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READER — DONAUSCHIFFFAHRT — MARKTE
UND STARKUNG DER WASSERSTRARE

Sammlung der fiir den Foliensatz ,,Donauschifffahrt — Markte und Starkung der
Wasserstralse” relevanten Passagen aus dem ,,Handbuch der Donauschifffahrt”, via
donau (2012) sowie aus ,, Donauschifffahrt in Osterreich - Jahresbericht 2014 der via




a

Statistische Daten fir die EU-27
entstammen der Online-Daten-
bank von Eurostat, dem statis-
tischen Amt der Europaischen
Union: ec.europa.eu/eurostat;
diese enthalten vorlaufige und
geschatzte Werte. Werte fur
den Donauraum basieren auf
Recherchen von via donau, die
auf Basis nationaler Statistiken
durchgefiihrt wurden.

Relevanz der Donauschifffahrt

Die Donauguterschifffahrt im europaischen Vergleich

Auf den BinnenwasserstrafRen der Europdischen Union wurden im Jahr
2010 in Summe 485 Mio. t Giter transportiert. Die Verkehrsleistung erreichte
148 Mrd. tkm. Im Mittel wurde demnach auf dem Wasserweg eine Tonne
Guter 305 Kilometer weit befordert.

Der Main-Donau-Kanal schafft eine wichtige Grundlage fir die zentrale,
3.500 km lange Rhein-Main-Donau-BinnenwasserstralRe durch ganz Europa,
die vom Seehafen Rotterdam an der Nordsee bis zum Seehafen Constanta
am Schwarzen Meer reicht. Der Rhein weist mit rund 300 Mio. t Transportvo-




Donauschifffahrt im Uberblick

Dianau
Linge: 2414 km

o+ Transpartvalumen 2010; 43 Mio. §
Transportieistung® 2010 26 KMid. km

Lango: 885 km
B Transporivoliamien 2010; 300 Mio. |
Transportieistmg 2010, 0 Mk

* Die Wassersiralte Donau ist 2,7 x langer als dar Rhein
* Am Rhein werden 6,2 x mehr Guter transportiert als auf der Donau (2010)
* Dig Transporleistung® am Rhein ist 3,5 x hoher als auf der Donau (2010)

‘ *geschitre Werte

Die europdischen BinnenwasserstraBen Rhein und Donau im Vergleich

lumen eine deutlich starkere Nutzung auf als die Donau, auf der 2010 rund
43 Mio. t transportiert wurden. Allerdings zeichnen sich die Donauverkehre
durch langere Distanzen aus, was aus dem Vergleich der Verkehrsleistung fir
diese beiden zentralen europaischen Wasserstraflten deutlich wird: 26 Mrd.
tkm auf der Donau (mittlere Transportweite rund 600 km) gegentiber 90 Mrd.
tkm auf dem Rhein (mittlere Transportweite rund 300 km).

Betrachtet nach dem Verkehrsaufkommen der einzelnen Donau-Anrainer-
staaten auf der WasserstralRe Donau und ihren schiffbaren Nebenfliissen
konnte 2010 Rumé&nien mit 21,6 Mio. t die mit Abstand gréRten Transport-
mengen verzeichnen, gefolgt von Serbien mit 14,3 Mio. t und Osterreich mit
11,3 Mio. t.

Maritime Donauverkehre — also Transporte per Fluss-See- oder Seeschiff
auf dem unteren Donauabschnitt (Rumanien und Ukraine) — machten im Jahr
2010 in Summe 4,8 Mio. t aus, wobei der GroRteil iber den Sulina-Kanal

beférdert wurde.

Modal Split @

In den 27 Landern der Europaischen Union betrug der Anteil der Wasser- Ausfihrliche Statistiken zum
straRe am Modal Split im Jahr 2010 rund 6,5 % — somit wurden 6,5 % der Thema Verkehr in der Euro-

paischen Union:

gesamten Gitertonnenkilometer auf Wasserstraen zuriickgelegt. Dieser
epp.eurostat.ec.europa.eu

Anteil stellt sich in den einzelnen EU-Landern sehr unterschiedlich dar. Die
Niederlande beispielsweise verfiigen Uiber bedeutende Seehafen und ein weit
verzweigtes und kleinteiliges Wasserstrallennetz, sie haben daher den héchs-
ten Binnenschifffahrtsanteil in der EU-27 (32,9 % im Jahr 2010).
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@

Statistiken zur Donauschifffahrt
der Donaukommission:
www.danubecommission.org

1

Jahrliche Berichte zur Donau-
schifffahrt in Osterreich werden
von via donau publiziert und
stehen unter: www.donauschiff-
fahrt.info zum Download bereit.

Im Donauraum hingegen bestehen andere Infrastrukturvoraussetzungen: Der
Gltertransport auf der Wasserstralle konzentriert sich auf einen Hauptstrom,
auf dem zum Teil sehr grofe Gltermengen beférdert werden kénnen, jedoch
die geringe Verastelung der Wasserstra3e nur eine raumlich konzentrierte
Nutzung erlaubt. Dies pradestiniert die Donau nur fiir einen Teil der
Transportrelationen bzw. macht einen langeren Vor- und Nachlauf tber die
Verkehrstrager Schiene und Strale erforderlich. Aus diesem Grund weisen
die Lander des Donauraums in der Regel geringere Binnenschifffahrtsanteile
am nationalen Modal Split auf.

Die Donaugliterschifffahrt in Osterreich

In Osterreich werden jéhrlich zwischen 9 und 12 Mio. t an Giitern auf
der Donau beférdert. Rund 1/3 dieser Gliter sind Erze und Metallabfélle;
jeweils 1/5 der transportierten Guter machen Erdélprodukte sowie land-
und forstwirtschaftliche Erzeugnisse aus.

Im &sterreichischen Donaukorridor liegt der Anteil der Wasserstralle am
Modal Split bei rund 14 %. Die Donau spielt vor allem im Transport zu
Berg eine wichtige Rolle, hier besonders im Import iber die Ostgrenze
und im Transit. In diesen Bereichen liegt die Donau in etwa gleichauf mit
der Schiene. In Gesamtdsterreich hat die Donau einen Modal-Split-Anteil
von rund 5 %.
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Die Donau und ihre Nebenfliisse

Geopolitische Dimension

Auf ihrem Weg vom Schwarzwald (Deutschland) bis zu ihrer Miindung ins
Schwarze Meer (Rumanien und Ukraine) berlhrt bzw. durchflief3t die Donau
zehn Anrainerstaaten. Damit ist sie der internationalste Strom der Welt.

Strom-km 2.414,72 Strom-km 2.414,72
Deutschland Deutschland

SR 22584 Strom-km 2.201,77

Osterreich Osterreich

Strom-km 1.880,26
Strom-km 1.872,70

Strom-km 1.811,00 Slowakei B

Strom-km 1.708,20

Ungarn Ungarn

Strom-km 1.433,00 Strom-km 1.433,00

Kroatien
Strom-km 1.295,50
Serbien

rechtes Donauufer
Jaynneuo( sayul|

Serbien Strom-km 1.0

Strom-km 845,65

Rumanien
Bulgarien

Strom-km 374,10

Rumanien

Moldau Strom-km 134,14

Strom-km 133,59
Ukraine

Strom-km 0 A Strom-km 0
Donau-Anrainerstaaten und gemeinsame Grenzstrecken entlang der schiffbaren Lange
der Wasserstrae Donau

Quelle: via donau
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Wasserstrale

Politisch gesehen sind sechs der zehn Donau-Anrainer bereits Mitglieds-
staaten der Europaischen Union. Kroatien wird voraussichtlich ab Mitte des
Jahres 2013 der EU angehdren und Serbien erhielt 2012 den Status eines
Beitritts-Kandidaten.

