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viadonau Inhalt

viadonau ist ein Unternehmen des Bundesministeriums fur Einleitung

Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und

Technologie. Unser gemeinsames Ziel ist die behutsame und Vorteile eines Transports mit dem Binnenschiff
nachhaltige Entwicklung des Lebens- und Wirtschaftsraumes

Donau. In Zusammenarbeit mit nationalen und internationa- Vorteile fur intermodale Ladung

len Partnern arbeitet viadonau an der starkeren Nutzung und

Modernisierung der Donauschifffahrt und unterstutzt aktiv Vorteile fur rollende Ladung

ein wechselseitiges Lernen zwischen den WasserstraBenver-

waltungen und den Nutzer:innen der Wasserstraf3e. Abgrenzung und Begriffsbestimmung
www.viadonau.org Kenngrof3en der Infrastruktur

Hafen und Terminals fur Containerumschlag

Héafen und Terminals fur rollende Ladung

Binnenschiffe fur den Transport von intermodaler und rollender Ladung
Intermodale Ladeeinheiten

Zusammenfassung und Ausblick
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Einleitung

Die Donau bildet mit dem Main-
Donau-Kanal und dem Rhein

eine Transportachse quer durch
Europa und verbindet so die Nord-
see mit dem Schwarzen Meer.

Uber diese Achse kann auch das sogenannte

Hinterland mit Waren aus Ubersee versorgt
werden.

Im internationalen Warenverkehr fihrt langst
kein Weg mehr am Container vorbei. So
werden fur Uberseetransporte ISO-Container
verwendet, die gut verpackte Waren tber ver-
schiedene Verkehrsmittel hinweg zu Seehafen

und Terminals und vom Versender bis zum
Empféanger begleiten.

Wahrend kontinentale Warenstréome auch in
palettenbreiten Containern laufen, werden
weltweit vornehmlich ISO-Container verwen-
det, die eine geringere Breite aufweisen.

Osterreich ist mit seiner Lage im Herzen
Europas Uber die Donau und die Rhein-Main-
Donau-Achse mit den grof3en Seehafen im
Norden und Nordwesten als auch mit Cons-
tanta verbunden. An diesen grof3en Seehéafen
kommen jahrlich Millionen von Containern an,
die dannins Hinterland weitertransportiert
werden oder den umgekehrten Weg nehmen.
Die Wasserstrafie bietet auch fur Container

Einleitung

eine umweltfreundliche Transportalterna-
tive. Wahrend Containertransporte am Rhein
bereits seit vielen Jahren einen grof3en Anteil
der Transporte Ubernehmen, sind sie auf der
Donau bis dato noch selten zu sehen. Aktuell
wird ein Grof3teil dieser Stréme von und nach
Osterreich Uber Bahn und LKW abgewickelt.

Gleichwohl gibt es auch auf der
Donau grof3es Potenzial fiir einen
verstirkten Transport mit dem
Binnenschiff, das in Zukunft noch
ausgeschopft werden konnte.

Die Entwicklungen der letzten Jahre, wie Pan-
demie, Lockdown und die dadurch verzoger-
ten Lieferketten haben in den internationalen
Warenstromen grof3en Stress ausgelost,

der die Planung von Supply Chains gehorig
durcheinandergewirbelt hat. Um diesen
besonderen Herausforderungen zu begeg-
nen und den damit verbundenen Rickgang
der Warenstréome zu stoppen, mussten neue
Wege gefunden werden. Durch den Trend zu
immer grof3er werdenden Schiffen haben sich
viele Services von grof3en Seehafen zu Hinter-
landterminals verschoben und durch stetige
Anderungen in Export- und Importstrémen
sind steigende Anforderungen an die Leer-
containerredisposition entstanden.

Rollende Ladung ist hingegen vorwiegend
kontinental unterwegs. Wahrend sich die
Automotivindustrie noch immer auf diverse
Standorte in Sidosteuropa konzentriert und
damit auch Uber die Donau erreichbar ist, sind
vielfaltige neue Waren auf dem Binnenschiff
in den letzten Jahren hinzugekommen.

Mittlerweile nehmen auch Agrar- und Bauma-
schinen sowie LKW, Sattelauflieger, Trailer mit

Schwergut und sogar Wohnwéagen und Wohn-
mobile ihren Weg Uber die Wasserstrafie.

