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READER —INTERNATIONALE WASSERSTRAREN

Zusammenfassung relevanter Quellen

Bildquellen: viadonau im Handbuch der Donauschifffahrt (2019), S.79, 106
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1. Eigenschaften von GroRwasserstrafen

Binnenwasserstraf3en sind schiffbare Verkehrswege im Binnenland, man unterscheidet natirliche
und kinstliche BinnenwasserstraRen. Natirliche BinnenwasserstralRen sind FlUsse und Seen,
wohingegen Kanale kinstliche Binnenwasserstraf3en sind. Ein Kanal ist ein kinstlich hergestellter
Wasserweg, Binnenkanale verbinden zwei Flisse miteinander. Zur Uberwindung von
Hohenunterschieden entlang einer Wasserstralse verwendet man Schleusen, durch das Fillen oder

Leeren der Schleusenkammer werden die Schiffe entweder erhoht oder gesenkt.*

Die Infrastruktur der Binnenwasserstraf3en ist ein Schlisselfaktor fur die Wettbewerbsfahigkeit der
Binnenschifffahrt. Daher ist es von entscheidender Bedeutung, das die Qualitdt und Zuverlassigkeit
der WasserstraRen gewdhrleistet wird, um eine verstarkte Nutzung der Binnenwasserstraf3en als
Verkehrstrager zu fordern. In diesem Zusammenhang kann das Fahrwasser als eines der wichtigsten
Infrastrukturelemente fir einen wirtschaftlich effizienten Transport auf Binnenwasserstrafen
identifiziert werden. Da der Transport in den meisten Fallen nicht nur mittels Binnenschiff
durchgefihrt werden kann, sind Umladungen auf andere Verkehrstrager wie zum Beispiel LKW
erforderlich. Folglich werden multimodale Knotenpunkte mit geeigneter Infrastruktur bené&tigt, um
die Nutzung verschiedener Verkehrstrager innerhalb der Transportkette zu verbessern. Somit sind
Hafen ein wichtiges Infrastrukturelement, um Binnenwasserstral3en mit anderen Verkehrstragern zu
verknUpfen. Dariber hinaus sind regelmafige Wartungsarbeiten erforderlich, um die Qualitat und
Zuverldssigkeit der Wasserstraf3eninfrastruktur und die kontinuierliche Verbesserung der
Infrastruktur zu gewahrleisten.? Die Wasserstral3eninfrastruktur wird auch durch duf3ere Faktoren wie
Wetterbedingungen und die geographische Lage der jeweiligen Binnenwasserstrafl3e beeinflusst. Die
Wetterbedingungen innerhalb Europas konnen sehr unterschiedlich sein, deshalb variieren die
Transportbedingungen auf Binnenwasserstraf3en in den verschiedenen Landern. DarUber hinaus
beeinflusst die Topographie eines Landes und die politische und wirtschaftliche Bedeutung der
Binnenschifffahrt die Wettbewerbsfahigkeit. Auch wenn ein Land Uber ein weites Netz schiffbarer
Binnenwasserstraf3en verfigt, ist in den meisten Landern eine politische Forderung der
Binnenschifffahrt erforderlich, um eine verstarkte Nutzung der Binnenschifffahrt als Alternative zum

Lkw-Transport gewahrleisten zu kdnnen.3

In den folgenden Kapiteln werden Eigenschaften bzw. Faktoren, die die Grofdwasserstraf3en und die

Binnenschifffahrt auf ihnen beeinflussen, beschrieben.

1Vgl. Linden W. (1966), S.1743, S.631, S.787.; via donau, 2013, S.42f., S.200.
2Vgl. viadonau: Good Practice Manual on Inland Waterway Maintenance, Focus: Fairway maintenance of free-flowing rivers (2016), S.6
3Vgl. viadonau: Good Practice Manual on Inland Waterway Maintenance, Focus: Fairway maintenance of free-flowing rivers (2016), S.6




1.1. Schiffsdimensionen

Bei Schiffen sind grundsétzlich vier Dimensionen relevant, ihre Lange, ihre Breite, ihr maximaler
Tiefgang und ihre maximale Tragfdhigkeit. Diese Dimensionen bestimmen auf
welchen Wasserstral3en ein Binnenschiff fahren kann und darf. In Europa gilt hierzu das AGN, das
Europaische Ubereinkommen Uber die Hauptbinnenwasserstrafien von internationaler
Bedeutung, in  diesem  werden die Binnenwasserstralsen Europas in
Wasserstraf3enklassen  klassifiziert. Die WasserstralRenklasse einer Wasserstraf3e gibt
darUber Auskunft, wie grof3 Schiffe maximal sein dirfen um auf dieser Wasserstral3e
einsetzbar zu sein. Von internationaler Bedeutung sind die WasserstralRenklassen IV und

hoher, die Wasserstraféenklassen | bis Ill sind von regionaler bzw. nationaler Bedeutung.*

1.2. Fahrrinne

Als Fahrrinne wird jener Bereich eines Binnengewdssers bezeichnet, in dem fur den Schiffsverkehr
die Erhaltung bestimmter Fahrwassertiefen und —breiten angestrebt wird. Die Breite und der Verlauf
der Fahrrinne sind durch international vereinheitlichte Fahrwasserzeichen, wie beispielsweise Bojen
oder Verkehrszeichen an Land, gekennzeichnet. Die in der Fahrrinne vorhandene Fahrwassertiefe
bestimmt, wie weit ein Guterschiff ,abgeladen™ werden kann; je mehr Giter ein Schiff geladen hat,
desto grof3er ist seine Abladetiefe, d. h. der einem bestimmten Beladungszustand entsprechende
Tiefgang des Schiffes in Ruhelage. Die von der Schifffahrt nutzbaren Abladetiefen haben einen
entscheidenden Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit von Binnenschiffstransporten.® 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. Um GrundberUhrungen von Giterschiffen wahrend der
Fahrt zu vermeiden, muissen bei der Ermittlung der moglichen Abladetiefe auf Grundlage der
aktuellen Fahrwassertiefe auch der fahrdynamische Absunk wund ein entsprechender
Sicherheitsabstand zum Fahrwassergrund, das Flottwasser, bericksichtigt werden. Die Gesamttiefe

eines Schiffes ist gleich der Summe seines Tiefgangs und seines Absunks.®

“Vgl. viadonau (2019), S.42ff.
Svgl. viadonau (2019), S.49f
©Vgl. viadonau (2019), S.49f.
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Abbildung 1 - Fahrrinne — Quelle: viadonau (2013)

Dieser Sicherheitsabstand wird als Flottwasser bezeichnet und ist definiert als der Abstand, den der
Rumpf eines Schiffes in Fahrt zum Wasserstralsengrund (hochster Punkt der Flusssohle) hat. Das
Flottwasser sollte 20 cm bei Kiessohle bzw. 30 cm bei felsigem Grund nicht unterschreiten, um
Schaden an Propeller und/oder Schiffsrumpf zu vermeiden. Der Absunk bezeichnet jenes Mal3, um
das ein Schiff in Fahrt gegeniber seiner Ruhelage auf BinnenwasserstralRen mit beschranktem
Querschnitt (d. h. Flisse und Kanéle) einsinkt. Bei einem beladenen Schiff liegt der Absunk in etwa im
Bereich zwischen 20 bis 40 cm. Von den fir die Erhaltung einer Wasserstral3e zustandigen Stellen
wird die Fahrrinnentiefe nach Mdglichkeit auf einer bestimmten Mindesthéhe durch
Instandhaltungsmafinahmen (Baggerungen) konstant gehalten. Man spricht hier von
Mindestfahrwassertiefen in der Fahrrinne, die sich am Regulierungsniederwasserstand (RNW) als

statistischem Bezugswert fir den Wasserstand orientieren.’