Den groRten Anteil an der Donau besitzt Ruméanien mit 1.075 km, das ist
fast ein Drittel der Gesamtlange des Stromes. Hiervon bilden rund 470 km die
gemeinsame Staatsgrenze mit Bulgarien. Den kleinsten Donau-Anteil hat
Moldau mit nur 550 m. Vier Lander — Kroatien, Bulgarien, Moldau und
Ukraine — befinden sich auf nur einer Seite des Flusses.

Auf einer Lange von insgesamt 1.025 km bildet die Donau eine Staatsgren-
ze — das sind 36 % ihrer Gesamtlange (betrachtet vom Zusammenfluss von
Breg und Brigach in Deutschland bis nach Sulina am Ende des mittleren
Mindungsarmes der Donau in Rumanien) bzw. 42 % ihrer schiffbaren Lange
(Wasserstrafte von Kelheim bis Sulina).

Einzugsgebiet und Abfluss

Als Einzugsgebiet eines Stromes oder Flusses wird jenes Gebiet bezeichnet,
aus dem das gesamte Wasser (iber die Bodenoberflache, die Bache und das
Grundwasser in den Strom oder Fluss flie3t. Die Donau hat ein Einzugsgebiet
von 801.463 km?, welches westlich des Schwarzen Meeres in Zentral- und
Slidosteuropa liegt.

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt den mittleren Abfluss der Donau
auf der Gesamtlange des Stromes und stellt die Wasserfiihrung seiner wich-
tigsten Nebenfliisse und ihre geographische Lage (rechtes Ufer, linkes Ufer)
dar. Der Begriff ,Abfluss” bezeichnet jene Wassermenge, die pro Zeiteinheit
an einem bestimmten Punkt eines FlieRgewassers vorbeistréomt. Ublicher-
weise wird der Abfluss in Kubikmeter pro Sekunde (m?'s) angegeben. An ihrer
Miindung ins Schwarze Meer betragt der mittlere Abfluss der Donau

6.550 m?¥/s, was sie zum wasserreichsten Strom Europas macht.

Betrachtet nach ihrem mittleren Zufluss handelt es sich bei den funf bedeu-
tendsten Nebenflissen der Donau um Save (1.564 m?s), Theil} (794 m?/s),
Inn (735 m%/s), Drau (577 m?s) und Siret (240 m?/s).

Der langste Nebenfluss der Donau ist die Theil® mit 966 km Lange, gefolgt
von Prut (950 km), Drau (893 km), Save (861 km) und Olt (615 km).
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Wasserstrale

Lange und Gefalle

Mit 2.845 km Lénge ist die Donau nach der Wolga der zweitldngste Strom
Europas. Die im Jahr 1856 gegriindete ,Europaische Donaukommission®
legte in einer ihrer ersten hydrographischen Verdéffentlichungen fest, dass die
Donau aus der Vereinigung der beiden groRe Quellfliisse Breg und Brigach
bei Donaueschingen im deutschen Schwarzwald entsteht und dass der
Strom bis zu dieser Vereinigung eine Lange von 2.845 km aufweist (gemes-
sen von der Mindung ins Schwarze Meer bei Strom-km 0 in Sulina am mitt-
leren Miindungsarm der Donau). Betrachtet man die Strecke von der Quelle
des langeren Zubringerflusses Breg bei Furtwangen bis zum Schwarzen
Meer bei Sulina, so ergibt sich eine Gesamtlange von 2.888 km.

Im ersten Drittel ihres Laufes, auf einer Lange von 1.055 km, hat die Donau
aufgrund ihres hohen Gefélles den Charakter eines Gebirgsflusses. Daher
finden sich auf diesem Abschnitt des Stromes auch fast alle Flusskraftwerke,
die das Gefélle eines FlieRgewassers nutzen. Erst ab dem ,Gefallebruch®
bei Gony( im Norden Ungarns (Strom-km 1.790) wird der Strom langsam zu
einem Tieflandfluss.

Im Durchschnitt Gberwindet die Obere Donau pro Kilometer FlieRstrecke
einen Héhenunterschied von etwas mehr als einem halben Meter, wahrend es
bei der Unteren Donau durchschnittlich nur noch knapp Uber vier Zentimeter
pro Kilometer sind. Die folgende Abbildung zeigt die Geféllskurve der Donau
von ihrer Entstehung bei Donaueschingen bis zur Miindung ins Schwarze

Meer.
Héhe in m
700 ¢ Donaueschingen (DE)
600
Obere Donau Mittlere Donau Untere Donau
500 — 565 m auf 1.054 km 68 m auf 860 km 39 m auf 931 km
400
Kelheim (DE)
2.411 Regensburg (DE)
300 2.370
200
Gonyl (HU)
100 — Belgrad (RS)
1.170 Eisernes Tor (RS/RO)
’ 931 Sulina (RO)
0 T T T T T T T T T T T T T d

2.845 2,600 2400 2.200 2.000 1.800 1.600 1.400 1.200 1.000
Entfernung zum Schwarzen Meer in km
Gefallskurve der Oberen, Mittleren und Unteren Donau
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Klassifizierung von Binnenwasserstralen

Bei einer WasserstrafRe handelt es sich um ein oberirdisches Gewasser, das
fur den Glter- und/oder Personenverkehr mit Schiffen bestimmt ist. Schiffbare
Verkehrswege im Binnenland werden als Binnenwasserstrallen bezeichnet.
Natirliche BinnenwasserstralRen stellen Fliisse und Seen dar, wahrend es
sich bei Kanalen um kuinstliche Wasserstrallen handelt.

Um maglichst einheitliche Bedingungen fiir den Ausbau, die Instandhaltung
und die wirtschaftliche Nutzung von Binnenwasserstraf3en zu schaffen,
verabschiedete der Binnenverkehrsausschuss der Wirtschaftskommission

@ fir Europa der Vereinten Nationen (UNECE) im Jahr 1996 das Europaische
Ubereinkommen iiber die Hauptbinnenwasserstraen von internationa-

Arbeit_skreis Binnenschifffahrt ler Bedeutung (AGN) (2 United Nations Economic Commission for Europe

des Binnenverkehrsausschus- 2010). Das Ubereinkommen trat 1999 in Kraft und bildet einen internationalen

ses der UNECE:

WWW.Unece.ora/trans/main/ rechtlichen Rahmen fiir eine auf technischen und betrieblichen KenngréRen

sc3/sc3.html beruhende Planung des Ausbaus und der Erhaltung des europaischen Bin-

nenwasserstraennetzes 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 so-
genannten E-WasserstraRennetzes umzusetzen. Das E-WasserstraBennetz
besteht aus europaischen Binnen- und Kiistenwasserstral3en inklusive der an
diesen Wasserstraflen gelegenen Héfen, die fiir den internationalen Guterver-
kehr von Bedeutung sind. E-Wasserstralten werden jeweils mit dem Buch-
staben ,E* und einer nachfolgenden Ziffernkombination bezeichnet, wobei
HauptbinnenwasserstraRen mit zwei und Abzweigungen mit vier bzw. sechs
Ziffern (fur weitere Verzweigungen) ausgewiesen sind. Die internationale

Wasserstrae Donau hat beispielsweise die Kennung E 80, ihr schiffbarer

Nebenfluss Save die Kennung E 80-12.