Die Kombinationen auf dem Glattdeck sind
einfach und gleichzeitig vielfaltig, auch geho-
bene Waren kénnen mitgenommen werden.
Spezialisierte Schiffe mit mehreren Decks
bieten besonders effiziente Transporte und in
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der Regel sind die verwendeten Binnenschiffe
nur gering abgeladen, also weniger stark von
Niedrigwasser beeinflusst. Vorteile wie diese
sprechen fur einen verstarkten Transport
dieser komplexen Produkte mit dem Binnen-
schiff.
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Hl Unfalle

B Luftverschmutzung

M Klimawandel

W Larm

M Stau

Il Well-to-Tank-Emissionen

B Lebensraumschaden

€-cent/tkm

Straf3e

1 0

Wasserstraf3e

Hofbauer, F.; Putz-Egger, L.M. Rewway Endbericht
Emissionen des Gutertransportes auf der Wasserstrae, 2020

Vorteile eines Transports

mit dem Binnenschiff

Enorme Laderaumkapazitat

Auf der Donau eingesetzte Binnenschiffe
haben eine durchschnittliche Ladekapazitat
von rund 2.000 Tonnen. Mehrere Schubleich-
ter kdnnen zu grof3en Verbanden kombiniert
werden. Der Laderaum von TrockengUter-
schiffen kann fir eine Vielzahl von verschie-
denen Gitern, darunter auch Container,
multifunktional verwendet werden.

Kostenlose Benutzung der Infrastruktur
Die Schifffahrt auf der Donau ist grundsatz-

lich kostenlos. Fur die Benutzung der Was-
serstraf3e oder der Schleusen werden keine

Gebuhren eingehoben. Der Umschlag in Hafen
(und das Fahren auf Kanalen) ist allerdings
kostenpflichtig.

Hohe Verkehrssicherheit auf der
Wasserstrafie

Die Binnenschifffahrt gilt als besonders
sicher, denn das Unfallrisiko auf der Wasser-
strafie ist sehr gering. So gab es auf der 6ster-
reichischen Donau im Jahr 2021 insgesamt
nur 12 erfasste Unfalle mit Schadenswirkung.
Dabei wurden im gleichen Jahr in Summe
mehr als 56.000 Schiffseinheiten auf der
Osterreichischen Donau geschleust.’

Vorteile
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Transportweiten flr eine Gutertonne bei gleichem Energieaufwand.
Quelle: Handbuch der Donauschifffahrt, viadonau (2019) S.18

Keine zeitlichen Einschrankungen beim
Transport

Die Schleusen auf der Donau arbeiten im
24h-Betrieb an sieben Tagen in der Woche. In
Osterreich besitzen zudem alle Donauschleu-
sen zwei Kammern, damit im Falle von Repa-
raturen und Revisionen Schiffe ungehindert
in der jeweils anderen Kammer geschleust
werden kénnen.

Umweltfreundlicher Verkehrstrager
Im Vergleich zu anderen Landverkehrstragern

zeichnet sich die Binnenschifffahrt durch
niedrige externe Kosten pro Tonne aus. Larm,

Emissionen und Unfallkosten sind insbeson-
dere im Vergleich zur Straf3e deutlich geringer.
Der spezifische Energieverbrauch beim Trans-
port einer Tonne Massengut betragt nur ein
Viertel des fur die Straf3e erhobenen Wertes. 2

Tviadonau 2021 Jahresbericht Donauschifffahrtin
Osterreich
?Handbuch der Donauschifffahrt, viadonau (2018) S.40f



Vorteile

Vorteile flir
intermodale Ladung

Der Transport von schweren Containern ist
mit dem Binnenschiff grundséatzlich prob-
lemlos moéglich, da es fur schwere Ladung
gut geeignetist. In zahlreichen Hafen und
Terminals kdnnen Gewichte von mehr als 20
Tonnen mit Containerkrédnen oder container-
geeignetem Umschlagsequipment gehoben
werden.

Zahlreiche Containerterminals operieren
entlang der Donau, liegen oft direkt am Hafen
oder sind gleich am Kai anséassig. Daruber hin-
aus liegen zahlreiche Hauptstadte wie Wien,
Bratislava, Budapest, und Belgrad entlang
der Donau.

Binnenschiffe bieten einen multifunktionalen
Schiffsraum, der fur den Transport von Con-
tainern oder Wechselaufbauten, fur Sttickgu-
ter oder Schuttglter geeignetist.

Container und andere intermodale Ladeein-
heiten konnen im Schiffsraum in mehreren
Lagen gestapelt werden.

Aufgrund der grof3zigigeren Brickenhdhen
ist von Osterreich abwérts ein dreilagiger
Containerverkehr moglich. Das Schiff muss
jedoch einen ausfahrbaren Fuhrerstand
ausweisen, um die Ladung noch Uberblicken
zu kdnnen.

Der Transport mit dem Binnenschiff stellt eine
umweltfreundliche und glnstige Transportal-
ternative dar und kann nach Bedarf eingesetzt
werden. Somit eignet sich der Binnenschiffs-
transport auch fur die Leercontainerredispo-
sition und die Abfederung von Spitzen.

Vorteile fiir
rollende Ladung

Grof3e Automotivproduzenten liegen im Don-
auraum und nahe an der Wasserstraf3e
(Devinska Nova Ves, Budapest, Craiova), dar-
Uber hinaus werden viele Agrar- und Bauma-
schinen nach Stdosteuropa transportiert.

Am Binnenschiff ist eine Kombinationen
verschiedener rollender Ladung wie PKW,
LKW, SAL, WABs, Agrar- oder Baumaschinen,
Autobusse und auch Wohnmobile oder Wohn-
wagen moglich. Am Glattdeck kénnen sogar
rollende mit gehobenen Ladungen, wie Con-
tainer oder High & Heavy kombiniert werden.