1.3. Verfigbarkeit — am Beispiel der 6sterreichischen Donau

Die Verfigbarkeit der Osterreichischen Donau betrdgt im langjdhrigen Vergleich g97,7%, dies
entspricht 357 Tagen pro Jahr, dass bedeutet das die Donau durchschnittlich an 357 Tage pro Jahr fir
die Schifffahrfahrt nutzbar ist. Grinde fur behordliche Sperren, die die Verfugbarkeit senken, sind
Extremsituationen wie Eisbildung und Hochwasser, sowie Verkehrsunfalle, Bauarbeiten und

Veranstaltungen. Eisbildungen und Hochwasser sind wetterbedingte Sperren, wobei Eisbildungen

Vgl. viadonau (2019), S.49f.




nur in den Wintermonaten und von diesen hauptsachlich in Januar und Februar vorkommen,

dahingegen treten Hochwasser bevorzugt in den Frihjahr- und Sommermonaten auf.®

1.4. Brucken

Bricken konnen eine WasserstralRe, eine Hafeneinfahrt oder ein Flusskraftwerk und damit eine
Schleusenanlage Uberspannen. Auf frei flieRenden, d. h. ungestauten Flussabschnitten kénnen die
Wasserstande stark schwanken, was bei hohen Wasserstanden die Durchfahrtsmaglichkeiten unter
Bricken beeinflusst. Abhangig vom Abstand der einzelnen Brickenpfeiler zueinander kann es unter
einer Bricke eine oder mehrere —in den meisten Féllen jedoch zwei — Durchfahrts6ffnungen geben.
Sind unter einer Bricke zwei Durchfahrtséffnungen fir den Schiffsverkehr bestimmt, wird in der
Regel jeweils eine Offnung fur die Berg- und eine fur die Talfahrt genutzt. Die Méglichkeit der
Durchfahrt unter einer Bricke héangt vor allem von der Brickendurchfahrtshohe iUber dem

Wasserspiegel und der Fixpunkthohe des Schiffes ab.°
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Abbildung 2 — Briicke — Quelle: viadonau (2013)

Die Fixpunkthohe bezeichnet den senkrechten Abstand zwischen der Wasserlinie und dem hochsten
unbeweglichen Punkt eines Schiffes, nachdem bewegliche Teile wie beispielsweise Masten, Radar
oder Steuerhaus umgeklappt oder abgesenkt wurden. Die Fixpunkthdhe eines Schiffes kann durch
Ballastierung des Schiffes verringert werden. Dies ist durch Laden von Ballastwasser in Ballasttanks
oder durch Laden von festem Ballast moglich. Abgesehen von der Héhe einer Brickendurchfahrt und
der Fixpunkthohe eines Schiffes kann auch das Brickenprofil einen Einfluss auf die
Durchfahrtsmaglichkeit 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 der Fahrrinne bezogen sind, ist bei

8 Vgl. viadonau (2019), S.24f.
°Vgl. viadonau (2019), S.55f.




T ===—————————————m=—————————————=—,
bogenformigen Bricken in der Brickenmitte eine grofiere Durchfahrtshohe gegeben als an den

Fahrrinnenrandern. Brickendurchfahrtshéhen sind fir frei flieRende Abschnitte von FlUssen in der
Regel auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand (HSW) bezogen, wobei die angegebene
Durchfahrtshohe dem Abstand in Metern zwischen der tiefsten Stelle der Brickenunterkante im
gesamten Bereich der Fahrrinne und der Wasserspiegelhohe bei HSW entspricht. Die Breite der
Fahrrinne unter einer Bricke wird auf den Regulierungsniederwasserstand (RNW) bezogen. In
staugeregelten Flussabschnitten dient zumeist der maximale Stauwasserstand als Bezugspunkt
sowohl fir die Durchfahrtshohe als auch fir die Durchfahrtsbreite; auf Kanalen wird auf den oberen

Betriebswasserstand referenziert.*

Von Kelheim bis Sulina Uberspannen in Summe 129 Briicken die internationale Wasserstrafe
Donau. Unter den 130 Donaubricken befinden sich 21 Schleusen- und Wehrbricken. Mit 89
Donaubriicken gibt es die weitaus grofste Brickendichte an der Oberen Donau: 41 Bricken
Uberspannen die deutsche, 41 die 6sterreichische und 7 die slowakische Donaustrecke. Auf der

Mittleren Donau gibt es in Summe 33 Briicken; auf der Unteren Donau sind es nur noch sieben.™

1.5. Instandhaltung

Konnen die mindestgeltenden Fahrrinnenparameter nicht erreicht werden, muss die
zustdndige nationale WasserstralRenverwaltung geeignete Malinahmen ergreifen, 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 Beriicksichtigung 0Okologischer Aspekte wieder an einer anderen
Stelle im Fluss eingebracht. Baggerungen erfordern eine vorausschauende Planung auf Basis der
Ergebnisse von regelmaRigen Sohlgrundvermessungen und eine abschlieRende Uberprifung
(Erfolgskontrolle) der Arbeiten durch das zustiandige WasserstraRenverwaltungsorgan. Da die
MaRnahmen zur Instandhaltung der Fahrrinne wiederkehrend und voneinander abhangig
sind, kann hier von einem Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus gesprochen werden. Zu den

wichtigsten MafRnahmen zahlen hierbei:*?

* Regelmallige Vermessung der Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen in der

Fahrrinne (verringerte Tiefen und Breiten)

* Planung bzw. Priorisierung der nétigen Malnahmen (Baggerungen, Anderung des
Fahrrinnenverlaufs, Verkehrsregelung) aufgrund der Analyse aktueller

Stromsohleaufnahmen

**Vgl. viadonau (2019), S.55f.
*Vgl. viadonau (2019), S.56.
*Vqgl. viadonau (2019), S.58f.
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* Durchfihrung von Instandhaltungs-MaRnahmen (vor allem Baggerungen inkl.

Erfolgskontrolle)

* Laufende und zielgruppenorientierte Informationen Uber den aktuellen Zustand der

Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstral3e

Beobachten
+ Laufende Beobachtung und generelle Aufnahme der
Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen

 Detaillierte Aufnahme von Seichistellen (Furtenmonitoring)

+ Wasserstande an Richtpegeln (Pegelwesen, Hydrologie)

Informieren
» Laufende Information dber den aktuellen Zustand der

hrrinne an die Nutzer der Wasserstralle

straBenkarten

s, elekironisch

Notices to Skip rvices efc
Durchfiihren Planen
+ Durchfiihrung der Instandhaltungs-MaBnahmen + Analyse der Stromsohleaufnahmen
(Baggerungen, Anpassung Fahrrinne) = Planung und Priorisierung der MaBnahmen zur
« Monitoring (Erfolgskontrolle) der MaRnahmen Instandhaltung der Fahrrinne

« Abstimmung mit anderen Vorhaben (insbes
WasserstraBen-Infrastrukturprojekte)

Abbildung 3 - Instandhaltung — Quelle: viadonau (2013)

1.6. Hafen

Hafen verknUpfen die Verkehrstrager Stralde, Schiene und WasserstraRe miteinander 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 Qualitatskontrolle angeboten. Damit werden Hafen zu Logistikplattformen und
Impulsgebern fir Betriebsansiedelungen und wirtschaftliche Entwicklung. Als multimodale
logistische Knoten Ubernehmen sie die Drehscheibenfunktion zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern. Ein wichtiger Hinweis fir die Leistungsfahigkeit eines Hafens sind die
Umschlagmengen zwischen den Verkehrstragern. In einem Hafen erfolgt nicht nur der Umschlag
zwischen Wasserstralde, StralRe und Schiene, sondern auch zwischen nicht wassergebundenen

Verkehrstragern wie z. B. Schiene-Schiene oder Stral3e-Schiene.®

Vgl. viadonau (2019), S.86f.




.
Die Grundstruktur eines Hafens lasst sich in drei Teile unterteilen die Wasserseite, das

Hafengebiet und das Hinterland. Beim Hinterland handelt es sich um das Einzugsgebiet eines
Hafens, also die unmittelbar an einen Hafen angrenzende Region, die mit den verschiedenen
Verkehrstragern angebunden ist. Die GrofRe des Hinterlands ist abhdngig von der 6konomischen
Entfernung. Den landseitigen Zu- und Ablaufverkehr von Seehdfen bezeichnet man als

Hinterlandverkehr.

