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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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Systemelemente der Donauschifffahrt: Wasserstrafie

Arbeitskreis Binnenschiff-
fahrt des Binnenverkehrs-
ausschusses der UNECE:

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

Klassifizierung von Binnenwasserstrafien

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale

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

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

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

UNEC!
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Begriffsdefinitionen

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

Quelle: viadonau

Vergleich Hafen und Landen

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

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

Héfen als Logistikdienstleister

Funktionsweise und Leistungsféhigkeit eines Hafens

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

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

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

Hafen

Umschlag

entladen - puffern/ beladen
zwischenlagern

B ——

Be- und Verarbeitung

J
entladen bearbeiten
puffern veredeln

Logistische Mehrwertleistungen

entladen beladen

verteilen

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

Quelle: viadonau

Der Binnenhafen als multimodaler Logistikknoten

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

Grundstruktur eines Hafens

Jeder Hafen weist eine dreiteilige Grundstruktur auf:

- Wasserseite

» Hafengebiet

» Hinterland
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Umschlag nach Giiterarten

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

Ladung

Umschlag

Quelle:viadonau

Umschlagformen nach Guterarten

Leistungsféahigkeit von Hafenumschlaganlagen

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

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

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

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

Hakenbetrieb

Quelle: viadonau

Spreader

Leistungsféhigkeit von Hafenumschlaganlagen
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Lagerung

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

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

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

Lagertypen

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

Offenes Lager
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Gedecktes Lager

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

- —1‘“""" -“| ‘.‘L
N -.am-“ )
‘

Quelle: viadonau

Gedecktes Lager
Speziallager

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

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

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

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

Schuttgutlager

Schuttgutlager

Logistische Mehrwertleistungen

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

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

Quelle: Rhens Donauhafen Krems

Quelle: Rhens Donauhafen Krems
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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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Transportaufkommen auf der 6sterreichischen Donau 2003-2018

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

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

Quelle: viadonau

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

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

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

Altmetalllager in Donaunéhe

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

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

Quelle:viadonau

.

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

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

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

Einlagerung von chemischen Produkten

Vertragsformen und Transportlésungen

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

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

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

« Beforderung kompletter Ladungen durch Motorguterschiffe beziehungsweise
Schubverbande

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

- Involvierung nur eines versendenden und eines empfangenden Unternehmens

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Grundséatze einer Binnenschifffahrtskalkulation

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

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

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

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

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

Effektive
Transportzeit

Schifffahrtsabgaben

Hafengeblhren

Bereithaltungskosten (Ufergeld)

Leerfahrtenanteil
sonstige Zeiten

Fortbewegungskosten

Lade-/Entladezeiten

v

(variable Kosten)

Kosten des
Binnenschifftransports

Zeitbedarf in Tagen

Schematischer Uberblick (iber die Kostenberechnung

Berechnung der Transportzeiten

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

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

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

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

Quelle: viadonau
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Fedhzeit in Sturmdan Fedimzeit in Sturmaian

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

-]
[=
(]

o
=
()

3
—
(]

~

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

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

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

Kostenkategorien

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

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

- Flagge, unter der das Schiff registriert ist

« Betreiberstruktur (Partikulier, Reederei)

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

« Besatzung (Anzahl der Besatzung, Qualifikationen, Vertragsformen)

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

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

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

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

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

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

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

Weitere Berechnungen
der voraussichtlichen
Fahrzeit zwischen zwei

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

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

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

Operatives Kostenmanagement

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

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

Variable Schiffskosten sind:

« Treib- und Schmierstoffkosten

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

- Kommission oder Provision fur Auftragsvermittlung

« Abgaben, zum Beispiel Schifffahrtsabgaben oder Hafengebihren

« Kosten fur Schiffsreinigung

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

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

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

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

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

Rechtliche Bestimmungen und Abkommen

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

Das Budapester Ubereinkommen liber den Vertrag iiber die Giiterbeférderung in
der Binnenschifffahrt (CMNI) ist ein internationales Ubereinkommen, das erstmals
die rechtlichen Vorschriften bezuglich grenziberschreitender Guterbeforderung in
der Binnenschifffahrt vereinheitlicht hat. Der Vertrag wurde am 22.Juni 20071 unter
der Schirmherrschaft der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt, der Donau-
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Dieses Kapitel wurde in
Kooperation mit dem
Logistikum der FH Ober-

Osterreich erstellt und basiert zum
Teil auf Inhalten aus dem Handbuch
Intermodaler Verkehr (2 Gronalt

et al. 2010), Intermodaler Verkehr
Europa ([E Posset et al 2014) sowie
Jahrbuch der Logistikforschung

(B Dorner et al 2017).