Aufgrund der geringen Krafte, die wahrend
des Transportes wirken, ist am Binnenschiff

keine Verzurrung oder Verpackung notwendig.

Die Wahrscheinlichkeit von Diebstahlen oder
Beschadigungen (Steinschlage) ist gering.

Manche Schiffe bieten mehrere Decks
teilweise mit unterschiedlichen Deckhohen,
um die Ladungskapazitat zu steigern. Durch
Leichtbauweise der Decks kann die Ablade-
tiefe reduziert werden.

Entlang der Donau existieren zahlreiche
(Fahr) Rampen — insbesondere zwischen
Rumanien und Bulgarien. Diese werden heute
noch fur die RoRo-Verladung in Anspruch
genommen.

© viadonau/Lehner

Intermodale und
rollende Ladung;:

Abgrenzung und
Begriffsbestimmung

Der intermodale Verkehr stellt eine Spezial-
form des multimodalen Verkehrs dar, bei dem
Guter in derselben Ladeeinheit auf zwei oder
mehr Verkehrstragern transportiert werden.
Dies bedeutet, dass beim Umstieg von einem
Verkehrsmittel auf ein anderes nur die Lade-
einheit umgeladen wird — die Glter verbleiben
im gleichen Behaltern (z. B. Container oder
Wechselbehalter). So konnen Kosten und Zeit
eingespart und das Risiko der Beschadigung
des Transportgutes beim Umschlag minimiert
werden.

Der kombinierte Verkehr ist eine Sonderform,
bei dem der Uberwiegende Teil der Strecke
mit dem Binnenschiff oder der Bahn zurlck-
gelegt und der Vor- und Nachlauf auf der
StraBe so kurz wie moglich gehalten werden.
Da der Hauptlauf des Transportes mittels
Bahn oder Binnenschiff erfolgt, ist der kombi-
nierte Verkehr sehr umweltfreundlich.

Begriffsbestimmung

Der Umschlag kann wie folgt unterschie-

den werden: Lift-on/Lift-off (LoLo) stellt die
vertikale Form des Umschlages dar. Dabei
wird die Ladeeinheit oder der Sattelanhanger
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 Umschlag) die
Ladeeinheit oder der Sattelanhéanger aus-
schlief3lich gerollt. Mit dem grof3en Vorteil,
dass kein Kran oder Reach Stacker beno-

tigt wird (z. B. rollende Verladung Gber eine
Rampe).

Dariuber hinaus wird nach begleitetem und
unbegleitetem Transport unterschieden.

Eine besonders bekannte Art des begleiteten
kombinierten Verkehrs ist die sogenannte Rol-
lende LandstraBe (RolLa) auf der Bahn. Dabei
werden Sattelkraftfahrzeuge mithilfe der
eigenen Rader Uber eine Rampe auf beson-
ders niedrige Eisenbahnwaggons verladen.
Der:die Fahrer:in begleitet den Transportin
einem separaten Liegewagen, wo die gesetz-
lich vorgeschriebenen Lenk- und Ruhepausen
verbracht werden kénnen.

Im Gegensatz dazu wird der unbegleitete
kombinierte Verkehr (UKV) nicht von dem:der
Fahrer:in begleitet. Darunter fallen alle Trans-
porte von Containern, Wechselbehéaltern und
Sattelanhangern. Beim Transport von ganzen
LKW auf einem Binnenschiff (,schwimmende
LandstraBe®) sind die Fahrer:innen aus sicher-
heitstechnischen und rechtlichen Grinden
nicht mit an Bord des Schiffes.

Der Grofdteil des kombinierten Verkehrs
erfolgt unbegleitet.



Kenngrof3en der Infrastruktur

Kenngrofden der Infrastruktur

Die folgenden Kenngrof3en der Wasserstrafde
bestimmen mafigeblich die Planung und Aus-
flihrung eines Binnenschiffstransports.

« Fahrrinne
- Brucken
- Verflgbarkeit der Wasserstrafie

Fahrrinne

Wasserpegel

Mit einem Pegel wird die Wasserhdhe an
einem bestimmten Punkt gemessen. Zu
beachten ist, dass der jeweils an einem Pegel
gemessene Wasserstand nicht unbedingt die
tatséachliche Wassertiefe eines Flusses und
somit die aktuelle Fahrwassertiefe angibt,

da der Pegelnullpunkt nicht mit der Lage der
Flusssohle Ubereinstimmen muss.

Die Schifffahrt orientiert sich bei der Beurtei-
lung der aktuell verfugbaren Fahrwasser- und
Fahrrinnentiefen an sogenannten Richtpe-
geln, die fur bestimmte Streckenabschnitte
relevant sind. Die Wasserstande an einem
Richtpegel sind maf3geblich fur die Ablade-
tiefe von Schiffen, die Durchfahrtshohe von
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Bricken sowie die Einschrankung oder Sperre
der Schifffahrt bei Hochwasser.