Wasserstraflenklassen werden mit rémischen Zahlen von | bis VII bezeich-
net. Wirtschaftliche Bedeutung fiir den internationalen Giterverkehr haben
WasserstraBen der Klasse IV und hoéher. Die Klassen | bis 1l kennzeichnen
Wasserstrallen von regionaler bzw. nationaler Bedeutung.

Die Klasse einer Binnenwasserstra’e wird bestimmt von der maximalen
GroBe der Schiffe, die auf dieser Wasserstralle einsetzbar sind. Entschei-
dend sind hierbei die Breite und die Lange von Binnenschiffen und Schiffs-
verbanden, da sie fixe BezugsgréRen darstellen. Begrenzungen des fir eine
internationale Wasserstrafie festgelegten Mindest-Tiefgangs von Schiffen
(2,50 m) und der lichten Mindest-Durchfahrtshéhe unter Briicken (5,25 m
bezogen auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand) sind nur ausnahmsweise
und fiir bestehende Wasserstralten maglich.
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Wasserstrale

In der folgenden Tabelle sind die Parameter der als international eingestuften

WasserstraBenklassen anhand von Typschiffen und Schiffsverbdnden
dargestellt, die eine WasserstralRe der jeweiligen Klasse befahren kénnen.

Motorgtterschiffe

Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale

Wasser- . . ) . Min. Briicken-
strallen- Bezeichnung Max. Lf Tﬁg Max. %n(arthg Tlefgezrr:g Tragfahlg_ll_( ?tl; durchfahrtshéhe
klasse H (m)
IV Johann Welker 80-85 9,5 25  1.000-1.500 5,25/7,00
Va  GroRes Rheinschiff 95-110 11,4 2,528  1.500-3.000 5,25/7,00/9,10
Vb  GroRes Rheinschiff 95-110 11,4 2,528  1.500-3.000 5,25/7,00/9,10
Vla  GroRes Rheinschiff 95-110 114 2,5-2,8  1.500-3.000 7,00/9,10
VIb  GroRes Rheinschiff 140 15,0 39  1.500-3.000 7,00/9,10
Vlc  GroRes Rheinschiff 140 15,0 39  1.500-3.000 9,10

Vil GroRes Rheinschiff 140 15,0 3,9 1.500-3.000 9,10 _

]

Schubverbande g

Art des Schubverbands: Allgemeine Merkmale i

Wasser- Breite  Tiefgan Tragfahigkeit Min. Briicken- <

strallen- Formation Lénge L (m) gang gtahig durchfahrtshéhe 2

B (m) d (m) T(t) 8

klasse H(@m) €

IS

IV - 85 9,5 2,5-2,8 1.250-1.450 525/7,00 §

Va s 95-110 114 2,545 1.600-3.000 525/7,00/9,10 &

o

Vb e 172-185 11,4 2,5-45 3.200-6.000 525/7,00/9,10 §

L

Via =g — 95-110 22,8 2,545 3.200-6.000 7,00/9,10 ¢

o

vib = 185-195 228  25-45  6.400-12.000 7,00/9,10 5

vie = b 270-280 228  25-45  9.600-18.000 9,10 3

[ [ ] =

- 195-200  33,0-34,2 2,545  9.600-18.000 9,10 3

T <

Vil N — — 275-285  33,0-34,2 2,545 14.500-27.000 9,10 3

WasserstraBenklassen gemaR AGN

Begleitend zum AGN wurde vom Binnenverkehrsausschuss der UNECE
erstmals im Jahr 1998 ein Inventar der Hauptstandards und Parameter des
E-WasserstraBennetzes, das sogenannte ,Blue Book", verdffentlicht (5 Uni-
ted Nations Economic Commission for Europe 2012). Das ,Blue Book* enthalt
eine Auflistung der bestehenden und geplanten Standards und Parameter
des E-WasserstraRennetzes (inklusiver der Hafen und Schleusen) sowie der
vorhandenen infrastrukturellen Engpasse und fehlenden Verbindungen. Diese
Begleitpublikation zum AGN ermdglicht es also, den aktuellen Umsetzungs-
stand des Ubereinkommens auf einer international vergleichbaren Basis zu
verfolgen.




Die internationale WasserstraBRe Donau

Die wichtigste BinnenwasserstraRenachse auf dem européischen Festland
stellt der Rhein-Main-Donau-Korridor dar. Die Flussbecken von Rhein und
Donau sind uber den Main-Donau-Kanal verbunden und bilden das Ruckgrat
dieser Achse. Der Main-Donau-Kanal wurde 1992 fir die Schifffahrt freige-
geben und schuf eine internationale WasserstralRe zwischen der Nordsee im
Westen und dem Schwarzen Meer im Osten. Diese WasserstraRe verfligt
Uber eine Gesamtlange von 3.504 km und verbindet 15 europaische Lander
direkt auf dem Wasserweg.

| Nordsee

o

Main-Donau-Kana

os Meer

Quelle: via donau, Inland Navigation Europe

Die BinnenwasserstraBenachse Rhein-Main-Donau

Die von der internationalen Giiterschifffahrt ——
betragt knap
@ Miindungsarmes der Donau in das Schwarze Meer in Rumanien (Strom-km 0)
bis zum Ende der deutschen Bundeswasserstralle Donau bei Kelheim
Donaukommission: (Strom-km 2.414.72). Auf die Hauptroute Kelheim—Sulina bezieht sich das

www.danubecommission.or

Ubereinkommen iiber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau vom
18. August 1948 (,Belgrader Konvention®), das die freie Schifffahrt auf der
@ Donau fir Handelsschiffe unter den Flaggen aller Staaten gewahrleistet.