Einleitung

Laut einer Studie der Europaischen Kommission aus 2015 wird die
Guterverkehrsleistung in den 28 Mitgliedstaaten der Europaischen Union zwischen
2020 und 2030 jahrlich um 1,6 % steigen. Die Grinde fir den prognostizierten
starken Anstieg des GUterverkehrsaufkommens liegen in der Internationalisierung
der Produktion und dem hohen Konsumlevel in Europa.

Die Produktionsstandorte werden in kostenglnstigere, meist weit entfernte Regio-
nen verlagert. Dies betrifft vor allem die Herstellung von personalintensiven Gutern
in Niedriglohnlandern. Da jedoch die einzelnen Produktkomponenten an einem Ort
zu einem Gesamtprodukt zusammengeflgt werden mussen, ist ein Transport dieser
Komponenten dorthin unumganglich. Ein weiterer Grund fUr das steigende Verkehrs-
aufkommen ist der Trend zur Minimierung der Lagerhaltung, um Kosten einzuspa-
ren. Dies erfordert Just-in-time-Lieferungen und fuhrt zu immer kleineren Liefer-
mengen. Lagerhaltung findet vielfach auf dem Verkehrsweg statt — die Autobahnen
werden beispielsweise als ,Lagerhalle Europas®bezeichnet.

Damit die negativen Auswirkungen des steigenden Verkehrsaufkommens auf
Mensch und Umwelt moglichst gering gehalten werden, ist eine Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager wie Wasserstraf3e oder Schiene unbedingt not-
wendig. Durch diese Verlagerung konnen negative Auswirkungen wie zum Beispiel
Larmbelastung oder CO,-Aussto3 merklich reduziert werden. Eine Verbesserung der
Situation kann durch multimodale Transportlosungen, das heif3t die optimale Kom-
bination von Schiff, Bahn und Lkw, erreicht werden.

Beladung im Hafen Linz

Quelle: Hafen Linz
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Begriffsdefinitionen

Verkehrstrager und Verkehrsmittel

Es gibt verschiedene Arten von Verkehrstragern und Verkehrsmitteln. Ein Verkehrs-
trager bietet jene Infrastruktur, die fur den Einsatz eines bestimmten Verkehrsmit-
tels vorhanden sein muss. Ohne diese Infrastruktur kann kein Transport erfolgen. Die
Verkehrstrager verlaufen an Land, auf Wasser und in der Luft. Zu den Landverkehren
gehoren der Straf3en-, Schienen- und Rohrleitungsverkehr. In den Bereich der Was-
serverkehre fallen die Binnen-, Hochsee- und Kustenschifffahrt. Die Luft umfasst
den Verkehrstrager Flugverkehr.

Unter Verkehrsmittel (oder auch Transportmittel) versteht man die technischen
Einrichtungen und Gerate, die zur Beforderung von Personen und Gutern benotigt
werden. Verkehrsmittel im GUterverkehr sind beispielsweise das Binnenschiff, der
Lkw oder das Flugzeug. Da ein Transport meist nicht unter Verwendung eines einzi-
gen Verkehrstragers oder -mittels erfolgen kann (z. B. aufgrund von geografischen
Gegebenheiten), haben sich verschiedene Formen von Transporten ergeben, die im
Folgenden beschrieben werden.

Verkehrsmittel

Verkehrstréager

Strafienverkehr

Schienenverkehr

- Rohrleitung
- Binnenschiff
Hochseeschff
- Kustenschiff

- Flugzeug

Rohrleitungsverk.