Bezugswasserstande

Da sich der Wasserstand an einem Pegel
kontinuierlich &ndert, wurden Bezugswasser-
stande definiert. Dabei handelt es sich um
statistische Bezugswerte fur durchschnitt-
liche Wasserstande, die Gber einen langeren
Zeitraum an einem Pegel beobachtet wurden.
Die fur die Guterschifffahrt auf der Donau
wichtigsten Bezugswasserstande sind:

» Regulierungsniederwasserstand (RNW)
« Hochster Schifffahrtswasserstand (HSW)

Kenngrof3en der Infrastruktur

Fahrrinne

Querschnitt eines

Pegellatte

Wasserpegel

Binnenschiffes

Abladetiefe

RNW-Wert

Fahrrinnentiefe

Pegelnullpunkt

KenngréBen der Fahrrinne (schematische Darstellung) © viadonau

Fahrrinne und Fahrwassertiefe

Als Fahrrinne wird der Bereich eines Binnen-
gewassers bezeichnet, in dem die Erhaltung
bestimmter Fahrwassertiefen und -breiten
fur den Schiffsverkehr angestrebt wird. Die
Breite und der Verlauf der Fahrrinne sind
durch international vereinheitlichte Fahrwas-
serzeichen markiert. Dies sind beispielsweise
Bojen oder Verkehrszeichen an Land.

Abladetiefe

Ein entscheidendes wirtschaftliches Krite-
rium fur die Guterschifffahrtist die verfug-
bare Fahrwassertiefe innerhalb der Fahrrinne
(= Fahrrinnentiefe). Die daraus resultierende
Abladetiefe entspricht dem jeweiligen Tief-

gang eines Schiffes in Ruhelage bei einem
bestimmten Beladungszustand. Hohere Abla-
detiefen bedeuten eine hohere Beladekapazi-
tat bei Binnenschiffstransporten.

Bei Containertransporten, auch mit mehre-
ren Lagen beladener Container, wird nur sehr
selten die maximale Gewichtskapazitat eines
Binnenschiffes und somit die maximale Abla-
detiefe erreicht. Diese Transporte sind daher
vergleichsweise weniger anfallig gegentber
Niedrigwassersituationen. Glattdeckbargen
oder Roll-on/Roll-off-Schiffe haben generell
einen geringeren Tiefgang und sind auch bei
niedrigen Wasserstanden einsetzbar.

M



Kenngrof3en der Infrastruktur
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Fahrwasserbreite

Fixpunkthohe des Schiffes und Brickendurchfahrtshéhe al
© viadonau

Briicken

Briicken konnen eine Wasser-
strafde, eine Hafeneinfahrt oder
ein Flusskraftwerk und damit eine
Schleusenanlage iiberspannen.

An der Donau befinden sich rund 130 Bricken
auf einer Strecke von 2.415 Kilometern von
Kelheim in Siddeutschland bis Sulina an der
rumanischen Schwarzmeerkuste. Die Mog-
lichkeit der Durchfahrt unter einer Briicke
hangt vor allem von der Brickendurch-
fahrtshohe Uber dem Wasserspiegel und der
Fixpunkthohe des Schiffes ab.

Die Fixpunkthohe bezeichnet den senkrech-
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s bestimmende Parameter fur Bruckendurchfahrten.

ten Abstand zwischen der Wasserlinie und
dem hochsten unbeweglichen Punkt eines
Schiffes, nachdem bewegliche Teile wie bei-
spielsweise Masten, Radar oder Steuerhaus
umgeklappt oder abgesenkt wurden.

Bei mehrlagigen Containertransporten oder
RoRo-Schiffen mit mehreren Decks sollte
man die Brickendurchfahrtshohen genau
beachten. Je schwerer die Ladung, desto
groBer ist die Abladetiefe des Schiffes, und
die Brickenhohe ist daher weniger kritisch.
Beim Transport von Leercontainernist die
Brickendurchfahrtshoéhe also kritischer als
bei beladenen Containern.

Kenngrof3en der Infrastruktur
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Verflugbarkeit der ¢sterreichischen Donau von 2007 bis 2021. © viadonau

Verfligbarkeit der Wasserstrafde Donau

Grundséitzlich steht die Wasser-
strafde Donau rund um die Uhr
zur Verfiigung.

Die Schleusen entlang der Donau arbeiten 24
Stunden am Tag und sieben Tage die Woche.
Es gibt im Gegensatz zum Strafienglterver-
kehr keine Wochenend- oder Nachtfahrver-
bote.

Behordliche Sperren kénnen bei wetterbe-
dingten Extremsituationen, namlich Hoch-
wasser und starker Eisbildung, auferlegt
werden. Im Betrachtungszeitraum von 2005

bis 2019 war die 6sterreichische Donau aber
nur an 2,1% der Tage nicht verfugbar. Dies
entsprichtim Durchschnitt ca. 8 Tagen im
Jahr. Die oben abgebildete Grafik zeigt die
Anzahl der Tage mit behordlicher Sperre fur
die jeweiligen Jahre im Detail.