Das  Angebot der Dienstleistungen eines Hafens muss fur Verlader und
Logistikdienstleistungsunternehmen  attraktiv sein. Neben Universalhdfen bestehen auch
spezialisierte Hafen, die ihr Geschaft auf eine bestimmte Giterart ausrichten. Die Spezialisierung
eines Hafens auf Teilbereiche kann zu Wettbewerbsvorteilen fihren. Auf Basis von verstarktem
Bedarf einer bestimmten GUterart bzw. zunehmendem GUteraufkommen im Hinterland spezialisiert
sich ein Hafen auf bestimmte Giterarten. So kdnnen sich auch mehrere spezialisierte Terminals in
einem Hafen befinden. Eine Form der Spezialisierung liegt beispielsweise im Bereich High & Heavy
vor. Schwerlasthafen, welche auf den Umschlag von Uberdimensionalen Gitern spezialisiert sind,
bedirfen besonderer technischer Ausstattung sowie spezieller logistischer Losungen. Erprobte
Hebetechniken und Gerdte mit hohen Traglasten stellen Anforderungen an einen Schwerlasthafen
dar. Spezieller Umschlagvorrichtungen bedarf es beispielsweise auch fiur das Handling von
FlUssiggutern wie FlUssigerdgas (LNG — Liquified Natural Gas) oder Erdol. Es werden spezielle Saug-
bzw. Pumpvorrichtungen im Hafen bendtigt. Da es sich beim Grof3teil der umgeschlagenen
FlussiggUter um Gefahrgiter handelt, sind auch spezielle Sicherheitsvorkehrungen in einem Hafen

zu treffen.

Green Ports, d.h. nachhaltiges Hafenmanagement ist ein Trend, der sich Gber die letzten Jahre
zunehmend im Bereich der Hafenentwicklung etabliert hat. Green Ports sollen ein Gleichgewicht
zwischen Umweltbeeintrachtigungen und wirtschaftlichen Interessen darstellen. Ein Kernbereich
der ,Europa 2020"-Strategie der Europdischen Kommission ist nachhaltiges Wachstum
(Europdische Kommission 2010a). Auch nationale und regionale politische Vorgaben sollen im
Bereich der Hafenentwicklung zu mehr Nachhaltigkeit fGhren. Green Ports als Konzept

umfasst neben der Entwicklung der Hafen auch die komplette Neugestaltung von Logistikketten.*®

1.7. Wetter

Hochwasser kann durch hohe Niederschlage Uber langere Zeit oder durch eine Schneeschmelze
nach dem Winter, verursacht werden. Ein hoher Wasserstand wirkt sich hauptsachlich auf den

Wasserstand der Wasserstrafle aus und somit auf den Binnenschifffahrtsverkehr und die

1, Vgl. viadonau (2019), S87f.
ls\lgl. viadonau (2019), S.101.
* vgl. viadonau (2019), S.102.



T ===—————————————m=—————————————=—,
Infrastruktur der BinnenwasserstraRen. Ein hoher Wasserstand kann zu einer Unterbrechung

der Schifffahrt, Verspatungen, Schaden an Infrastruktur wie Schiffen, Hafen und Schleusen
aufgrund von Treibholz fuhren. Als mogliche Folgen konnen die Uberflutung der
umliegenden Binnengewdsser, die Veranderung der BinnenwasserstraRen selbst und die
Ufermorphologie genannt werden. Hochwasser beeinflusst somit den Binnenschiffsverkehr in
hohem Mafle, da er sich negativ auf die Wasserstral3eninfrastruktur auswirkt, was fir einen

effizienten Transport mit Binnenschiffen von entscheidender Bedeutung ist.*

Dirre kann durch geringe Anzahl an Niederschldgen und hohe Temperaturen verursacht werden.
Folglich sind Binnenwasserstraf3en in Dirreperioden mit niedrigen Wasserstanden konfrontiert. Die
Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt sind deshalb anders als bei Hochwasser. Auf der einen Seite
nimmt die Frachtkapazitat von Binnenschiffen aufgrund von Niederwasser ab. Auf der anderen Seite
steigt die Transportdauer an, was auch zu einem héheren Treibstoffverbrauch von Binnenschiffen
fohrt. Je nach geografischer Lage kénnen Dirren oder Uberschwemmungen langer andauern und
daher auch die Wirtschaftlichkeit der Binnenschifffahrt erheblich beeintrachtigen. So kénnen Hoch-
und Niedrigwasser als Wetterphdanomene mit hohem Einfluss auf die Binnenschifffahrt identifiziert

werden.*®

Im Winter kann Eis die Binnenschifffahrt beeinflussen. Wenn die Eisschicht sehr dick ist, konnen
Binnenschiffe moglicherweise nicht weiterfahren. Dennoch ist der Verkehr auf Binnenwasserstrafen
nur auf geringen Streckenteilen von Eis betroffen. Zum Beispiel gab es am Rhein in den letzten 4o
Jahren keine Eissperre. Hauptsachlich sind Wasserstralden mit niedrigen
Stromungsgeschwindigkeiten und kanalisierten Abschnitten von Eis betroffen. Es kdnnen
Beschadigungen zum Beispiel an Schleusen auftreten, die die Sicherheit der Schifffahrt beeinflussen.
Aufgrund von beschadigten Schleusen kénnen Schiffe moglicherweise nicht weiterfahren und es

kommt zu Verzégerungen oder Unterbrechungen.*

Da die meisten Binnenschiffe stabil gebaut sind, haben selbst starke Winde keinen grof3en Einfluss
auf die Binnenschifffahrt. Dennoch kdnnen lokale hohe Windgeschwindigkeiten die Binnenschifffahrt
beeintrachtigen. Die Auswirkungen variieren je nach Schiffstyp und transportierter Ladung. Zum
Beispiel konnen Schubverbdnde ohne Ladung oder Containerschiffe mit offenen Laderdumen stark
vom Wind beeinflusst werden. Dadurch kann die Manévrierfahigkeit des Binnenschiffs beeintrachtigt
werden, was zu Kollisionen mit der WasserstralReninfrastruktur oder anderen Schiffen fGhren kann.
Zuysatzlich wird mehr Zeit fir den Mandvriervorgang bendtigt, wodurch Verzégerungen verursacht

werden. Des Weiteren kann der Transport auch unterbrochen werden, wenn eine sichere Fortsetzung

7Vgl. Schweighofer J. (2014), S.25ff.; Strobl et al (2006), S.383ff.
*8vgl. Schweighofer J. (2014), S.25ff.
*9Vgl. Schweighofer J. (2014), S.25ff.; Maniak U. (2016); Wirtschaftskommission fir Europa (2013), S.47.
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gefdhrdet ist. Wenn die Sichtweite durch Nebel, Regen, Dunst, Schneefall oder andere Grinde
verringert wird, miUssen Binnenschiffe per Radar navigiert werden. Abhdngig von der tatsachlichen
Situation muss der Kapitan eines Schiffes bestimmte Maflinahmen ergreifen, um die Sicherheit zu
gewahrleisten. Aufgrund der eingeschrankten Sichtverhdltnisse missen Binnenschiffe mit einer
sicheren Geschwindigkeit fahren, um Kollisionen mit anderen Binnenschiffen oder der
Wasserstraf3eninfrastruktur zu vermeiden. Dadurch konnen Verzégerungen durch eine

Unterbrechung des Transports oder durch Geschwindigkeitsreduzierungen verursacht werden.?°

1.8. Geografische Lage und politische Bedeutung

Aufgrund unterschiedlicher geographischer Voraussetzungen variiert die Anzahl von schiffbaren
Wasserstraf3en von Land zu Land. Auf globaler Ebene haben China und Russland die meisten
verfigbaren schiffbaren Wasserstrafen. In Europa haben Frankreich, Finnland und Deutschland die
meisten verfigbaren Wasserstraf3en. Im Vergleich dazu verfigen Griechenland, Liechtenstein und

Luxemburg nur Uber einen geringen Anteil an schiffbaren Wasserstralden in Europa.*

Ein weiterer Faktor, der die Nutzung der Binnenschifffahrt als Verkehrsmittel beeinflusst, ist ihre
politische Bedeutung. In Europa sind Binnenwasserstralsen fir den Guterverkehr wichtig. Die
Europdische Kommission verfolgt das Ziel, die Binnenschifffahrt durch verschiedene MaRnahmen wie
Absatzforderprogramme und Kostenvorteile zu stérken. In China kann der Wassertransport auch als
sehr wichtiger Teil des Guterverkehrs angesehen werden. Im Gegensatz dazu ist die Bedeutung der
Binnenwasserstral’en in Brasilien sehr gering. Dariber hinaus ist in Brasilien die