Gemal Definition der Donaukommission lasst sich die flr die internationale
Mehr zum Thema Donaukom-

mission und Belgrader Konven-
tion findet sich im Kapitel ,Ziele geografischen Merkmalen in drei Hauptabschnitte gliedern, fir die in der

Giiterschifffahrt frei befahrbare Wasserstralle Donau nach physikalisch-

und Strategien®. folgenden Tabelle jeweils die nautischen Charakteristika dargestellt sind.
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Wasserstrale

Obere Donau Mittlere Donau Untere Donau
Kelheim — Gonyi Gony( — Turnu-Severin Turnu-Severin — Sulina
Abschnittslange 624 km 860 km 931 km
Strom-km 2.414,72-1.791,33 1.791,33-931,00 931,00-0,00
& Gefalle pro km ~37cm ~8cm ~4.cm
Fallhéhe ~232m ~68 m ~39m
;i::ﬁ:szihgg:g'gke't der 9-13 km/h 9-13 kmth 11-15 km/h
gi:irf?:zh:;?d'gke't der 16-18 km/h 18-20 km/h 18-20 km/h

Nautische Charakteristik der Donauabschnitte

Die WasserstraBenklassen der einzelnen Donau-Abschnitte und die groRt-
moéglichen zum Einsatz kommenden Schiffseinheiten (Schiffsverbande)
sind aus der folgenden Abbildung ersichtlich. In dieser Grafik sind weiters die
Unterschiede in der moglichen Zusammenstellung von Schiffsverbanden bei
Berg- und Talfahrten berticksichtigt sowie die staugeregelten bzw. frei flielen-
den Abschnitte der Donau visualisiert.

onss——— staugeregelt

oo a» e» e» freiflieRend

WasserstralRenklassen

o V||
o \/Ic
s  \/|b
—— \[|Q
Vb o‘,’? ,5° * Auf der unteren Donau kénnen auch
L}
< Schiffsverbande mit mehr als neun
Va Schubleichtern verkehren

Maximal mégliche GréRen von Schiffsverbdnden auf der WasserstraRe Donau gemaR
WasserstraBenklassen
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Die WasserstralRe Donau hat von Regensburg bis Budapest (mit Ausnahme
der Strecke Straubing—Vilshofen in Bayern) die Klasse VIb und kann von 4er-
Verbanden befahren werden. Der 69 km lange nautische Engpass zwischen
Straubing und Vilshofen auf der bayerischen Donau hat die Wasserstrallen-
klasse Vla und ist fur zweispurige 2er-Verbande befahrbar.

Zwischen Budapest und Belgrad kdnnen im Prinzip zwei- und dreispurige
6er-Verbande verkehren; die Donau hat hier die WasserstraRenklasse Vic.

Stromabwaérts von Belgrad bis zum Donaudelta (Belgrad—Tulcea) hat die
WasserstralRe Donau die Klasse VIl (héchste Klasse gemalt UNECE-KIassifi-
kation). Hier ist der durchgangige Einsatz von 9er-Verbanden mdglich, wobei
auf Teilabschnitten auch groRere Verbande verkehren kénnen.

Abgesehen von der Hauptroute Kelheim—Sulina bilden mehrere schiffbare
Miindungs- und Seitenarme, Kanale und Nebenfliisse einen integralen
Bestandteil des WasserstraRensystems Donau. Im Gegensatz zur Strecke
Kelheim bis Sulina handelt es sich bei allen anderen Verkehrswegen um
nationale Wasserstraen, fiir die jeweils unterschiedliche Regelungen
gelten. Die Tabelle auf der folgenden Seite gibt einen Uberblick tiber diese
WasserstralRen.

Die Lange der schiffbaren Wasserstrafen im Donaubecken (Donau mit all
ihren schiffbaren Miindungs- und Seitenarmen, Kanalen und Nebenfllissen)
betragt rund 6.300 km. Hiervon sind 58 % oder 3.600 km WasserstrafRen
von internationaler Bedeutung, d. h. Wasserstralen der UNECE-Klasse

IV oder hoher.

DEUTSCHLAND

UKRAINE
212,95 Strom-
S ® Prag POLEN 53,95 Strom-km Dunaj

MOLDAU
0.55 Strom-km
Dunaj

TSCHECHIEN

Regensh SLOWAKEI

172,06 Strom-km Dunaj

Main-Donau-
Kanal

Krems °
Kischinau

Wien

Gyoér |
Komarom

OSTERREICH .
350,45 Strom-km Donau RUMANIEN :
1075,00 Strom-km Dunsrea . na
Donau Galati
SCHWEIZ
SLOWENIEN
°

Ljubliana ~ ®Zagreb Drau 5
Bukarest o o g
ITALIEN Donau onstanta S
KRS)SATIEN 1 Giurgiu ©
137,50 Strom-km Belgrad Smed ©
Dunav BOSNIEN- e mederevo Rousse g
@® Hauptstadt (mit Hafen) PP HERZEGOWINA SERBIEN Vidin [ %
® wichtiger Hafen B Meer %
< Schleuse Meer Sarajevo ® Dunav BULGARIEN )
471,55 Strom-km Dunav e]

Ubersicht der WasserstraRen im Donauraum
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Systemelemente der WasserstraBen-Infrastruktur

Die GréR3e von Binnenschiffen bzw. Schiffsverbanden, die eine Binnenwas-
serstralRe befahren kdnnen, hangt vorrangig von den jeweils gegebenen
Parametern der Infrastruktur einer WasserstraBe ab. Einflussfaktoren der
WasserstralRen-Infrastruktur auf den Schiffsverkehr haben die Dimensionen

von:

» Fahrrinne (Tiefe und Breite, Krimmungsradien)

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

» Briicken und Uberspannungen (lichte Héhe und nutzbare Breite von
Durchfahrtséffnungen unter Briicken und Freileitungen)

Im Zusammenhang mit den genannten Einflussfaktoren sind hier auch wei-
tere Rahmenbedingungen zu nennen, die die Befahrung eines bestimmten
Wasserstraltenabschnitts beeinflussen kdnnen:

Name der WasserstralRe Landeranteile Schiff_pare Yasserstraften- Anzanl
Lange Klasse Schleusen

Mindungsarme der Donau:

Kilia-Arm / Bystroe-Arm Rumanien + Ukraine 116,60 km VIl /Vla 0

Sulina-Arm Rumanien 62,97 km Vib 0

Sfantul Gheorghe-Arm Ruménien 108,50 km Vib + Vb 0

Seitenarme der Donau:

Bala / Borcea Rumanien 116,60 km Vic

Macin Rumanien 98,00 km 11

Szentendre Ungarn 32,00 km I

Kanale:

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

E:i;tla Alba-Midia Navodari- Ruménien 27,50 km Vb 2

Hidrosistem Dunav-Tisa-Dunav ~ Serbien 657,50 km -1 15

Main-Donau-Kanal Deutschland 170,78 km Vb 16

Nebenflisse der Donau:

Prut Moldau + Ruméanien 407,00 km Il 0

Save Serbig n + Kroatien + . 586,00 km I+ 1v 0 5
Bosnien und Herzegowina g

Tisa/Tisza Serbien + Ungarn 685,00 km -1V g

Drava/Drava Kroatien + Ungarn 198,60 km -1V ;

Vah Slowakei 78,85 km Via E

Bedeutende WasserstraRen im Donauraum
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« Schifffahrtspolizeiliche Vorschriften (z. B. maximal zulédssige Abmes-
sungen von Schiffseinheiten, Beschrankungen fir die Zusammenstellung
von Schiffsverbanden)

» Verkehrsvorschriften (z. B. Begegnungsverbote, héchste zulassige
Geschwindigkeiten auf Kanélen oder in Problembereichen)

» Einschrankungen und Sperren der Schifffahrt aufgrund von Wetterereig-
nissen (Hochwasser, Eisbildung), Instandhaltungs- und Bauarbeiten an
Schleusen, Unféllen, Veranstaltungen usw.