13
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Reni — Equipment fiir Containerumschlag
7

Briickenkran

Der Umschlag von Containern zwischen Wasser und
Land erfolgt durch einen oder mehrere Bricken-
krane, die auch die Gleise Uberspannen. Dadurch ist
(L ein besonders effizienter Wechsel zwischen den Modi

-

g
’
~oub

\'\
Hafen und Terminals
fiir Containerumschlag

moglich. © viadonau

LS
y di

Drehwippkran

Der Umschlag von Schiff auf Kai erfolgt mit dem

Drehwippkran. Von dort aus muss der Container mit
~ dem Containerstapler aufgehoben und zu den ande-

ren Terminalbereichen verbracht werden

Prahovo

Reach Stacker

. Vollcontainerstapler, sogenannte Reach Stacker, kén-
nen den Container innerhalb des Terminals verbrin-
gen, auf die Bahn oder den LKW laden oder im Depot

.

stapeln.
] © viadonau
N .
Straubing-Sand = 5 Equipment fiir Rollende Ladung
. Nyergesujfalu 5
.\) Regensburg s - [ Soll;c;]r}/qul-doff-RarEpe“ ol . g
De - ’ Reni — nabhéngig davon, ob rollende Ladung eigene Rader
\ l - i { / 3 besitzt oder auf Trailer geladen wurde - das Trans-
§ e . .. portgut wird Uber die Hafenrampe, eventuell Gber
> {5 i eine Ausgleichsrampe zur Anpassung an den aktuel-
&\ . .
“' len Wasserstand und die Rampe des Schiffes gerollt.
§ ‘\\ Esistalso kein Kran fur die Verladung notwendig.
.:’ N L © viadonau
" . v y Kranbare Sattelauflieger
BaJa : .
lk( ' . Diese besitzen Greifkanten, die ein Aufheben mit den
ik A < Greifzangen eines Umschlaggerates (z. B. Kran oder
‘s\‘ Reach Stacker) ermdglichen. Dadurch kénnen sie
A 1 ; einfach und schnell wie Container gehoben werden.
Héafen und Terminals . , < BEE =

Nicht-kranbare Sattelauflieger kdnnen entweder

'3 . B3
fur rOIIende Ladung s 2 gerollt oder zusatzlich mit bereits zahlreich existie-

- . S . P renden Ladehilfsmitteln gehoben und umgeschlagen © viadonal
Y . werden.




Binnenschiffe

GroBBmotorgiiterschiff (110er)
»,M/S Pieter Senior“

© Pieter Bos

Laderaumabmessungen 110er
. . . TEU (ISO) pro Lage
Lange ‘ Breite ‘ Hoéhe

Danube Ports : : = 3 e = S

Die Plattform Danube Ports bietet Informationen zu mehr T — —— i S :

als 60 Hafen und Umschlagplatzen entlang der Donau von : e e — -_ = v ' ' ' 80,00 m 10,10 m 4,33 m
Kelheim in Deutschland bis zum Schwarzen Meer sowie an ) - : : e y

angrenzenden Flissen und Kanalen.

13 in der Lange und 4 in der Breite,
also 52 TEU pro Lage

Motorguterschiff mit Containern. © viadonau

Neben allgemeinen Informationen zu Hafen enthalten die
Hafenprofile weitere Details wie Kontakt, Angaben zu Hafen-

betreibern, Hafenbehdorden, wichtige Daten zu Infra- und Sup- GroBmotorgiiterschiff (135er)

rastruktur sowie einen Uberblick tiber lokale Logistikanbieter. . R ve »M/S ALLIANCE*
Binnenschiffe fliir den Transport von
intermodaler und rollender Ladung © van Vet

also 68 TEU pro Lage

www.danube-logistics.info/ __ Laderaumabme.ssungen135er ) TEU (10) pro Lage
danube-ports ve . Lange ‘ Breite ‘ Hoéhe
Trockengiiterschiffe — . |
17 in der Lange und 4 in der Breite,
105 m 10,1 m 4,5m

Trockenguterschiffe werden fur die Beférderung verschiedenster Guter
eingesetzt, darunter etwa Schuttglter wie Agrarprodukte und Erze aber auch
Stuckguter wie Metallwaren oder verpackte Waren in Big Bags und Paletten.
Da Trockenguterschiffe oder -bargen universell einsetzbar sind, &8sst sich die
Zahlder Leerfahrten auf ein niedriges Maf3 reduzieren. Schiffe dieser Katego-
rie haben in der Regel eine maximale Tragféahigkeit zwischen 1.000 und 2.000
Tonnen und werden auf der Donau auch in Koppel- bzw. Schub-Koppelver-
banden eingesetzt.