Wasserstraldenbewirtschaftung von Binnenwasserstral3en ineffizient.>

Die politische Bedeutung der Binnenschifffahrt hat auch Einfluss auf die Verkehrspolitik und damit
auch auf die Investitionen. Infrastrukturmalinahmen sind teuer und missen daher von der Politik
unterstUtzt werden. China ist der weltweit grof3te Infrastrukturinvestor. Im Zeitraum zwischen 1992-
2011 gab China 8,5 % seines Bruttoinlandsprodukts (BIP) fir Infrastrukturinvestitionen aus. Der
Grof3teil dieser Summe wurde fir Investitionen in die Strafl’en-, Strom-, Schienen- und
Wasserinfrastruktur ausgegeben. Im Vergleich dazu gab Europa 2,6 % des BIP fir
Infrastrukturinvestitionen aus. Zur Realisierung von Verkehrsprojekten wurde das EU-Budget fur
den Zeitraum 2014 - 2020 auf 26 Milliarden Euro festgelegt. Im Gegensatz dazu haben Investitionen

in

20 Vgl. Schweighofer J. (2014), S.25ff.

21 Vgl. Indexmundi, online unter URL: http://www.indexmundi.com/map/?t=10&v=116&r=xx&l=en [24.04.2020].

22 Vgl. Chen Y., Matzinger S., Woetzel J.: Chinese infrastructure: The big picture, online unter URL: http://www.mckinsey.com/global-themes/winning-in-emerging-markets/
chinese-infrastructure-the-big-picture [24.04.2020]
Vgl. DeWoskin K.: China, online unter URL: http://www.britannica.com/place/China/Waterways [24.04.2020]
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Wasserstraf3en in Brasilien eine geringe Prioritdt. Im Allgemeinen hat Lateinamerika nur 1,8 % seines

BIP fur Infrastrukturinvestitionen investiert.?

2. Binnenwasserstraf3en in Europa

Im Jahr 2018 wurden insgesamt 544 Millionen Tonnen GuUter auf Binnenwasserstralden in
Europa transportiert (Gesamtleistung: 135 Milliarden Tonnenkilometer).?> Wie aus der Abbildung
ersichtlich wird, handelt es sich bei den auf Binnenwasserstraléen transportierten Gutern
hauptsachlich um Metallerze, Koks und raffinierte Erddlerzeugnisse sowie landwirtschaftliche
Erzeugnisse. Den grof3ten Anteil an Binnenschifffahrt in Europa hat die Niederlande. Die wichtigste
Wasserstral3enachse auf dem europadischen Festland ist der Rhein-Main-Donau-Korridor. Die Rhein-
und Donaubecken, die durch den Main-Donau-Kanal miteinanderverbunden sind, sind das
Ruckgrat dieser Achse. Diese Wasserstraldenachse verbindet 15 europdische Lander Uber

BinnenwasserstrafRen.2®

Modal Split EU-27 2020
T‘_—.r}f 5}8%

16,8%

77,4%

Quelle: Eurostat

Abbildung 4 - Modal Split EU-27 2020

Um moglichst einheitliche Bedingungen fir den Ausbau, die Instandhaltung und die wirtschaftliche
Nutzung von Binnenwasserstralden zu schaffen, verabschiedete der Binnenverkehrsausschuss der
Wirtschaftskommission fiur Europa der Vereinten Nationen (UNECE) im Jahr 1996 das Europaische
Ubereinkommen Uber die HauptbinnenwasserstraRen von internationaler Bedeutung (AGN)
(United Nations Economic Commission for Europe 2010). Das Ubereinkommen trat 1999 in Kraft und
bildet einen internationalen rechtlichen Rahmen fir eine auf technischen und betrieblichen
KenngréRen beruhende Planung des Ausbaus und der Erhaltung des europdischen

Binnenwasserstraf3ennetzes sowie der Hafen von internationaler Bedeutung. Durch die Ratifizierung

24 Vgl. Brazilian Ministry of Transport (2013), S.30.
25 Vgl. Eurostat, “Freight transport statistics — modal split”, (2020), URL: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Freight_transport_statistics_-_modal_split [24.04.2020]
26Vgl. Eurostat, “Inland waterway transport statistics”, URL: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Inland_waterway_transport_statistics [24.04.2020].
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des Ubereinkommens bekunden die Vertragsparteien die Absicht, den koordinierten Plan zur

Entwicklung und zum Ausbau des sogenannten E-Wasserstral3ennetzes umzusetzen. Das E-
Wasserstraflennetz besteht aus europaischen Binnen- und Kistenwasserstralen inklusive der an
diesen Wasserstraf3en gelegenen Hafen, die fir den internationalen Guterverkehr von Bedeutung
sind. E-WasserstraRen werden jeweils mit dem Buchstaben ,E“ und einer nachfolgenden
Ziffernkombination bezeichnet, wobei Hauptbinnenwasserstraf3en mit zwei und Abzweigungen mit
vier bzw. sechs Ziffern (fir weitere Verzweigungen) ausgewiesen sind. Die internationale
Wasserstrafle Donau hat beispielsweise die Kennung E 8o, ihr schiffbarer Nebenfluss Save die

Kennung E 80-12.%

Wasserstrafdenklassen werden mit romischen Zahlen von | bis VII bezeichnet. Wirtschaftliche
Bedeutung fir den internationalen GUterverkehr haben Wasserstraf3en der Klasse IV und hoher. Die
Klassen | bis Ill kennzeichnen Wasserstraf3en von regionaler bzw. nationaler Bedeutung. Die Klasse
einer Binnenwasserstralse wird bestimmt von der maximalen GroRe der Schiffe, die auf dieser
Wasserstral3e einsetzbar sind. Entscheidend sind hierbei die Breite und die Lange von Binnenschiffen
und Schiffsverbanden, da sie fixe Bezugsgrof3en darstellen. Begrenzungen des fir eine internationale
Wasserstralde festgelegten Mindest-Tiefgangs von Schiffen (2,50 m) und der lichten Mindest-
Durchfahrtshéhe unter Bricken (5,25 m bezogen auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand) sind nur
ausnahmsweise und fir bestehende WasserstraRen moglich.?®

Motorglterschiffe

Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale

?t?as;:;- Bezeichnung Max. Li ?f:; Max. BBre(::e) T efg?lr;g} Tragféhig_llf?i’; durl'\::I Lr}aﬁ :::;;e
klasse H(m)
v Johann Welker 80-85 9,5 2,5 1000-1 500 5,25/7,00
Va Grofes Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1500-3000 5,25/7,00/9,10
Vb Grofes Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2.8 1500-3000 5,25/7,00/9,10
Via Grofles Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1500-3 000 7,00/9,10
Vib Grofes Rheinschiff 140 15,0 3,9 1500-3 000 7,00/9,10
Vie Grofles Rheinschiff 140 15,0 3,9 1500-3 000 9,10
Vil Grofes Rheinschiff 140 15,0 3,9 1500-3 000 9,10

Abbildung 5 - WasserstraRenklassen gemafs AGN (Quelle: United Nations Economic Commission, 2010)
TEN ist ein hochrangiges Verkehrsnetz der EU und stellt ein Instrument zur Vereinheitlichung der

Verkehrssysteme dar. Die Starkung multimodaler Transporte, also die Starkung der Vernetzung und

Kombination der Verkehrstrager, ist eines der Ziele von TEN. TEN-T ist ein Teil von TEN und befasst

*7Vgl. viadonau (2019), S. 42.
2ygl. viadonau (2019), S. 42f.
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sich mit dem Bereich der Verkehrsinfrastruktur. TEN-T basiert auf einem dreistufigen

Prioritatssystem bestehend aus dem Basisnetz, dem Kernnetz und den Korridoren. Die EU stellt 225
Mrd. EUR fir prioritére Projekte bis 2030 bereit, 80% dieser Mittel werden fir Eisenbahn und

Binnenschifffahrt verwendet.?®

Europa verfigt Uber 40.000 km Wasserstralden, von denen die Halfte fUr Schiffe mit einer Kapazitat
von 1.000 Tonnen befahrbar ist. Aktuell (mit dem Beitritt Kroatiens zur EU) haben 19 von 28 EU-
Mitgliedstaaten Zugang zu schiffbaren Wasserstraf3en. Innerhalb Europa hat Frankreich die meisten
verfigbaren Wasserstraf3en (einschliel3lich Flisse, Kandle und andere Gewdsser, die befahrbar sind),
gefolgt von Finnland. Deutschland steht auf dem dritten Platz. Im Gegensatz dazu hat Osterreich nur

