kafer A., Peherstorfer H., Posset M., Pripfl H.,
Starkl F. (2010): Handbuch Intermodaler Verkehr, Kombinierter Verkehr: Schiene —
Straf3e — Binnenwasserstrafie, Bohmann, Wien.



230

Literaturverzeichnis

Gunthner W. (Hg.) (2001): Studie Donau-Logistik, Technische und logistische Maf3-
nahmen zur weiteren Entwicklung der Verkehre tber die deutschen und osterreichi-
schen Donauhafen, Garching bei Minchen.

Havenbedrijf Rotterdam N.V.: Barge Performance Monitor, online unter URL: https:/
www.portofrotterdam.com/de/geschaeftsmoeglichkeiten/logistik/verbindungen/
barge-performance-monito [29.10.2018]

Hoffmann, M., Haselbauer, K, Blab, R., Hartl, T. (2014): Feasibility Study for a Water-
way Maintenance Management System (WMMS) for the Danube, NEWADA duo WP6
Integrated Waterway Management, Final Report, Wien.

International Commission for the Protection of the Danube River (2008): Develop-
ment of Inland Navigation and Environmental Protection in the Danube River Basin,
Joint Statement on Guiding Principles, Vienna.

Komoli L.H. (1992): Danubius - Ister - Donau, Versuch einer Monographie der
Donau, In: Osterreichische Ingenieur- und Architekten-Zeitschrift, Jg. 137, Heft 7/8,
282-412.

PLANCO Consulting & Bundesanstalt fiir Gewasserkunde (2007): Verkehrswirt-
schaftlicher und okologischer Vergleich der Verkehrstrager Straf3e, Schiene und
Wasserstrafle, Schlussbericht, Hg. von Wasser- und Schifffahrtsdirektion Ost,
Magdeburg.

Platform for the Implementation of NAIADES (2010): Manual on Good Practices in
Sustainable Waterway Planning, PLATINA SWP 5.3 Infrastructure — Support interdis-
ciplinary dialogue on environmentally sustainable waterway development, Final, July
2010.

Posset M., Gierlinger D., Gronalt M., Pehertorfer H., Pripfl H., Starkl F. (2014): In-
termodaler Verkehr Europa, FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH - Logistikum
Steyr, Wien.

Singhal B., Dhameja G., Panda P. (2018): Beginning Blockchain, A Beginner’s Guide to
Building Blockchain Solutions, Apress, Berlin, S.4-8.

United Nations Economic Commission for Europe (2010): European Agreement on
Main Inland Waterways of International Importance (AGN), done at Geneva on 19
January 1996, ECE/TRANS/120/Rev.2, New York and Geneva.

United Nations Economic Commission for Europe (2011): Recommendations on
Harmonized Europe-Wide Technical Requirements for Inland Navigation Vessels,
Resolution No. 61, Revision 1, ECE/TRANS/SC.3/172/ Rev.1, New York

and Geneva.

United Nations Economic Commission for Europe (2012): Inventory of Main
Standards and Parameters of the E Waterway Network -, Blue Book", Second Re-
vised Edition, ECE/TRANS/SC.3/144/Rev.2, New York and Geneva.

United Nations Economic Commission for Europe (2015): CEVNI - European Code
for Inland Waterways, Fifth Revised Edition, ECE/TRANS/SC.3/115/Rev.5, New York
and Geneva.

United Nations Economic Commission for Europe (2016a): Guidelines for Water-
ways Signs and Marking, Second Revised Edition, ECE/TRANS/SC.3/169/Rev.2, New
York and Geneva.



Literaturverzeichnis

United Nations Economic Commission for Europe (2016b): European Agreement
concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Inland Waterways
(ADN) including the Annexed Regulations, applicable as from 1 January 2017, New
York and Geneva.

viadonau (2019): Jahresbericht Donauschifffahrt in Osterreich 2018, Wien.

World Bank (2007): Port Reform Toolkit, Effective Decision Support for Policy Makers
and Practicioners, 2nd edition, Washington, DC. Online: www.ppiaf.org/sites/ppiaf.
org/files/documents/toolkits/Portoolkit/toolkit.html.

Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt, Donaukommission, Wirtschaftskom-
mission der Vereinten Nationen fiir Europa (2000): Budapester Ubereinkommen
Uber den Vertrag Uber die Guterbeforderung in der Binnenschifffahrt (CMNI), CMNI/
CONF (99) 2/FINAL, ECE/TRANS/CMNI/ CONF/2/FINAL, Budapest.

Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (2009): Nachrichten fir die
Binnenschifffahrt — Internationaler Standard, Edition 3.0, Straf3burg.
Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (2018a): Rheinschiffsuntersuchungs-
ordnung (RheinSchUO), Stand 7. Oktober 2018, StraBBburg.

Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (2018b): Verordnung tber das Schiffs-
personal auf dem Rhein (RheinSchPersV), Stand 7. Oktober 2018, StraBburg.

Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (2018c): Rheinschifffahrtspolizeiver-
ordnung (RheinSchPV), Stand 1. Dezember 2018, Straf3burg.



%///t‘f.fx.%\. e

mw..
g

o

o,



	HBDS_0_cover_de_20190717_web_1
	HBDS_0_de_20190717_web_1
	HBDS_1_de_20190717_web_1
	HBDS_2_de_20190717_web_1
	HBDS_3_de_20190718_web_1
	HBDS_4_de_20190725_web_1
	HBDS_5_de_20190725_web_1
	HBDS_6_de_20190725_web_1
	HBDS_7_de_20190725_web_1
	HBDS_8_de_20190725_web_1
	HBDS_9_nachsatz_de_20190725_web_1