Verkehr

Binnenschifffahrt

Flugverkehr

Uberblick Gber die Verkehrstrager und Verkehrsmittel

Quelle: viadonau auf Basis Gronalt et al. 2010
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Transportprozesse

Da ein Transport in verschiedenen Formen erbracht werden kann (z. B. direkt oder
unter Nutzung mehrerer Verkehrstrager) ist eine nahere Spezifikation dieser Prozes-
se notwendig.

Die Transportprozesse werden im ersten Schritt nach mehrgliedrigem und einglied-
rigem Verkehr unterschieden. Wahrend beim mehrgliedrigen Verkehr die Waren
umgeladen werden, findet beim eingliedrigen Verkehr keine Umladung statt.

Im Direktverkehr (eingliedrige Transportkette) erfolgt der Transport direkt vom
Liefer- bis zum Empfangspunkt, weshalb er auch als Haus-Haus-Verkehr bezeich-
net wird. Es wird kein Wechsel des Verkehrsmittels (z. B. Lkw, Bahn, Schiff)oder des
Verkehrstragers (z. B. Schiene oder Binnenwasserstrafie) vollzogen. Daher ist der
Direktverkehr immer unimodal (die Waren werden mit einem Verkehrsmittel von der
Quelle bis zum Ziel gebracht). Beispiele hierfur sind Hafen-Hafen-Verkehre mit dem
Binnenschiff (z. B. Mineraloltransporte vom Lager A zum Lager B).

Versender — Umschlag —  Binnenschifftransport — Umschlag — Empfanger

-

Direktverkehr mit dem Binnenschiff

Quelle: GUnthner 2001

Beim multimodalen Verkehr erfolgt der GUtertransport mit zwei oder mehr unter-
schiedlichen Verkehrstragern (z. B. Wechsel von der Wasserstraf3e auf die Schiene).
Die Guter werden von einem Verkehrsmittel auf das andere umgeladen. Dabei kon-
nen die positiven Eigenschaften des jeweiligen Tragers genutzt und die kostengins-
tigste sowie umweltfreundlichste Kombination gewahlt werden. Der multimodale
Verkehr findet tendenziell bei langeren und wenig zeitsensiblen Transporten Anwen-
dung, da bei jedem Umschlag Zeit verloren geht und zusatzliche Kosten entstehen.

Vorlauf —> Umschlag —  Binnenschifftransport — Umschlag — Nachlauf

Quelle: GUnthner 2001

Multimodaler Verkehr mit dem Binnenschiff
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Der Vorlauf stellt den ersten Abschnitt einer Transportkette, also den Transport von
Gutern zu einem Umschlagknoten (z. B. Hafen) dar. In vielen Fallen wird der Vorlauf
per Lkw durchgefuhrt. Falls die betroffenen Unternehmen jedoch einen Anschluss
an das Schienennetz besitzen, kann der Vorlauf auch per Bahn durchgefuhrt werden.

Ein Umschlag bedeutet die Umladung von Gutern oder intermodalen Ladeeinheiten
von einem Verkehrsmittel auf ein anderes. Dabei kann es auch zu einem Verkehrstra-
gerwechsel zwischen z. B. StraBe und WasserstraBe kommen (multimodaler Trans-
port).

Unter Hauptlauf versteht man den Transport von Gltern oder Ladeeinheiten vom
Umschlagknoten des Versenders zum Umschlagknoten des Empfangers. Das Wort
~Haupt“resultiert daraus, dass der Uberwiegende Teil des Transportes auf dieser
Strecke durchgefiuhrt wird. Der Hauptlauf erfolgt meist mittels Schiff oder Bahn.

Der Nachlauf beschreibt den Transport von Gutern oder Ladeeinheiten vom Um-
schlagknoten des Empfangers bis zum Standort des Empfangers. Meistens wird der
Nachlauf per Lkw durchgefuhrt.

Vor- und Nachlauf eines Transportes sollten moglichst kurz gehalten werden, da hier
besonders hohe Kosten anfallen. Auch das Handling in den Umschlagknoten gilt es
weitgehend zu optimieren, um Zeit und Kosten zu sparen.