358 km schiffbare Wasserstraf3en und rangiert auf dem 26. Platz.3°

Obwohl viele Binnenwasserstralsen zur Verfigung stehen, ist die Binnenschifffahrt im Allgemeinen
die in Europa am seltensten genutzte Verkehrsart. Dennoch gibt es auf nationaler
Ebene unterschiedliche Werte: In den Niederlanden hat die Binnenschifffahrt mit 43,2% im Jahr
2018 (% an gesamten Tonnenkilometern) den hochsten Anteil am Modal Split des
BinnenguUterverkehrs und auch Rumanien und Bulgarien haben einen relativ hohen Anteil im
Vergleich zu anderen Landern in Europa. Im Gegensatz dazu hat die Binnenschifffahrt in anderen
Landern (z. B. Osterreich, Lettland oder Litauen) einen sehr geringen bis gar keinen Anteil am
Modal Split. Diese Unterschiede konnen durch unterschiedliche  limitierende  Faktoren  wie
Zuganglichkeit, Transportentfernung und Transportvolumen erklart werden. Die
Zuganglichkeit der Binnenwasserstralen durch die Hafen ist entscheidend, um die verstarkte
Nutzung der Binnenwasserstraféen zu fordern. DarUber hinaus wird die Binnenschifffahrt eher
genutzt, wenn die Transportentfernung relativ lang und das Transportvolumen relativ
hoch ist. Dies ist nur mdglich, wenn eine geeignete WasserstralReninfrastruktur

vorhanden ist.3*

2.1. Hauptverkehrsrouten

Das grofste auf Binnenwasserstraf3en transportierte Volumen flief3t von den Seehafen der Nordsee
wie Rotterdam, Antwerpen oder Amsterdam nach Deutschland und in die Schweiz. So werden rund
68% der auf Binnenwasserstraf3en in Europa transportierten Mengen auf der Rheinroute befordert.
Im Jahr 2013 wurden 193,5 Millionen Tonnen auf dem "traditionellen Rhein" transportiert, der
sich zwischen der Schweiz und der deutsch-niederlandischen Grenze erstreckt. Insgesamt wurden

2010

% Vgl. Europaische Kommission (2018) Infrastructure — TEN-T — Connecting Europe. Online: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/maps_en [24.04.2020]
3° Vgl. Van Deleur, Caroline: Platina F&F General (2012), online unter URL: http://de.slideshare.net/carolinevandeleur/platina-ff-general-14427068 [24.04.2020]; Indexmundi, online
unter URL: http://www.indexmundi.com/map/?t=10&v=116&r=eu&I=en [24.04.2020]
3 Eurostat: Freight transport statistics — modal split (2016), online unter URL: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/
Freight_transport_statistics_-_modal_split [24.04.2020]
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auf der Rheinstraf3e 330 Millionen Tonnen transportiert.3* Auch die Nord-Sid-Verbindung von den

Niederlanden nach Nordfrankreich Uber Belgien mit einem Anteil von ca. 15% ist eine wichtige
Binnenschifffahrtsroute in Europa. Diese Route ist wichtig fir Transporte zwischen Frankreich,

Belgien und den Niederlanden, obwohl das Transportaufkommen relativ gering ist.3

Eine weitere wichtige Binnenwasserstral3e in Europa ist die Donau mit einem Anteil von 14% am
Verkehr. Im Gegensatz dazu macht die Ost-West-Route nur 2% des auf Binnenwasserstral3en in
Europa transportierten Volumens aus. Der Transport erfolgt hauptsachlich innerhalb Deutschlands,
zwischen dem Ruhrgebiet und dem Gebiet zwischen Berlin und der Elbe. Mit Ausnahme der Ost-

West-Route sind alle genannten Binnenwasserstraf3en fir den internationalen Verkehr wichtig.3

Abbildung 5 - Der Rhein - Quelle: www.pixabay.com

2.1.1. Rhein-Route
Die Route des Rheins verlauft von Rotterdam (Niederlande) nach Basel (Schweiz) und hat eine
Lange von 1.320 km. Im Jahr 2010 wurden auf dem 885 km langen schiffbaren Abschnitt des
Rheins 330 Millionen Tonnen transportiert, wobei die durchschnittliche Transportentfernung
200 Kilometer betrug. Zwei Drittel aller Guter, die auf Binnenwasserstraf3en in Europa
transportiert werden, passieren den Rhein. Dies unterstreicht die Bedeutung dieser

Binnenwasserstrale fir die europdische

32 Vgl. Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt: Information on the waterway Rhine, online unter URL: http://www.ccr-zkr.org/12030100-en.html [27.04.2020]
3Vgl. Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt: Market observation for inland navigation in Europe (2008), online unter URL: http://www.ccr-
zkr.org/files/documents/om/omoy7l_en.pdf [27.04.2020]

3+ Vgl. Quispel, Martin: Medium and long term perspectives of Inland Waterway Transport in the European Union, online unter URL:
http://ec.europa.eu/transport/modes/inland/events/doc/2011-07-05-naiades-stakeholder/2011-07-05-presentation-perspectives.pdf [27.04.2020]
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Wirtschaft und den Verkehrssektor. 35 Die Uberwiegend transportierten Giter 2014 waren feste

mineralische Brennstoffe, Erdolprodukte und Erze. Die meisten Gitermengen werden im Duisburger
Hafen (Binnenhafen) und im Hafen von Rotterdam (Seehafen) umgeschlagen. Die wichtigsten Guter

fur den Transport auf dem Rhein sind Container, gewichtsintensive Guter und Chemikalien.3®

2.1.2. Donau-Route
Die Gesamtlange der Donau betragt 2845 Kilometer, wobei die 2.415 km schiffbar sind. Das
Transportvolumen betrug im Jahr 2017 39 Millionen Tonnen. Die Transportstrecke
betrug durchschnittlich 600 Kilometer. Der wichtigste Markt fir den Giterverkehr auf der
Donau ist der Transport von Eisen- und Eisenerzen. Deshalb kann die Produktkategorie (Erze und
Metallabfalle) im Jahr 2017 als die am hdufigsten transportierte an der Donau identifiziert werden,

gefolgt von Erddl und landwirtschaftlichen Produkten.?”

2.1.3. Rhein-Main-Donau Korridor
Der Rhein-Main-Donau Korridor verfigt Uber eine Gesamtlange von 3.504 km und verbindet
den Hafen von Rotterdam (Niederlande) mit dem Hafen von Constanta (Rumanien) und somit
auch 15 europaische Lander direkt auf dem Wasserweg. Vergleicht man die Wasserstraf3e Donau
mit dem Rhein, so ist diese 2,7mal Langer als der Rhein. Trotzdem wurden 2017 am Rhein 4,8mal
mehr GUter transportiert als auf der Donau. Die Transportleistung am Rhein war 2017 somit 1,6mal
hoher als auf der Donau. Die begrenzte Verzweigung der Donauwasserstraf3e ermdglicht nur
eine raumlich konzentrierte Nutzung, des Weiteren ist ein langerer Vor- und Nachlauf auf
Straf3e oder Schiene erforderlich. Dem zu Folge hat die Binnenschifffahrt im Donauraum in der
Regel einen geringeren Anteil am nationalen Modal Split. Allerdings zeichnen sich die
Donauverkehre im Vergleich der Verkehrsleistung durch langere Distanzen aus. Die mittlere
Transportweite auf der Donau betragt demnach rund 6oo km wéahrend die des Rheins nur rund
300 km betragt. Von Kelheim bis Sulina Gberspannen in Summe 129 Briicken die Donau. Da
bedingt durch die Bricken ein maximal 2-3 lagiger Containerverkehr auf der Donau méglich ist,
der sich wenig wirtschaftlich gestalten wirde, gibt es praktisch kaum Containerverkehr auf der
Donau. Containerverkehr wird Uberwiegend im Rheingebiet betrieben. Dariber hinaus hat der
Rhein vier HauptzuflUsse, die die Rolle des Rheins als wichtigste WasserstraRe Europas

starken. Die wirtschaftliche Aktivitat und die hohe

#Vgl. Observatory of European Inland Navigation: Rhine, online unter URL: http://www.inland-navigation.org/river/rhine/[24.04.2020]
36Vgl. World Wide Inland Navigation Network: The Rhine, online unter URL: http://www.wwinn.org/the-rhine [24.04.2020]
¥ Vgl. viadonau, 2019, S. 20f.