Schubverband
(Schubschiff mit 2 Schubleichtern)

© viadonau

Fur den Transport von Containern werden ebenfalls TrockengUterschiffe ein-
gesetzt. Je nach Abmessung des Laderaums in Lange und Breite kénnen pro

Schiff

Laderaumabmessungen

s . . . . N . . . TEU (ISO) pro Lage
Lage unterschiedlich viele Container auf die Schiffe geladen werden. Dartber Lange ‘ Breite ‘ Hohe
hinaus kann im Gegensatz zu Schuttgut nur der Bereich des Laderaums ver- } ) } ]
wendet werden, der einen geraden Boden und keine Schrage aufweist. je Schubleichter 65.00 m 900m 370m 10in der Lange und 3 in der Breite,
’ ’ ’ also 30 pro Lage
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Containerbreite Schiffe und Bargen

Aufgrund der Innenabmessungen sind die standardmafiig verwendeten Schub-
leichter auf der Donau nicht optimal fur den Transport von Containern geeig-
net. Daher wurden neue Schubleichter mit einer optimierten Innenbreite von
10,0 m entwickelt, die teilweise einen verstarkten Ladeboden fir den Trans-
portvon schweren Stuckgutern aufweisen.

Laderaumabmessungen containeroptimierte Barge
Lange ‘ Breite ‘ Hohe

TEU (ISO) pro Lage

18

73,00 m 10,05 m 4,50 m

12 in der Lange und 4 in der Breite,

also 48 pro Lage

Binnenschiffe

RoRo0-Schiffe

Roll-on/Roll-off bedeutet, dass die transportierten Objekte (ohne Kran) entwe-
der auf eigenen Radern oder auf Trailer/Tieflader geladen und Uber hafen- und/
oder schiffseigene Rampen verladen werden. Zu den wichtigsten Gutern zahlen
beispielsweise Baumaschinen, Landwirtschaftsmaschinen, Autokrane, Busse,
Wohnmobile oder Wohnwagen, PKW, LKW sowie Schwer- oder Ubermafguter.

Schiffe mit einem Glattdeck

RoRo-Schiffe mit einem Glattdeck, also die
nur Uber ein Ladedeck verfigen, weisen
dadurch eine grof3e, durchgangige Abstellfla-
che auf, auf der vielfaltige Ladungen kombi-
niert werden kénnen. In manchen Fallen kann
auch statische mit rollender Ladung bei der
Hin- und Rickreise oder sogar bei der glei-
chen Fahrt kombiniert werden.

RoRo-Schiff Jumbo. © Rubi Trans

Deckabmessungen Jumbo lll
Lange ‘ Breite

70,00 m ‘ 19,560 m

RoRo-Schiffe mit mehreren Decks

Spezialisierte RoRo-Binnenschiffe konnen
auch mehrere Decks aufweisen, um die
Effizienz eines Liniendienstes zu erhdhen. Die
Anzahlund Hohe der Decks entscheidet, ob
PKW oder auch LKW geladen werden kdnnen.
Das abgebildete Schiff, die M/S Heilbronn,
fahrt seit 1997 im Dienste der BLG Logistics
von Kelheim nach Budapest, verfugt Uber drei
Decks und kann mehr als 200 PKW laden. Am
obersten Deck konnen auch héhere Fahr-
zeuge transportiert werden.

RoRo-Schiff ,M/S Heilbronn®*. © viadonau

max.
Ladeflache Ladungshéhe
Oberdeck 80x9,50m 2,20m
Mitteldeck 80x760m 1,85 m
Unterdeck 80x7,60m 1,85m
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Schifffahrtsunternehmen fiir
Container- und RoRo-Transporte

Im Gegensatz zu traditionellen Ladungen aus dem Rohstoffbereich stellen
Container besondere logistische Herausforderungen an die Schifffahrtsunter-
nehmen. Aktuell verkehren noch keine Liniendienste mit regelméasiger Abfahrt
auf der Donau, zumal die zeitlichen Anforderungen beim Transport von Contai-
nern auch im Bedarfsverkehr hoher sind, als bei traditionellen Massengutern.

Fur RoRo-Transporte werden hingegen ausschlief3lich Spezialschiffe verwen-
det, die nicht jedes Schifffahrtsunternehmen betreibt. Das Schifffahrts-
verzeichnis ,Blaue Seiten” von viadonau bietet daher eine Suchfunktion zu
Unternehmen, die diese besonderen Services anbieten.

Die Blauen Seiten

Seit 2009 sind die Blauen Seiten eine unver- Search
zichtbare Plattform fur die verladende Indus- E,’ir"-q@

trie im Donauraum. Schifffahrtsunternehmen r]%:#-_.. _s | TRANSPORTED cARGO
kénnen hier umfangreiche Firmenprofile r.?_:_";l::l [« @ Container
erstellen, Nutzer:iinnen kdnnen mit einer EI':::' [@ RoRo cargo
umfassenden Suchfunktion den passenden P

Anbieter finden und direkt fur Transportan-
fragen kontaktieren.

www.danube-logistics.info/the-blue-pages

© iStock




Ladeeinheiten

Intermodale Ladeeinheit

Unterteilung der intermodalen Ladeeinheiten. © viadonau

Wechselaufbauten

Sattelanhanger

Intermodale Ladeeinheiten

Jeder Umschlag ist mit Zeit und
Kosten verbunden. Mit standar-
disierten Ladeeinheiten wird der
Umladeprozess im intermodalen
Verkehr beschleunigt.