Pegelstande und Richtpegel

Mit einem Pegel wird der Pegelstand gemessen, der der Wasserhdhe an
einem bestimmten Punkt im Bezugsprofil des Gewassers, also dem Wasser-
stand, entspricht. Pegelstédnde werden in der Regel mehrmals taglich erfasst
und aktuell von den nationalen hydrografischen Diensten im Internet verdf-
fentlicht.

Zu beachten ist, dass der jeweils an einem Pegel gemessene Wasserstand
nichts tber die tatsachliche Wassertiefe eines Flusses und somit auch nichts
Uber die aktuelle Fahrwassertiefe aussagt, da der Pegelnullpunkt — das

W =95cm

Quelle: via donau/Andi Bruckner

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

untere Ende einer Pegellatte bzw. die Hohenlage eines Pegels — nicht mit der
Lage der Flusssohle zusammenfallt. Der Pegelnullpunkt kann ober- oder un-
terhalb des mittleren Sohlniveaus eines Flussabschnittes liegen. Bei Flissen
andern sich Strémungsverlauf und Flussbett viel zu haufig, um den Pegelnull-
punkt eines Pegels stdndig neu anzupassen.

Die Schifffahrt orientiert sich bei der Beurteilung der aktuell verfuigbaren Fahr-
wassertiefen in der Fahrrinne an sogenannten Richtpegeln, die fiir bestimmte
Streckenabschnitte der Wasserstralle relevant sind. Die Wasserstande an
einem Richtpegel sind mafigebend fiir die mdgliche Abladetiefe von Schiffen,
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die Durchfahrtshéhe unter Briicken und Freileitungen sowie die Einschrén-
kung oder Sperre der Schifffahrt bei Hochwasser.

Bezugswasserstande

Als Referenz fiir die Bestimmung der absoluten bzw. geografischen Héhe
eines Pegelnullpunktes auf der Erdoberflache — des sogenannten absoluten
Nullpunkts — dient der mittlere Meereswasserspiegel an einer Messstelle
der nachstgelegenen Kiiste eines Ozeans. So haben die Pegel entlang der
Donau auch unterschiedliche Referenzpunkte: Nordsee (Deutschland), Adria
(Osterreich, Kroatien, Serbien), Ostsee (Slowakei, Ungarn) und Schwarzes
Meer (Bulgarien, Rumanien, Moldau, Ukraine).

Da sich der Wasserstand an einem Pegel kontinuierlich &ndert, wurden
Bezugswasserstiande oder kennzeichnende Wasserstande definiert, um
Uber Bezugswerte beispielsweise flr die Solltiefe der Fahrrinne zu verfligen.
Bei den kennzeichnenden Wasserstanden handelt es sich um statistische
Bezugswerte fiir durchschnittliche Wassersténde, die tber einen langeren
Zeitraum an einem Pegel beobachtet wurden. Die fiir die Giterschifffahrt auf
der Donau wichtigsten Bezugswasserstande sind:

* Regulierungsniederwasserstand (RNW)
» Hochster Schifffahrtswasserstand (HSW)

Wird der Hochste Schifffahrtswasserstand (HSW) erreicht bzw. um ein
bestimmtes MaR Uberschritten, so kann von der fir einen Wasserstral3en-
abschnitt zustandigen Behorde aus Griinden der Verkehrssicherheit eine
temporare Sperre der Schifffahrt verhangt werden.

Fahrrinne und Fahrwassertiefe

Als Fahrrinne wird jener Bereich eines Binnengewassers bezeichnet, in
dem fir 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.

Bei der Festlegung des Querschnitts der Fahrrinne, also ihrer Tiefe und Brei-
te, wird auf Flissen von einem ,minimalen” Querschnitt ausgegangen. Dieser
wird von den ,seichtesten” und ,engsten Stellen” eines bestimmten Flussab-
schnitts bei Niedrigwasser abgeleitet. Die fir einen ,minimalen” Querschnitt
ermittelte Fahrwassertiefe bezieht sich im Fall der Donau auf den Regu-
lierungsniederwasserstand (RNW). Mit der folgenden Formel lasst sich die
aktuelle Fahrwassertiefe berechnen:

Damit auf natirlichen Wasserstrafen auch bei niedrigen Wasserstéanden
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Regulierungsniederwasser-
stand (RNW) = jener Wasser-
stand, der im langjahrigen
Vergleichszeitraum an durch-
schnittlich 94 % der Tage eines
Jahres (also an 343 Tagen)

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

Hochster Schifffahrtswasser-
stand (HSW) = jener Wasser-
stand, der im langjahrigen
Vergleichszeitraum an durch-
schnittlich 1 % der Tage eines
Jahres (also an 3,65 Tagen)
an einem Donaupegel erreicht
bzw. Uberschritten wurde (mit
Ausnahme der Eisperioden).




Aktueller Wasserstand am Richtpegel
+ Mindestfahrwassertiefe bei RNW

— RNW-Wert fiir den Richtpegel

= Aktuelle minimale Fahrwassertiefe

Quelle: via donau/Andi Bruckner

Roter Schwimmer mit zylinderféormigem Toppzeichen zur Bezeichnung des rechten
Fahrrinnenrandes

ausreichende Fahrwassertiefen in der Fahrrinne vorhanden sind, um auch

bei diesen ungiinstigen Wasserstanden die (wirtschaftliche) Befahrung eines
Flusses zu ermdglichen, kénnen flussbauliche MaBnahmen gesetzt werden.
Hierbei handelt es sich in der Regel um den Einbau von Buhnen, die bei Nie-
derwasserstanden die Wasserfracht in der Schifffahrtsrinne halten. Buhnen
sind Bauwerke, die in der Regel aus groben Steinen bestehen, die vom Ufer
ausgehend quer (rechtwinkelig oder mit einer bestimmten Neigung) in einen
bestimmten Bereich des Flussbetts geschuttet werden. In Langsrichtung eines
Flusses errichtete Wasserbauwerke bezeichnet man als Leitwerke, die vor
allem der Beeinflussung der Fliefrichtung und der Stabilisierung des Quer-
schnitts eines Gewassers dienen.

Von den fiir die Erhaltung einer Wasserstrafie zusténdigen Stellen wird die
Fahrrinnentiefe nach Mdglichkeit auf einer bestimmten Mindesthéhe durch
InstandhaltungsmalRnahmen (Baggerungen) konstant gehalten. Man spricht
hier von Mindestfahrwassertiefen in der Fahrrinne, die sich am Regulierungs-
niederwasserstand (RNW) als statistischem Bezugswert fir den Wasserstand

orientieren.

52




Wasserstrale

Deklinante, d.h. in die FlieBrichtung des Flusses geneigte Buhne, zur Flussregulierung
bei Niederwasser

Da es mit Ausnahme der bayerischen Donaustrecke auf der Donau keine
garantierten Mindestfahrwassertiefen bei RNW gibt, missen sich Schiff-
fahrtstreibende an den Streckenbereichen mit den jeweils geringsten aktuellen
Fahrwassertiefen (= Furten) orientieren bzw. die polizeilich verordneten maxi-

malen Abladetiefen (= Tiefgang eines Schiffes in Ruhe) einhalten.