Bevolkerungsdichte entlang des Rheins unterstitzen auch eine verstarkte Nutzung dieser

Binnenwasserstrale als Verkehrstrager.3®

—ar

Black Sea

Abbildung 7 - Rhein-Main-Donaukorridor — Quelle: viadonau (2019)

2.1.4. Seine
Das Seine-Becken ist hinsichtlich der GUterbeférderung das wichtigste Flussbecken Frankreichs.
Im Zeitraum von 2005 bis 2018 wurden auf der Seine jahrlich mehr als 20 Millionen Tonnen
Guter transportiert. 2018 wurden 4 Milliarden tkm auf der Seine transportiert. Wichtige
Markte fir die Seine sind der Containerverkehr, Baustofftransporte und landwirtschaftliche

Erzeugnisse.?®

Ein wichtiges Projekt zur Verknipfung des Seine-Beckens mit dem Rhein-Becken ist der ,Seine-
Nord-Europa Kanal". Der neue Kanal ist ein Teil von TEN-T und wird mit einer Lange von 106 km
zukinftig den bestehenden ,Canal du Nord", einen Teil des ,Canal latéral a I'Oise" und ein kleines
StiUck des Flusses Oise ersetzen. Die bestehenden Wasserstral3en erlauben eine maximale Kapazitat

von 250-650 Tonnen bei Binnenschiffen, zukinftig werden bis zu 4.400 Tonnen maglich sein.*°

2.1.5. Theis
Das Einzugsgebiet der Theil® umfasst etwa 157220 km2 mit einer Flusslange von 966 km. Das
Einzugsgebiet erstreckt sich durch die Territorien von finf Landern: Rumanien (47%), Ungarn(29%),

Slowakei (20%), Ukraine (8%) und Serbien (6%).

* Vgl. viadonau (2019), S.20.
3 vgl. Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (2019)
4o Vgl. French Waterways: Information about the 106km long Seine-Nord Europe Canal (Project), online unter URL https://www.french-waterways.com/waterways/north/seine-nord-

europe/ [24.04.2020]
17


https://www.french-waterways.com/waterways/north/seine-nord-europe/
https://www.french-waterways.com/waterways/north/seine-nord-europe/

Die Theifd entspringt dem Marmarosch-Gebirge (Ukrainische Karpaten) und flie3t in die Donau bei
der Stadt Titel (Serbien). Vor ihrer Regulierung anderte die Theil3 oft ihren Kurs und verursachte
haufig Uberschwemmungen an ihren Ufern. Die acht Nebenflisse der Theif? sind folgende: Bodrog,

Sajd, Bodva, Hernad, Szamos, FlUsse Kraszna, Kords und Maros.4*

2.1.6. Save

Die Quelle der Save liegt in den slowenischen Bergen, ihre Mindung in der Donau bei Belgrad.
Entlang ihres Laufs (944 Kilometer) verbindet die Save vier Lander und hat ein Einzugsgebiet von
knapp 100.000 Quadratkilometern. Auch heute noch flief3en grof3e Abschnitte der Save frei, so
dass sich bis heute ausgedehnte Uberschwemmungsgebiete und Auwalder erhalten konnten. Fir
den Gutertransport wird die Save kaum genutzt(pro Jahr werden lediglich 400.000 Tonnen

befordert).+>

2.1.7. Wolga

Mit einer Flache von 17.098.200 km2 ist Russland die grofdte Nation der Erde. Das Gebiet erstreckt
sich von der Ostsee bis zum Pazifischen Ozean (rund 9.000 km) und vom Nordpolar-Meer bis zum
Schwarzen Meer (rund 4.000 km). Insgesamt verfigt Russland Uber eine Kistenlange von 37.653
km. Rund 75% der Bevolkerung besiedelt den europdischen Teil Russlands, in dem auch die
Hauptstadt Moskau liegt. Die Urbanisierungsrate ist sehr hoch. Ca. 73% der Gesamtbevdlkerung
sind in urbanen Gebieten angesiedelt. Aufgrund der strategisch vorteilhaften Lage zwischen
Europa und Asien, einer hohen Bevdlkerungszahl und einem Hinterlandmarkt mit insgesamt 280
Mio. Einwohnern in den GUS-Staaten hat Russland das Potenzial sich als zentrales
Logistikdrehkreuz zwischen Asien und Europa zu etablieren. Die Wolga ist 3.700 km lang und damit
der langste Fluss Europas. Sie flief3t lediglich durch Russland. Das Transportvolumen betragt ca. 20
Millionen Tonnen pro Jahr, die wichtigsten Markte sind der Transport von Getreide,

Erdolprodukten, Baumaterialien und Holz.43

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)

42 Vgl. Lescesen, Urosev, Doinaj et. al , 2016; Donaukommission, 2013.
“2 Vgl. Riverwatch, EuroNatur: Die Save. Europas natirlicher Hochwasserschutz. URL: https://balkanrivers.net/de/schwerpunktgebiete/die-save [24.04.2020]
“ Vgl. Wellbrock, Unterharnscheidt, 2013; World Wide Inland Navigation Network, URL: https://www.wwinn.org/volga [26.04.2020].
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den Rotterdamer Hafen.
Das Hafengebiet erstreckt sich Uber eine Flache von 40 km und umfasst 12.500 ha einschlief3lich
Land und Wasser, und einer Gewerbefldche von 6.000 ha. 30.000 Seeschiffe und 110.000
Binnenschiffe passieren jahrlich den Rotterdamer Hafen. Dies deutet darauf hin, dass die Nahe
von Hafen zu stadtischen Gebieten wichtig ist, um die Nutzung von Binnenwasserstraféen als

Verkehrsmittel zu steigern.4

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
Straléentransport miteinander und bietet eine Industrie- und Logistikflache von 14 Millionen m2. Im
Jahr 2019 wurden im Duisburger Hafen 123,7 Mio. Tonnen Guiter 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.*

3. BinnenwasserstrafRen in China

China  verfigt Uber das grofRte Binnenwasserstraldennetz der Welt, aufgrund
seines Wasserstral’ennetzes mit einer Gesamtlange von 110.000 Kilometern. Das
Wasserstraf3ennetz besteht aus mehr als 5.000 Flissen. Neben groflen Seehdfen wie
Shanghai gibt es etwa 2.000 Binnenhdfen, die Binnenwasserstral’en mit anderen
Verkehrstragern  verbinden.® Es gibt auch geografische Unterschiede aufgrund der
Grofde Chinas, die sich auf den Binnenschiffsverkehr auswirken. Im Siden gibt es groldere
Flisse mit stabilen Fahrwasserbedingungen, die vom Eis nicht betroffen sind. Im Gegensatz
dazu sind Flisse im Norden kleiner und weisen instabile Fahrwasserbedingungen auf. Dariber

hinaus kann das Auftreten von Eis im Winter den Binnenschiffsverkehr in dieser Region

44 Vgl. 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]
45Vgl. Duisport, online unter URL: http://www.duisport.de/en/ [24.04.2020]
“ Vgl. Indexmundi, online unter URL: http://www.indexmundi.com/map/?t=10&v=116&r=as&|=en [24.04.2020
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beeinflussen.*” Im Vergleich zu anderen Landern hat China, insbesondere der Hafen von Shanghai,

den hochsten Containerumschlag. 2018 wurden in Shanghai 42 Millionen TEU umgeschlagen.#®