Die Standardisierung der Gréf3e und des
notwendigen Equipments (Spreader) erleich-
tert das Handling und verbessert Planbarkeit
und Raumausnutzung (Stapelfahigkeit von
Containern). Intermodale Ladeeinheiten oder
intermodale Transporteinheiten (ITE) werden
mithilfe von Umschlageinrichtungen schnell
und einfach zwischen Schiff, Bahn und LKW
umgeschlagen.

Der Container ist ein genormter Behalter

aus Metall und in verschiedenen Gréf3en und
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Formen erhéltlich. Die Vorteile liegen insbe-
sondere in seiner Robustheit, die eine hohe
Stapelbarkeit und damit optimale Raumaus-
nutzung mit sich bringt. Dartber hinaus ist die
Ladung vor Beschéadigung und teilweise auch
vor Diebstahl geschitzt.

Es gibt verschiedene Formen des Contai-
ners: Der ISO-Container ist die bekannteste
und meistgenutzte Ladeeinheit. Grund-
satzlich wird zwischen 20-Fuf3- und 40-Fuf3-
Containern unterschieden. Diese konnen fur
Schiffe, fur die Bahn und auch LKW verwen-
det werden, sind jedoch nicht optimal fur
den Transport von Europaletten entwickelt
worden und kommen daher hauptsachlich bei
See- oder Uberseetransporten im internati-
onalen Warenverkehr zum Einsatz. Generell

Ladeeinheiten

sind Container auch in zahlreichen Sonderfor-
men erhaltlich, wie beispielsweise Container
fur Kihlgut oder Flissiggut.

Der Binnencontainer nach der UIC-Norm

mit einer grof3zigigeren Innenbreite von
2.420-2.440 mm wurde entwickelt, um die
optimale Raumausnutzung fur die Beladung
mit Europaletten sicherzustellen. Container
dieser Art werden hauptsachlich im Binnen-
verkehr eingesetzt. Die Eckbeschlage sind an
den Langsseiten auf eine Breite von 2.440 mm
eingezogen, damit die FUhrungsbleche der
Greifzangen (Spreader) passen und mit dem
gleichen Umschlagsequipment umgeladen
werden kénnen. ?

Ein wichtiger internationaler Begriff im
Zusammenhang mit Containern ist die
Twenty-Foot Equivalent Unit (TEU). Diese
standardisierte Einheit dient zur Berechnung
von Kapazitaten (z. B. wie viele 20-Fuf3-
Container auf ein Schiff passen). Ein 40-Fuf3-
Container entspricht dabei genau zwei TEU.
Wechselaufbauten (WAB, Wechselbriicke,
Wechselbehalter) sind LKW-Behalter ohne
Fahrgestell und optimal geeignet fur die Ver-
ladung von Europaletten.

Die Grof3en sind prinzipiell genormt, jedoch
gibt es viele unterschiedliche, unternehmens-
spezifische Langen. In der Binnenschifffahrt
werden Wechselaufbauten kaum verwendet,
da diese - im Gegensatz zu Containern -
schlecht stapelbar sind.

Sattelanhanger sind antriebslose Fahrzeuge
fur den Guterverkehr, die an Sattelkraftfahr-
zeuge angekoppelt werden. Grundsatzlich
werden diese in Kranbare und nicht Kranbare
unterschieden: Kranbare Sattelanhéanger
besitzen Greifkanten, die ein Aufheben mit
den Greifzangen eines Umschlaggerats (z. B.
Kran, Reach Stacker) erméglichen. Dadurch
koénnen sie im intermodalen Verkehr einge-
setzt werden.

Im Gegensatz dazu kénnen nicht kranbare
Sattelanhanger nicht (oder nur mit speziel-
lem Equipment) angehoben werden, da keine
Greifkanten verflgbar sind. Sie werden mit
Zugmaschinen auf ein Binnenschiff (,schwim-
mende Landstraf3e®) oder einen tiefer geleg-
ten Spezialwaggon (,rollende Landstraf3e”)
gerollt.

Seecontainer weisen standardisierte AuBenabmessungen auf’:

Seecontainer

AuBBenldnge | Auf3enbreite | AuBlenhdhe

1SO-Container 20 Fuf3 6.058 mm

2.438 mm

2.438 mm

ISO-Container 40 Fuf3

12192 mm

2.438 mm

2.438 mm

"Vgl. Handbuch Intermodaler Verkehr, Gronalt et al, (2010) S.52
2Vgl. Handbuch Intermodaler Verkehr, Gronalt et al, (2010) S.53
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© bayernhafen

Zusammenfassung und Ausblick

Wihrend Containerverkehre am
Rhein fester Bestandteil der Hin-
terlandverkehre von weltweiten
Transportketten sind, ist die Situ-
ation auf der Donau wesentlich
herausfordernder.