Der ruménische Donauabschnitt zwischen Braila und Sulina wird als mariti-
me Donau oder Seedonau bezeichnet, da diese Strecke von Fluss-See- und
Seeschiffen befahren werden kann. Dieser 170 km lange Flussabschnitt wird
von der rumanischen Flussverwaltung fiir die Untere Donau flr Schiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 7,32 m instand gehalten. Auch der nicht unter
die Belgrader Konvention fallende und unter ukrainischer Wasserstraflenver-
waltung stehende Kilia-/Bystroe-Arm kann von Fluss-See- bzw. Seeschiffen
befahren werden. Die Ukraine intendiert, diese Wasserstralle fiir Seeschiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 7,2 m auszubauen (derzeit liegt der mdgliche
Tiefgang bei 5,85 m).

Abladetiefe, Absunk und Flottwasser

Die in der Fahrrinne vorhandene Fahrwassertiefe bestimmt, wie weit ein Gi-
terschiff ,abgeladen werden kann; je mehr Giiter ein Schiff geladen hat, desto
groRer 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 Wirt-
schaftlichkeit von Binnenschiffstransporten.
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Zum Zusammenhang ver-
fugbare Fahrrinnentiefe und
Wirtschaftlichkeit der Donau-
schifffahrt vgl. den Abschnitt
~Betriebswirtschaftliche und
rechtliche Aspekte” des Kapi-
tels ,Markt der Donauschiff-
fahrt®.




Um Grundberthrungen von Giterschiffen wahrend der Fahrt zu vermeiden,

mussen bei der Ermittlung der mdéglichen Abladetiefe auf Grundlage der aktuel-
G len Fahrwassertiefe auch der fahrdynamische Absunk und ein entsprechen-

der Sicherheitsabstand zum Fahrwassergrund, das Flottwasser, bertcksichtigt
Tauchtiefe = werden. Die Tauchtiefe eines Schiffes ist schlieflich die Summe aus Ablade-
Abladetiefe (v, = 0) tiefe (beladenes Schiff in Ruhe; Geschwindigkeit v = 0) und Absunk (beladenes
+ Absunk {v, .. > 0) Schiff in Fahrt; Geschwindigkeit > 0).

Fahrwasserbreite
Fahrrinne

Pegellatte
Treppelweg

[ [

Querschnitt eines

e

Wasserpegel

Tauch-| Ablad

Binnenschiffes
ctiefe
tiefe

\

Absunk{}
A

Fahrwassertiefe

FIottI/asser /

W

Sohle

LU A AU L A AL LR AL L A AL L AU A R AU AL AL A R AU

Pegelnull

Quelle: via donau

KenngroRen der Fahrrinne (schematische Darstellung)

Der Absunk bezeichnet jenes Maf3, um das ein Schiff in Fahrt gegeniiber sei-
ner Ruhelage auf Binnenwasserstralen mit beschranktem Querschnitt

(d. h. Flisse und Kanale) einsinkt. Bei einem beladenen Schiff liegt der Absunk
in etwa im Bereich zwischen 20 bis 40 cm. Da sich der Absunk mit den sich
standig &ndernden Flussquerschnitten und Schiffsgeschwindigkeiten eben-
falls kontinuierlich andert, sollte bei der Ermittlung der Abladetiefe durch den
Schiffsflhrer der bei einem Schiff in Fahrt einzuhaltende Sicherheitsabstand
zwischen der Flusssohle und dem Schiffsboden nicht zu knapp bemessen

werden.

Dieser Sicherheitsabstand wird als Flottwasser bezeichnet und ist definiert
als der Abstand, den der Rumpf eines Schiffes in Fahrt zum Wasserstralen-

Flottwasser = grund (héchster Punkt der Flusssohle) hat. Das Flottwasser sollte 20 cm bei

Fahrrinnentiefe Kiessohle bzw. 30 cm bei felsigem Grund nicht unterschreiten, um Schaden an
— (Abladetiefe + Absunk) Propeller und/oder Schiffsrumpf zu vermeiden.
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Flusskraftwerke und Schleusenanlagen

Staustufen, d. h. Anlagen zum Aufstauen eines Flusses zur Regelung seines
Wasserstandes, entstehen haufig aufgrund von Flusskraftwerken, die die
Kraft des flieRenden Wassers in elektrische Energie umwandeln. Sie nutzen
dabei das durch den Stau entstehende Gefélle zwischen dem Wasser ober-
halb und unterhalb des Kraftwerks (Oberwasser bzw. Unterwasser).

Ein Flusskraftwerk besteht tblicherweise aus einem oder mehreren Krafthau-
sern, der Wehranlage und der Schleusenanlage mit einer oder mehreren
Schleusenkammern. Schleusen erméglichen es den Binnenschiffen, den Ho-
henunterschied des oberhalb des Kraftwerks aufgestauten und des unterhalb
des Kraftwerks weiterflieRenden Flusses zu tberwinden.

Die haufigste Bauform von Schleusen an europaischen Fliissen und Kanalen
ist die Kammerschleuse, wo Ober- und Unterwasser liber eine auf beiden
Seiten verschlieRbare Schleusenkammer miteinander verbunden sind. Bei
geschlossenen Schleusentoren wird der Wasserspiegel in der Schleusenkam-
mer entweder auf das Niveau des Oberwassers angehoben (Wasserzulauf
aus dem Staubecken) oder auf das des Unterwassers abgesenkt (Wasser-
abfuhr in den Bereich unterhalb des Kraftwerks). Fir den Zu- und Ablauf des
Wassers sind keine Pumpen nétig.

Je nachdem, in welche Richtung ein Schiff geschleust wird, spricht man von
einer Bergschleusung (vom Unterwasser zum Oberwasser) oder von einer
Talschleusung (vom Oberwasser zum Unterwasser). Nach erfolgter Anmel-
dung eines zu schleusenden Schiffes Uber Funk wird die Schleusung von der
Schleusenaufsicht durchgefiihrt. Ein Schleusungsvorgang dauert in etwa
40 Minuten, wobei rund die Halfte dieser Zeitspanne bendtigt wird, um in eine
Schleusenkammer hinein und wieder hinaus zu navigieren.

Schleusenanlage des Flusskraftwerks Wien-Freudenau (Strom-km 1.921,05)
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Die Tiefe des Fahrwassers in einer Schleusenkammer wird bestimmt durch
die Drempeltiefe, d. h. dem Abstand zwischen Wasseroberfliche und Drem-
pel, also der Schwelle eines Schleusentores, der mit dem Tor wasserdicht
abschlie3t, um ein Auslaufen der Schleusenkammer zu verhindern.

Zum Schutz der Schleusentore gegen Beschéadigung durch Schiffe sind
SchiffsstoBschutzeinrichtungen vorhanden.

Schleusenkammern kénnen gegen Oberwasser und Unterwasser mit Hilfe
von Dammbalken abgeschlossen und trockengelegt werden. Dies dient
vor allem der Schleusenrevision, d. h. der Wartung bzw. Erneuerung von
Schleusenelementen.