Im Jahr 2007 wurde mehr als drei Viertel der chinesischen Binnenschiffsfracht auf
drei Hauptwasserstraf3en transportiert. Dies sind der Yangtze River, der Grand Canal und der Pearl
River. Wie aus der Tabelle entnommen werden kann, wurde am Yangtze River das hdochste
Volumen transportiert und auch die durchschnittliche Transportentfernung in Kilometern war
die hochste im Vergleich zu den anderen Flissen. Hinsichtlich der transportierten Guiter

wurden in China vorrangig Baumaterialien und Stahl transportiert.4°

3.1. Yangtze River

Wie bereits erwahnt, ist der Yangtze der wichtigste Binnenwasserweg fir den Guterverkehr in
China. Deshalb wird er auch als "Goldener Wasserweg" bezeichnet. Die Route des Yangtze
verlduft vom Himalaya nach Shanghai und hat eine Gesamtlange von 6.300 km, von denen 3.000
km schiffbar sind. Daher ist der Yangtze auch der drittlangste Fluss, nach dem Nil und dem
Amazonas. Der Yangtze stellt die wichtigste Verbindung zwischen Schiene, Strafée und Hochsee in
China dar und ermdglicht ein breites intermodales Verkehrsnetz. So sind auch Hinterlandregionen,
in denen sich immer mehr Industrien befinden, Gber den Yangtze mit Seehdfen verbunden. Um
eine Verbindung zu anderen Verkehrstrdgern zu ermdglichen, gibt es viele Hafen, von denen
Chongqing, Wuhan, Shanghai und Nanjing als die wichtigsten fir den Yangtze genannt werden

konnen. Der berlhmte Drei-Schluchten-Staudamm befindet sich ebenfalls am Yangtze.>°

Abbildung 8 - Yangtze River — Quelle: www.pixabay.com

“Ngl. World wide Inland Navigation Network, URL: https://www.wwinn.org/china-inland-waterways [27.04.2020].
“R/gl. Statista, URL: https://www.statista.com/chart/1488/china-has-the-worlds-busiest-container-ports/ [27.04.2020]
“Vgl. World Wide Inland Navigation Network, URL: http://www.wwinn.org/china-inland-waterways [27.04.3020] Vgl.
5World Wide Inland Navigation Network, URL: http://www.wwinn.org/china-inland-waterways [27.04.2020]
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3.2. Der Hafen von Chonggqing

Der Hafen von Chonggqing ist der gréf3te Binnenhafen des Yangtze mit einer Umschlagmenge von 1,1
Milliarden Tonnen (2012). Dies entspricht einer Steigerung von 5o % innerhalb von sechs Jahren
gegeniber 2006. Darlber hinaus passieren drei Millionen TEU jahrlich den Chongging.
In Chongging ist die Binnenschifffahrt von grofRer Bedeutung, was sich auch in der jahrlichen
Wachstumsrate des Wasserweges von 16,8 % zeigt. Aufgrund seiner strategischen Lage dient
Chonggqing als logistisches Tor, um Westchina mit dem Rest des Landes sowie internationalen

Destinationen zu verbinden.5*

Tatsachlich werden 9o % der in Chongging hergestellten Produkte, die fir den Export bestimmt sind,
Uber den Yangtze transportiert. Der Hauptvorteil des Hafens von Chongqing ist, dass dieser eine
multimodale Infrastruktur bietet. Die GUter kdnnen im Hafen umgeladen werden und kénnen mit den
Transporttragern Schiene, Strale oder Luft weiter transportiert werden. Um wettbewerbsfahig zu
bleiben, investiert Chongqging weiterhin in die Entwicklung der Infrastruktur. Bis 2020 sollen rund

150 Milliarden Euro in die Infrastruktur investiert werden.5?

3.3. DerDrei-Schluchten-Damm

Der Drei-Schluchten-Damm wurde gebaut, um die Uberschwemmungen am Yangtze
zu kontrollieren. Mit einer Lange von 2,3 km und einer Hohe von 200 Metern ist der Damm
funfmal grofRer als der Hoover Dam der USA.53 Der Name basiert auf den drei Schluchten, die
aufgrund des Staudamms geflutet wurden: Xiling, Wu und Qutang.Neben der Bedeutung fir den
Transport von Schiffen auf dem Yangtze tragen 26 Wasserkraftturbinen zur Stromproduktion
Chinas bei. Mit einer erzeugten Strommenge von 18,2 Millionen Kilowatt produziert der Damm
zwanzig Mal mehr Energie als der Hoover Dam. Dies entspricht etwa 7 % des gesamten

Energiebedarfs Chinas.5

s¥gl. Consulate General of the Kingdom of the Netherlands in Chongging/ Netherlands Business Support Office in Chengdu, Sichuan, , Transport & Logistics in Chongging and Sichuan®,
(2014), p-3/4,

2Vgl. nlambassade, URL: http://china.nlambassade.org/binaries/content/assets/postenweb/c/china/zaken-doen-in-china/chongging/transport-and-distribution-in-chongging--sichuan_sept-2014pdf

[24.04.2020]

s4Vgl. China Trade Research, URL: http://china-trade-research.hktdc.com/business-news/article/Fast-Facts/Chongqing-Market-Profile/ff/
en/1/1X000000/1X06BPV2.htm [24.04.2020]; Worldwater, URL: http://worldwater.org/wp-content/uploads/sites/22/2013/07/WB03.pdf [24.04.2020 ]

s5Vgl. Ship lift at Three Gorges Dam, China-design of steel structures., in Steel Construction 2, No.2, p.61-71, 2009, p.61, Online: http://
probeinternational.org/library/wp-content/uploads/2011/01/Ship-lift-at-Three-Gorges-Dam-China-design-of-steel-structures.pdf [27.04.2020]
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Abbildung g - Drei-Schluchten-Damm — Quelle: Logistikum der FH 00

4. Binnenwasserstral3en in Brasilien

Brasilien verfigt Uber die meisten Binnenwasserstraf3en in SGdamerika (60.000 km). Im Vergleich zu
anderen Verkehrstragern deckt das breite brasilianische Flusssystem fast alle territorialen
Erweiterungen ab. Dies fihrt zu geringeren Transportkosten im Vergleich zu Schiene und Straf3e auf
kurzen Transportwegen. Dennoch werden nur 22 % der brasilianischen Binnenwasserstraf3en fir den
Guterverkehr genutzt. Dies liegt zum Teil daran, dass die Hauptflisse nicht in den Produktions- und
Verbrauchszentren liegen. Auf der anderen Seite werden im Vergleich zu China und Europa nur
wenige Investitionen in die Binnenschifffahrtsinfrastruktur getatigt. Die Binnenschifffahrt leistet
damit nur einen kleinen Beitrag zur brasilianischen Wirtschaft. Der Verkehrstrdger, welcher in
Brasilien am Haufigsten genitzt wird ist der LKW. Auf Binnenwasserstral3en in Brasilien
werden landwirtschaftliche und mineralische GuUter transportiert. 2019 wurden in Brasilien
65,7 Millionen Tonnen GuUter auf Binnenwasserstraféen transportiert. Wie in der vorherigen Folie
erwdhnt, werden derzeit nur 22 % der Binnenwasserstraf3en fir den GuUterverkehr genutzt. Das
potenzielle Transportvolumen der Binnenwasserstraf3en in Brasilien konnte 180 Millionen

Tonnen pro Jahr erreichen.>

Es gibt drei Hauptverkehrswege fir Binnenschiffe: Amazonas, Sao Francisco und Tocantins-
Araguaia. Obwohl Binnenwasserstraléen in Brasilien nicht hdufig als Transportmittel genutzt
werden, sind die Hafen von internationaler Bedeutung. Die Hauptprodukte, die auf
brasilianischen Binnenwasserstraféen transportiert werden, sind Soja, Eisenerz und Container.5 Der

Amazonas hat

56 Vgl. World Wide Inland Navigation Network, URL: http://www.wwinn.org/brazil-inland-waterways [27.04.2020]
57Vgl. World Wide Inland Navigation Network, URL: http://www.wwinn.org/brazil-inland-waterways [27.04.2020]
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eine Lange von 6.280 km und ist der langste Fluss der Welt. Die Route fihrt von Peru durch
Nordbrasilien bis zum Atlantik.5® Die Ufer des Amazonas bestehen groRtenteils aus tropischen
Regenwald. Dies erhoht das Diebstahlsrisiko - in der Amazonas-Region gab es im Jahr 2015
Diebstahle, welche zu Verlusten von 27 Millionen Dollar fGhrten. Schiffe kdnnen leicht angegriffen

oder gestohlen werden und Diebe kdnnen sich leicht in den tropischen Regenwaldern verstecken.s?