Arten des multimodalen Verkehrs

Gebrochener Verkehr

Als gebrochener Verkehr wird der Transport von Gutern mit zwei oder mehr Verkehrs-
mitteln beziehungsweise -tragern bezeichnet, wobei die Guter selbst umgeschlagen
werden. Dies stellt den grof3en Unterschied zum intermodalen Verkehr dar, bei dem
nicht die Guter selbst, sondern nur die Ladeeinheiten (inklusive Guter) umgeschla-
gen werden.

Der gebrochene Verkehr lasst sich nach der Art der Ladung in den Massengutverkehr
und den Stuckgutverkehr untergliedern:

- Beim gebrochenen Massengutverkehr werden stuckige, kornige, staubformige,
flissige oder gasformige Guter im unverpackten Zustand befordert. Da Massen-
glter nicht stlckweise transportiert werden konnen, werden diese in Maf3einheiten
wie Tonnen oder Litern gemessen. Als Beispiele sind hier Flussigladungen wie O,
Schuttguter wie Kohle oder Erz sowie Saugguter wie Getreide zu nennen.

- Beim traditionellen Stiickgutverkehr werden im Gegensatz zum Massengutverkehr
Guter transportiert, die individualisiert und unterscheidbar sind. Die Guter kdnnen
einzeln gehandhabt werden, wobei der Bestand in Anzahl der Stuck oder Gebinde
(z.B. Paletten, Ballen, Kisten) angegeben wird. Grundsatzlich fallt unter Stuckgut
alles, was sich am Stlck transportieren lasst und keine speziellen Transportbe-
halter erfordert. Beispiele fur Stuckgut sind der Transport von Maschinen, Paletten
oder Schwergutteilen.
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Intermodale Ladeeinheiten

Jeder Umschlag ist mit Zeit und Kosten verbunden. Daher wird versucht, mittels
standardisierter Ladeeinheiten den Umladungsprozess im intermodalen Verkehr
zu beschleunigen. Durch die Standardisierung der Grof3e und des notwendigen
Equipments (Spreader) kommt es zu einem einfacheren Handling, einer besseren
Planbarkeit und einer besseren Nutzung des vorhandenen Raumes (Stapelfahigkeit
von Containern). Intermodale Ladeeinheiten — auch: intermodale Transporteinheiten
(ITE) — werden mithilfe von Umschlageinrichtungen zwischen Schiff, Bahn und Lkw
umgeschlagen.

Intermodale Ladeeinheit

Wechselaufbauten Sattelanhanger

Unterteilung der intermodalen Ladeeinheiten

Der Container ist ein genormter Behalter aus Metall und in verschiedenen Grofien
und Formen erhaltlich. Die Vorteile des Containers liegen insbesondere in seiner
Robustheit, die eine hohe Stapelbarkeit und damit optimale Raumausnutzung mit
sich bringt. DarlUber hinaus ist die Ladung vor Beschadigung und teilweise auch vor
Diebstahl geschutzt.

Es gibt verschiedene Formen des Containers:

+ Der ISO-Container ist die bekannteste und meistgenutzte Ladeeinheit. Grund-
satzlich wird hier zwischen 20-Fuf3- und 40-Fuf3-Containern unterschieden. Diese
konnen fur Schiffe, die Bahn und auch Lkw verwendet werden, sind jedoch nicht
optimal fir den Transport von Europaletten entwickelt worden und kommen daher
hauptsachlich bei See- oder Uberseetransporten im internationalen Warenverkehr
zum Einsatz.

« Der Binnencontainer nach der UIC-Norm wurde entwickelt, um die optimale Raum-
ausnutzung fur die Beladung mit Europaletten sicherzustellen. Container dieser
Art werden hauptsachlich im Rahmen innereuropéaischer Transporte eingesetzt.

* Generell sind Container auch in zahlreichen Sonderformen erhaltlich, wie bei-
spielsweise Container fur Kihlgut oder Flussiggut.

Ein wichtiger internationaler Begriff im Zusammenhang mit Containern ist die
Twenty-Foot Equivalent Unit (TEU). Diese standardisierte Einheit dient zur Berech-
nung von Kapazitaten (z. B. wie viele 20-Fuf3-Container auf ein Schiff passen). Ein
40-Fuf3-Container entspricht dabei genau zwei TEU.