Auf der Donau gibt es in Summe 18 Flusskraftwerke, wobei sich 16 dieser
Kraftwerke aufgrund des hohen Gefélles des Stromes zwischen Kelheim
und Gony( an der Oberen Donau befinden. 14 der 18 Schleusenanlagen an
der Donau verfligen iber zwei Schleusenkammern, was die gleichzeitige

Schleusung von zu Berg und zu Tal fahrenden Schiffen ermdglicht.

Schleusenkammern
Schleuse / Kraftwerk Land Strom-km | Lange (m) Breite (m) Anzahl

1 Bad Abbach 2.397,17 190, 00 12, 00
2 Regensburg DE 2.379,68 190,00 12,00 1
3 Geisling DE 2.354,29 230,00 24,00 1
4 Straubing DE 2.327,72 230,00 24,00 1
5 Kachlet DE 2.230,60 226,50 24,00 2
6 Jochenstein DE/AT 2.203,20 227,00 24,00 2
7 Aschach AT 2.162,80 230,00 24,00 2
8 Ottensheim-Wilhering AT 2.147,04 230,00 24,00 2
9 Abwinden-Asten AT 2.119,75 230,00 24,00 2
10 Wallsee-Mitterkirchen AT 2.095,74 230,00 24,00 2
11 Ybbs-Persenbeug AT 2.060,29 230,00 24,00 2
12 Melk AT 2.038,10 230,00 24,00 2
13 Altenwérth AT 1.980,53 230,00 24,00 2
14 Greifenstein AT 1.949,37 230,00 24,00 2
15 Freudenau AT 1.921,20 275,00 24,00 2
16 Gabcikovo SK 1.819,42 275,00 34,00 2 g
17 Derdap / Portile de Fier | RS/RO 942,90 310,00* 34,00 2 g
863,70 5
18 Derdap / Portile de Fier Il RS/RO 310,00 34,00 2 ]
862,85 a

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

Schleusenanlagen an der Donau
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Die Schleusenanlagen unterhalb von Regensburg verfiigen allesamt Gber
eine nutzbare Lange von mindestens 226 m und eine Breite von 24 m, was
die durchgangige Schleusung von Schiffsverbanden erméglicht, die zwei
Schubleichter parallel fiihren.

Lokales Schleusenmanagement mit RIS

Fir die Binnenschifffahrt stellen Schleusen Engpéasse dar, da die Bliindelung
des Schiffsverkehrs und der Prozess der Schleusung die Fahrt verzdgern.
Speziell vor Schleusen kdnnen sich fiir Schiffe Wartezeiten ergeben, da ge-
genwartig keine langfristige Voranmeldung mdglich ist. Aufgrund der geringen
Funkreichweite kdnnen sich Schiffe erst fiir Schleusungen anmelden, wenn
sie sich bereits im Nahbereich der Anlage befinden. Daher werden Schiffe

bei ihrer Ankunft an der Schleuse nach dem ,First come, first-served“-Prinzip
gereiht (nur fir Linienverkehre gibt es in einigen Landern Ausnahmen).

Ziel eines Schleusenmanagement-Systems flir die Binnenschifffahrt ist

die Optimierung der Verkehrsstrome durch eine hdhere Effizienz und eine
bessere Planbarkeit der Ablaufe. River Information Services (RIS) kdnnen
Schleusenbetreiber hierbei bei ihren téglichen Aufgaben unterstiitzen.

Schleusenmanagement an der Schleuse Freudenau bei Wien
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Vor der Zulassung auf europa-
ischen Wasserstrallen werden
Binnenschiffe einer technischen
Inspektion unterzogen und die
daraus resultierenden Ergeb-
nisse in einer zentralen Schiffs-
datenbank festgehalten.

Schleusenmanagement mit RIS in Osterreich

Die RIS-Systeme zur Unterstiitzung des Schleusenmanagements auf den
Osterreichischen Donauschleusen setzen sich aus zwei Hauptkomponen-

ten zusammen:

» dem elektronischen Verkehrslagebild aus dem DoRIS-System und
» dem elektronischen Schleusentagebuch (STB)

Darliber hinaus besteht eine Verbindung zur Schiffszulassungsdatenbank
(Hull Database).

Fir die Planung von Schleusungen und die Definition der optimalen
Schleusungszeitpunkte dient der Einsatz von AIS (Automatic Identi-
fication System) zur liickenlosen Positionsbestimmung von Schiffen.
Dadurch kénnen Schleusungszyklen optimaler geplant, unnétige Warte-

zeiten vermieden und Leerschleusungen reduziert werden.

Auf den 6sterreichischen Donauschleusen wurde ein elektronisches
Schleusentagebuch eingefiihrt. Mit Hilfe dieses Systems konnte die
gesetzlich vorgeschriebene Aufzeichnung lGber den Dienstablauf der
Schleuse weitestgehend automatisiert werden.

Briicken

Briicken kdnnen eine Wasserstralle, eine Hafeneinfahrt oder ein Flusskraft-
werk und damit eine Schleusenanlage Uberspannen. Auf frei flieRenden, d. h.
ungestauten Flussabschnitten kénnen die Wasserstande stark schwanken,
was bei hohen Wasserstanden die Durchfahrtsmoglichkeiten unter Briicken
beeinflusst.

Abhangig vom Abstand der einzelnen Briickenpfeiler zueinander kann es
unter einer Briicke eine oder mehrere — in den meisten Fallen jedoch zwei —
Durchfahrts6ffnungen geben. Sind unter einer Briicke zwei Durchfahrts-
6ffnungen fir den Schiffsverkehr bestimmt, wird in der Regel jeweils eine

Offnung fiir die Berg- und eine fiir die Talfahrt genutzt.

Die Moglichkeit der Durchfahrt unter einer Briicke hangt vor allem von der
Briickendurchfahrtshéhe iber dem Wasserspiegel und der Fixpunkthéhe
des Schiffes ab. Die Fixpunkthéhe bezeichnet den senkrechten Abstand
zwischen der Wasserlinie und dem hdchsten 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 mdglich.
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L L

Briickendurchfahrtshohe

Fixpunkthéhe <

| i

Fahrwasserbreite

Fixpunkthohe des Schiffes und Briickendurchfahrtshéhe als bestimmende Parameter
fir Briickendurchfahrten

Abgesehen von der Hohe einer Briickendurchfahrt und der Fixpunkthdéhe
eines Schiffes kann auch das Briickenprofil einen Einfluss auf die Durch-
fahrtsmdglichkeit fur Schiffe haben.

Bei bogenférmigen Briicken ist neben dem senkrechten auch ein ausreichen-
der waagrechter Sicherheitsabstand zu gewahrleisten. Da Angaben zur
Hoéhe und Breite einer Briickendurchfahrt immer auf die gesamte Breite der
Fahrrinne bezogen sind, ist bei bogenférmigen Briicken in der Briickenmitte
eine gréRere Durchfahrtshéhe gegeben als an den Fahrrinnenrandern.

Briickendurchfahrtshéhen sind fur frei flieRende Abschnitte von Flissen

in der Regel auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand (HSW) bezogen,
wobei die angegebene Durchfahrtshéhe dem Abstand in Metern zwischen
der tiefsten Stelle der Brickenunterkante im gesamten Bereich der Fahrrinne
und der Wasserspiegelhdhe 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 fiir die Durchfahrtshéhe als auch
fur die Durchfahrtsbreite; auf Kanalen wird auf den oberen Betriebswasser-
stand referenziert.