4.1.  Manaus Hafen

Der Hafen von Manaus ist der wichtigste Verkehrsknotenpunkt fir Transporte im oberen Teil des
Amazonasbeckens. Das Frachtvolumen pro Jahr betrdgt 11,8 Millionen Tonnen. Im Jahr 2007 betrug
das gesamte Handelsvolumen des Hafens von Manaus 4,92 Milliarden US-Dollar, wdhrend die
Exporte 1,15 Milliarden US-Dollar ausmachten.® Im Jahr 2014 wurden im Hafen von Manaus 492.000
TEU umgeschlagen, was einem Plus von 24,6 % gegeniber dem Vorjahr entspricht.® Frichte, Samen,
Maschinen, Holz und Brennstoffe sind Produkte, die hauptsachlich im Hafen von Manaus verladen
wurden. Als importierte Produkte kdnnen Maschinen und Elektrowaren, Fahrzeuge, Chemikalien und
Kunststoffe genannt werden. Maschinen und Elektrogerate werden hauptsachlich aufgrund der
industriellen Steuerfreiheit von Manaus importiert. In dieser Zone genieRen Unternehmen

insbesondere im Elektro- und Elektronikbereich Steuerverginstigungen.®?

Abbildung 10 - Der Amazonas - Quelle: www.pixabay.com

58Vgl.Container terminals in jungle city Manaus face growing pains, URL: URL: http://www.joc.com/trucking-logistics/cargo-thefts-rise-brazil-economy-shrinks_20150903.html [01.07.2016]

59 URL: URL: The free dictionary, http://www.thefreedictionary.com/Transport+on+the+Amazon [18.08.2016]

60VgI. Ministry of External Relations Brazil, URL: https://repositories.lib.utexas.edu/bitstream/handle/2152/13799/PUBRevistaBrasilMEPortos|.pdf [28.04.2020]

1V/gl. World Port Source, URL: http://www.worldportsource.com/ports/review/BRA_Port_of_Manaus_3506.php [27.04.2020]

%2 \V/gl. Container terminals in jungle city Manaus face growing pains, URL: http://www.joc.com/port-news/south-american-ports/container-terminals-jungle-city-manaus-face-growing-pains_20150702.html
[27.07.2020]
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5. Vergleich
Alle in den besprochenen Zahlen sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst. Wie in der
Tabelle zu sehen ist, unterscheiden sich die Zahlen signifikant voneinander. China verfigt Gber die
meisten schiffbaren Wasserstralen, die héchste transportierte Menge auf den Wasserstraféen und
das hochste in Hafen gehandelte Volumen im Vergleich zu Europa und Brasilien. Obwohl Brasilien
mehr WasserstralRen zur Verfigung hat als Europa, wird auf den europaischen

Binnenwasserstralen etwa das 12-fache an Volumen transportiert.

Tabelle 1 - Vergleich Europa - China -Brasilien

Verfigbare Wasserstraften 40.000 km 110.000 km 60.000 km

Wichtigste Wasserstraf3e in Rhein-Main-Donau-

der Region Korridor Yangtze-River Amazonas
Transportvolumen auf Mio. Tonnen 1.527,63Mio. Tonnen Mio. Tonnen
WasserstrafZen insgesamt 544 ’ 5152703 ’ 37:5 ’

. Troc“ken- i Troc”ken- s landwirtschaftliche und
TransportierteWaren L ST mineralische Guter

Baumaterial Baumaterial

Wichtigster Binnenhafenin . .
der Region Duisport Chongging Manaus
Bedeutungder
Binnenschifffahrtin der Hoch e Niedrig

Region (politisch /
wirtschaftlich)

Diese Unterschiede kdnnen im Zusammenhang mit der Bedeutung der Binnenschifffahrt in den
verschiedenen Landern |/ Regionen gesehen werden. In Europa und China werden die
Binnenwasserstralen als wichtige Verkehrstrager betrachtet und verschiedene MaRnahmen werden
gesetzt, um die Nutzung der Binnenwasserstraléen zu fordern. Als Beispiele fir solche Mafinahmen
konnen neben finanzieller Unterstitzung auch Werbeaktionen genannt werden. In diesem
Zusammenhang konnen Investitionen in die WasserstralReninfrastruktur als wichtigste

MafRnahme zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt angesehen werden.®

63 URL: http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2013/indexeh.htm [27.04.2020]
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Abbildung 11 - Modal Split Vergleich

Wenn man den Modal Split von Europa, China und Brasilien miteinander vergleicht, wird ersichtlich,
dass der Transport auf der Straf3e in allen drei Landern |/ Regionen der am haufigsten
genutzte Verkehrstrager ist. Der Anteil der Binnenschifffahrt am Modal Split in China am
hochsten. Obwohl der Anteil der Binnenschifffahrt am Modal Split in Brasilien gleich hoch ist wie
in Europa, wird auf den Binnenwasserstraf3en in Europa mehr Volumen transportiert. Dies ist
moglicherweise auf das unterschiedliche Gesamtfrachtaufkommen in  Europa und

Brasilien zuriickzufihren.®

DariUber hinaus konnen die folgenden Vergleiche von Brasilien, China und Europa
vorgenommen werden:
* Beim Vergleich der Lange der verfigbaren Wasserstrafden entspricht die Lange der
europaischen Wasserstraflden dem Umfang der Erde, der etwa 40.000 km betrdgt. Die Lange
der brasilianischen Wasserstral3en entspricht dem 1,25-fachen des Erdumfangs. Die Lange

der Wasserstral3en in China entspricht dem Dreifachen des Erdumfangs.

64Vgl. Worldbank, URL: http://siteresources.worldbank.org/BRAZILINPOREXTN/Resources/3817166-1323121030855/FreightLogistics.pdf?resourceuriname=FreightLogistics.pdf [27.04.2020]; Eurostat,
“Freight transport statistics — modal split”, (2018), URL: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Freight_transport_statistics_-_modal_split [28.04.2020]; Statista (2020): Freight
traffic in China from 1980 to 2018, by transport carrier (in million metric tons), URL: https://www.statista.com/statistics/264809/freight-traffic-in-china/ [27.04.2020]; Sustainable Development
Department, “How to decrease freight logistics costs in Brazil”, URL: http://siteresources.worldbank.org/BRAZILINPOREXTN/Resources/3817166-1323121030855/FreightLogistics.pdf?

resourceurlname=FreightLogistics.pdf [27.04.2020]
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6. Fazit

Zusammenfassend [asst sich sagen, dass die Wasserstraldeninfrastruktur
als Hauptwettbewerbsfaktor der Binnenschifffahrt genannt werden kann. Auch wenn in einem Land
oder einer Region viele Wasserstralden zur Verfigung stehen, sind Infrastruktur und
Instandhaltung erforderlich, um die Schiffbarkeit der Wasserstraf3en zu gewahrleisten. In diesem
Zusammenhang konnen Fahrrinnen, Bricken und Hafen als wichtige Infrastrukturelemente
genannt werden: Die Fahrrinnen und die Bricken haben einen grofRen Einfluss auf den
Wasserstraf3enverkehr, wahrend die Hafen gewahrleisten, dass Binnenwasserstraf3en an andere
Verkehrstrager angebunden sind und Giter umgeladen werden kénnen. Um die Sicherheit
und eine verstarkte Nutzung der Binnenwasserstral3en zu gewahrleisten, ist eine regelmaf3ige

Wartung der Infrastruktur erforderlich.

Der politische und wirtschaftliche Rahmen kann entscheidend sein, um MalRnahmen wie
Investitionen in die Wasserstraf3eninfrastruktur zu ermdglichen. Als wichtige Faktoren kénnen auch
die Topographie und in diesem Zusammenhang die verfigbaren Wasserstral’en genannt werden.
Auch die Wetterbedingungen kdnnen aufgrund der geografischen Lage unterschiedlich sein und
unterschiedliche Auswirkungen auf den Transport auf Binnenwasserstralsen haben. Die Nahe zu
stadtischen Zentren kann auch als wichtiger externer Faktor fir die Wettbewerbsfahigkeit der
Binnenschifffahrt genannt werden. Wenn sich Hafen in der Nahe wichtiger Wirtschaftsregionen

befinden, ist es wahrscheinlicher, dass Unternehmen Binnenwasserstraféen fir den Transport nutzen.
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