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READER — DIE INTERNATIONALE
WASSERSTRASSE DONAU

Auszug aus relevanten Seiten des Handbuchs der Donauschifffahrt (viadonau, 2019)

und eine Zusammenfassung anderer wesentlicher Quellen

Bildquelle: viadonau im Handbuch der Donauschifffahrt (2019), S. 79, 106
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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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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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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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« 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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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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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.




Systemelemente der Donauschifffahrt: Wasserstrafie 43

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



46 Systemelemente der Donauschifffahrt: Wasserstrafle

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
Rousse

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
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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




70 Systemelemente der Donauschifffahrt: Wasserstrafle

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
Es liegt eine newe Nachricht fidr die Binnenschifffahrt fiir den Bareich Wien in Ostemmeich in der Oniginalsprache deutsch von via donau vor, die von dem/der brvit am 19.09.2018 um
11:11 Uhr verfasst wurde:
Wa fen-und verkel WNachricht 109/00 aus 2018,
Meldung des/der viadonau.
Diest Machricht git in der Zeit vorn 29, Oktober 2018 bis 12, Novemiber 2018,
Fur die Schieuse Frendenau, rechte Kammer, Donau km 1921.2 im rechten Bereich gilt die folgende Beschriinkung:

+ in der Zeit vom 29, Oktober 2018 07:00 Uhr bis 12, November 2018 07:00 Ur durchgehend

- Sperre im ganzen Bereich

Ergénpender Text in Oviginalsprache: Sperre der rechien Kammer der Schieusenaniage Freudenau flir die gesamite Schifffahrt wegen dringender Reparaturarbeiten,
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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:
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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

1:02 R ! il A7 LTE 3 3 all Al L 1

Schleusenstatus

Melk Nibelungenbricke (Linz)
km 2038,2 . . km 2135,10 847
km 20146 - 20135 243/243
Altenwdrth StraBenbriicke Stein-Mautern
Kkm 1980,5 L Furt Regelsbrunn ; km 2003.53 g9
km 1899 - 18978 208/228
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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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
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Der Rhein

Der Rhein ist 1320 km lang, wobei 885km schiffbar sind. Der schiffbare Abschnitt beginnt in
Basel in der Schweiz und endet in Rotterdam in den Niederlanden. Der Rhein flie3t durch vier

Lander — die Schweiz, Deutschland, Frankreich und die Niederlande.*

Die Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR) ist die zustandige Behorde fir die
Schifffahrt auf dem Rhein. Sie wurde 1815 auf dem Wiener Kongress gegrindet und 1868
durch die Mannheimer Akte dazu ermachtigt, den Wohlstand der Schifffahrt auf dem Rhein
und in ganz Europa sowie ein hohes Sicherheitsniveau fur die Schifffahrt und ihre Umwelt zu
gewadbhrleisten. An der Arbeit der ZKR sind die fUnf Mitgliedsstaaten — Deutschland, Belgien,
Frankreich, die Niederlande und die Schweiz, sowie eine Reihe von Beobachterstaaten
beteiligt. Die ZKR hat die Aufgabe alle Initiativen zur Forderung und Gewahrleistung der
Rheinschifffahrt zu ergreifen. Seit ihren 200-jdhrigem Bestehen tragt die ZKR zur
Entwicklung des Binnenschifffahrtsrechts bei, ist zustandig fur die Regelung der
Rheinschifffahrt und die Gewahrleistung guter Schifffahrtsbedingungen auf dem Rhein.
AulRerdem koordiniert die ZKR die nationalen Vorschriften zum Sozialschutz der Schiffer und

fordert eine umweltfreundliche Binnenschifffahrt.?

Auf dem Rhein werden ca. 330.000 Tonnen GUter pro Jahr transportiert. Der Rhein gilt als
bedeutendste Binnenschifffahrtsroute und bildet das Rickgrat der europdischen
Binnenschifffahrt. Zwei Drittel aller durch die Binnenschifffahrt transportierten Giter
werden Uber den Rhein verschifft. Die Hauptmarkte, die die Rheinschifffahrt bedient sind
der Transport von Mineralprodukten, Baustoffen, festen Brennstoffen und Maschinen. Doch
auch neue Markte, wie der Transport von Containern, gewichtsintensiven Gitern,
Chemikalien und Passagieren boomen.3

Zu den wichtigsten Herausforderungen der Zukunft zahlen die Starkung des Schwerpunkts
auf okologische Nachhaltigkeit, die Erhdhung des Marktanteils der Binnenschifffahrt als
Verkehrstrdger, die Forderung des technologischen Fortschritts, sowie die Schaffung
nahtloser Guterverbindungen in Europa.*

1vgl. World Wide Inland Navigation Network, URL: https://www.wwinn.org/the-rhine [12.05.2020].

2 vgl. Zentralkommission der Rheinschifffahrt, URL: https://www.ccr-zkr.org/12000000-de.html [12.05.2020];
World Wide Inland Navigation Network, URL: https://www.wwinn.org/the-rhine [12.05.2020].

3 vgl. World Wide Inland Navigation Network, URL: https://www.wwinn.org/the-rhine [12.05.2020].

4vgl. World Wide Inland Navigation Network, URL: https://www.wwinn.org/the-rhine [12.05.2020].
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2.2. Hafen Rotterdam

Der Hafen von Rotterdam ist der grof3te Seehafen Europas mit einem jahrlichen Umschlag
von 465 Millionen Tonnen. Im Jahr 2019 passierten 14,8 Millionen TEU-Container (Twenty-
Foot Equivalent Unit)

den Rotterdamer Hafen. Das Hafengebiet erstreckt sich Gber eine Flache von 40 km und
umfasst 12.500 ha einschliel3lich Land und Wasser, und einer Gewerbeflache von 6.000 ha.
30.000 Seeschiffe und 110.000 Binnenschiffe passieren jahrlich den Rotterdamer Hafen.
Dies deutet darauf hin, dass die Ndhe von Hafen zu stadtischen Gebieten wichtig ist, um die

Nutzung von Binnenwasserstraf3en als Verkehrsmittel zu steigern.>
2.3. Hafen Duisburg

Der Duisport in Duisburg ist der grof3te trimodale Binnenhafen Europas mit einem Umsatz
von mehr als 3 Milliarden Euro pro Jahr. Der Duisport verbindet Wasser-, Schienen- und
Stral3entransport miteinander und bietet eine Industrie- und Logistikflache von 14 Millionen
m2. Im Jahr 2019 wurden im Duisburger Hafen 123,7 Mio. Tonnen Giter und 4 Mio. TEU
umgeschlagen (inkl. Private Firmenhafen). 20.000 Schiffe und 25.000 Zige haben den
Hafen im Jahr 2019 passiert. Aufgrund seiner ginstigen geographischen Lage bietet
Duisport eine Verbindung zu mehr als 8o Zielen in Europa und Asien. Aufgrund des
umfangreichen logistischen Know-hows werden verschiedene Dienstleistungen wie
Container-Stuffing oder Stripping und Pre-Packing sowie Dienstleistungen fur

Industriegebiete und Immobilien angeboten.®

5Vgl. Port of Rotterdam: Facts & figures about the port, online unter URL:
https://www.portofrotterdam.com/en/the-port/facts-figures-about-the-port [24.04.2020]
6 Vgl. Duisport, online unter URL: http://www.duisport.de/en/ [24.04.2020]
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