Trotz der in der Regel langen Strecken und
damit verbundenen Fahrtzeiten Uber die
Donau, bietet der Containertransport Uber die
Wasserstrafie einen entscheidenden Vor-

teil: Im multifunktionalen Schiffsraum eines
Binnenguterschiffs eignen sich zum Beispiel
internationale Container, die nur in eine Rich-
tung transportiert werden, so auch gut zur
Reposition - eine Moglichkeit, die die Wasser-
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straf3e Donau als Transportoption zunehmend
in den Vordergrund rickt.

Expertinnen und Experten besta-
tigen: Im Donauraum ist genii-
gend Volumen fiir den Transport
von Vollcontainern vorhanden.

Die Initialziindung fur beladene Container
Uber die Wasserstraf3e Donau Richtung
ARA-Héafen oder Konstanza ist bis dato noch
ausgeblieben. Was Containertransporte auf
der Donau fur einen grofen Schub noch brau-
chen, ist Kooperation: Nur gemeinsam kénnen
Frachter, Speditionen, Hafen und Reedereien
Liniendienst-Konzepte auf den Weg bringen.
Nicht zuletztist auch die Zusammenarbeit mit

Zusammenfassung

Bahnoperatoren entlang bestimmter Stre-
cken eine besonders gute Moglichkeit, um die
Starken beider Verkehrstrager optimal auszu-
nutzen und die Resilienz beider Verkehrssys-
teme zu erhdhen.

Aber auch kontinentale Contain-
ertransporte sind in den letzten
Jahren zunehmend ins Licht des
Interesses geriickt.

Als Erganzung zu Ganzzugen fur kontinentale
Container und Sattelauflieger hat sich in der
Diskussion die Strecke zwischen Deutsch-
land und Osterreich in den ruméanischen und
bulgarischen Raum als sehr vielversprechend
herausgestellt. Hier fehlt es aktuell noch an
optimiertem Schiffsraum, der einer effizien-
ten Nutzung der Containerbreite Rechnung
tragt. Auch beim Einsatz von UIC Binnencon-
tainern erreicht man durch einen schnellen
Wechsel in den gut ausgestatteten Donau-
hafen zwischen Bahn, LKW und Binnenschiff
eine gute Effizienz.

Schon heute bietet das Unternehmen
Donaustar eine regelmésige Verbindung von
Passau (Deutschland) nach Vidin (Bulgarien)
fur rollende Waren und auch gehobenes
Schwergut. In der Vergangenheit wurden
diese ebenfalls im Bedarfsfall mit Containern
kombiniert. Der speziell verwendete Katama-
ran weist eine hohe Transportgeschwindigkeit
und auch beivoller Auslastung einen geringen
Tiefgang auf, was auch einen Einsatz in Perio-
den mit niedriger Wasserfuhrung erlaubt.

Der Transport von PKW Uber die Donau von
Ungarn nach Deutschland der Firma BLG lauft
ebenfalls seit vielen Jahren. Durch die Nut-
zung von Spezialschiffen mit drei Decks ist die

© viadonau

Kapazitat der Schiffe enorm. Die relativ kurze
Strecke bietet eine akzeptable Reisezeit, und
Depots am Be- und Entladeort sorgen fur
zusatzliche Moglichkeiten in der Wertschop-
fungskette.

Die notwendigen Voraussetzungen fur rol-
lende Transporte auf der Donau — Rampen fur
Autos, LKW und Schwergut - sind vielfaltig
verfugbar und auch das nétige Volumen ist
vorhanden. Hier sollen in Zukunft auch neue
Marktsegmente erschlossen werden, von ers-
ten Versuchen hierzu wurde bereits berichtet.
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Haben wir Ihr
Interesse geweckt?

viadonau bietet Beratung und Unterstltzung
fur Verlader und Spediteure, die mehr tGber die
Moglichkeiten und Vorteile eines Transports
mit dem Binnenschiff erfahren mochten.
Dabei stehen wir lhnen gerne fir alle Fragen
zur Verflgung, egal ob in einem personlichen
Gesprach, per E-Mail oder telefonisch.
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Kontakt

Bettina Matzner

Leitung Transportentwicklung
bettina.matzner@viadonau.org
T+43504321-1620
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Linksammlung

Osterreich
Infobereich ,Intermodale und rollende Ladung mit dem Binnenschiff*
auf der viadonau-Website

www.viadonau.org/irl

Fahrwasserinformation
www.doris.bmk.gv.at/fahrwasserinformation

Bruckendurchfahrtshéhen
www.doris.bmk.gv.at/fahrwasserinformation/brueckendurchfahrtshoehen

International

Fahrwasserinformation
www.danubeportal.com

Liste der Donaubrticken
www.viadonau.org/wirtschaft/transportachse-donau/bruecken

Schifffahrtsunternehmen
www.danube-logistics.info/the-blue-pages

Donauhéafen
www.danube-logistics.info/danube-ports
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