Wechselaufbauten (weitere Bezeichnungen: WAB, Wechselbricke, Wechselbehalter)
sind Lkw-Behalter ohne Fahrgestell und voll einsatzfahig fur die Verladung von Eu-
ropaletten. Die Grof3en sind prinzipiell genormt, jedoch gibt es viele unterschiedliche,

Quelle:viadonau
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unternehmensspezifische Langen. Grundsatzlich kann zwischen dem Kofferaufbau
(aus Holz oder Metall) und dem Planenaufbau (Rahmen aus Leichtmetall, die mit
Planen Uberdeckt werden) unterschieden werden. WAB haben den grof3en Vorteil,
ausklappbare Standbeine zu besitzen, die das Be- und Entladen sehr erleichtern.
In der Binnenschifffahrt werden Wechselaufbauten kaum verwendet, da diese — im
Gegensatz zu Containern — kaum stapelbar sind.

Sattelanhanger sind antriebslose Fahrzeuge fur den Guterverkehr, die an Sattel-
kraftfahrzeuge angekoppelt werden. Grundsatzlich werden Sattelanhanger in kran-
bare und nicht kranbare Modelle unterschieden:

* Kranbare Sattelanhanger besitzen Greifkanten, die ein Aufheben mit den Greif-
zangen eines Umschlaggerats (z. B. Kran, Reach Stacker) ermoglichen. Dadurch
konnen sie im intermodalen Verkehr eingesetzt werden.

«Im Gegensatz dazu konnen nicht kranbare Sattelanhanger nicht (oder nur mit spe-
ziellem Equipment) angehoben werden, da keine Greifkanten verfligbar sind. Sie
werden mit Zugmaschinen auf ein Binnenschiff (,schwimmende Landstraf3e®) oder
einen tiefer gelegten Spezialwaggon (,rollende Landstraf3e”) gerollt.

Organisation von intermodalen Verkehren

Grundsatzlich bieten Logistikdienstleister die DurchfUhrung und Organisation von
intermodalen Transporten an, wobei auch hausinterne Abteilungen von Verladern an
der Organisation beteiligt sein konnen.

In der Praxis werden die Planung und Durchfuhrung kontinentaler intermodaler und
kombinierter Verkehre von verschiedenen Akteuren in unterschiedlichen Umfangen
angeboten. Zum Beispiel kann ein Frachter den Vor- oder Nachlauf im Auftrag einer
grof3en Spedition erledigen, die des Weiteren fur ihre Kunden Transportleistungen
direkt bei Bahnen oder flir das Binnenschiff einkauft. Bei intermodalen Verkehren
werden fur den Hauptlauf entweder die Schiene oder die Binnenwasserstrafie einge-
setzt.

Digitalisierung im multimodalen Transport

Neue und innovative Transportkonzepte verandern die Art und Weise, wie Logistik
funktioniert und damit auch ihre Organisation. Im nachstehenden Unterkapitel
werden aktuelle Trends in der Logistik, welche multimodale Transporte beeinflussen,
behandelt.

Ein Trend, der alle Bereiche unseres Lebens und somit auch die Logistik betrifft, ist
die Digitalisierung. In der Logistik ermoglicht die Digitalisierung vor allem im Ver-
kehrs- sowie Transportmanagement Verbesserungen beispielsweise durch einen
exakteren Informationsfluss zu Verkehrs- und Infrastrukturbedingungen sowie der
genauen Lage von Transportmitteln und Giitern. Das Teilen von und der verbesserte
Zugang zu digitalen Transportinformationen entlang der Supply Chain unterstitzen
diesen nahtlosen Informationsfluss.

Ein Beispiel fUr den verbesserten Zugang zu digitalen Transportinformationen

schafft der Hafen Rotterdam mit dem ,Barge Performance Monitor®. Der ,Barge Per-
formance Monitor“wurde vom Hafen Rotterdam und seinen Partnern fur Container-
binnenschiffe, die vom oder zum Rotterdamer Hafen unterwegs sind, entwickelt. Das

Eine Entscheidungshilfe
fur den Aufbau von kombi-
nierten Verkehren finden

Sie im Buch ,Intermodaler Verkehr
Europa“ (2 Posset et al 2014)
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