Von Kelheim bis Sulina tiberspannen in Summe 130 Briicken die interna-
tionale Wasserstrae Donau. Unter den 130 Donaubriicken befinden sich

21 Schleusen- und Wehrbriicken. Mit 89 Donaubriicken gibt es die weitaus
grofte Briickendichte an der Oberen Donau: 41 Briicken Uberspannen die
deutsche, 42 die Osterreichische und sechs die slowakische Donaustrecke.
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Liste der Donaubriicken mit
aktuellen Informationen zu
Verortung, Hauptnutzung,
Durchfahrtsparameter sowie
Bezugspegel:
www.donauschifffahrt.info/

daten_fakten/verkehrsweg
donau/bruecken/
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Weitere Informationen zu elek-
tronischen Binnenschifffahrts-
karten und Nachrichten fir die
Binnenschifffahrt finden sich
im Kapitel ,River Information
Services".

Auf der Mittleren Donau gibt es in Summe 34 Briicken; auf der Unteren
Donau sind es nur noch sieben.

Fahrwasser-Informationsdienste

Sogenannte Fahrwasser-Informationsdienste (Fairway Information Services
— FIS) bieten aktuelle Informationen zur Schiffbarkeit von Wasserstralen und
unterstlitzen somit Schiffsflihrer, Flottenbetreiber und andere Nutzer beim
Planen, Uberwachen und Durchfithren von Schiffstransporten und -reisen.

Die gangigste Art, Fahrwasserinformationen zu publizieren, ist entweder tber

eine elektronische Binnenschifffahrtskarte (Inland ENC) oder online tiber
Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (NfB).

Vom Luftbild zur elektronischen Binnenschifffahrtskarte
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Statische Daten wie Briickenparameter, Dimension und Lage der Fahrrinne
oder Ergebnisse aus Vermessungen der Stromsohle finden sich in elektroni-
schen Binnenschifffahrtskarten, die regelmaRig aktualisiert werden. Dynami-
sche Daten wie Wasserstande an Pegeln, Pegelprognosen oder Behinde-
rungen und Sperren sind Uber Nachrichten fir die Binnenschifffahrt erhaltlich
oder kénnen direkt im Internet abgerufen werden.

Fahrwasser-Informationen in Osterreich

In Osterreich wird eine Vielzahl an Fahrwasser-Informationsdiensten
online und kostenlos auf der DoRIS-Website angeboten (DoRIS = Donau
River Information Services), insbesondere:

» Pegel und Seichtstellen: Informationen zu den aktuellen Wasser-
standen und Pegelprognosen an neun Pegelstellen und den
Fahrwassertiefen an maRRgebenden Seichtstellen der beiden freien
FlieRstrecken der Donau in Osterreich; diese Services kénnen auch
Uber SMS oder Inland AIS (Automatic Identification System) abge-

rufen werden
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Quelle: via donau
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Aktuelle Fahrwasser-Informati-
onen fiir den &sterreichischen
Donauabschnitt finden sich auf
der DoRIS-Website:
www.doris.bmvit.gv.at




Nachrichten fir die Binnenschifffahrt: Beinhalten wasserstrafen- und
verkehrsbezogene Nachrichten sowie Eismeldungen und Eisberichte

Aktueller Betriebszustand der neun 6sterreichischen Donau-
schleusen

» Sperren bei Hochwasser oder Eis

» Die ,Ubersicht Fahrwasserinformationen® prasentiert die aktuellen
Pegelstande, Seichtstellen, Schleusenbetriebszustande und Nach-
richten fir die Binnenschifffahrt zusammengefasst in einer einzigen
PDF-Datei, welche einmal taglich aktualisiert wird.

Elektronische Binnenschifffahrtskarten stehen fir den gesamten
osterreichischen Donauabschnitt zum Download bereit; ein \Wasser-
spiegellagenmodell fiir die freien FlieBstrecken der Donau 6stlich von
Wien und in der Wachau erméglicht die Darstellung von Fahrwasser-
tiefen in Relation zu den aktuellsten Vermessungen der Flusssohle.

Instandhaltung der Fahrrinne

Die zur Instandhaltung der Fahrrinne auf natiirlichen Wasserstrallen notwen-
digen Arbeiten hangen von den allgemeinen Eigenschaften des betreffenden
Flusses ab: auf freien Fliel3strecken ist die FlieRgeschwindigkeit hdher als in
gestauten Bereichen, auf Kanalen oder in Bereichen, die durch Seen fliel3en.

Auf freien FlieRstrecken von Flissen stellt der Transport von Sedimenten
(z. B. Kies, Sand) besonders in Zeiten hdherer Wasserstéande und den damit
verbundenen hohen FlieRgeschwindigkeiten des Flusses einen wichtigen
dynamischen Prozess dar. Dieser Sedimenttransport in Verbindung mit dem
jeweiligen Abfluss bedeutet eine stiandige Veranderung der Morphologie
des Flussbettes, entweder durch Ablagerung (Sedimentation) oder durch
Abtragung (Erosion).

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

Rechtlicher und politischer Rahmen

Ubergeordnete Zielsetzung hinsichtlich der Erhaltung und Optimierung der
Wasserstraf3eninfrastruktur durch die Donau-Anrainerstaaten ist die Herstel-
lung und ganzjahrige Vorhaltung von international akkordierten Fahrrin-

nenparametern.
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Die empfohlenen mindestgtltigen FahrrinnenkenngrofRen flir europaische
Wasserstraflen von internationaler Bedeutung — darunter auch die Donau

— sind im Européischen Ubereinkommen iiber die Hauptbinnenwasser-
straBen von internationaler Bedeutung (AGN) dargelegt (2 United Nations
Economic Commission for Europe 2010). Bezlglich der vorzuhaltenden Fahr-
rinnentiefen sieht das AGN Folgendes vor: Auf Wasserstrallen mit schwan-
kenden Wasserstanden sollte eine Abladetiefe der Schiffe von mindestens
2,5 m an durchschnittlich 240 Tagen eines Jahres erreicht oder tUberschrit-
ten werden kénnen. Fir den Oberlauf von natirlichen Flissen, in dem es
wetterbedingt zu haufigen Wasserstandsschwankungen kommt (wie z. B. auf
der Oberen Donau) wird jedoch empfohlen, einen Zeitraum von mindestens

durchschnittlich 300 Tagen pro Jahr heranzuziehen.

Auf Grundlage des Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt
auf der Donau, das am 18. August 1948 in Belgrad signiert wurde (,Belgra-
der Konvention®), empfahl die Donaukommission die folgenden Fahrrinnen-
parameter fiir die Wasserstral’e Donau: Fahrrinnentiefe von mindestens
2,5m (1988) bzw. Abladetiefe von mindestens 2,5 m (2013) unter Regu-
lierungsniederwasserstand (RNW) (d. h. an durchschnittlich 343 Tagen des
Jahres) auf freien FlieRstrecken und Mindest-Fahrrinnenbreite zwischen
100 und 180 m, jeweils abh&ngig von den Eigenschaften des betreffenden
Flussabschnittes (£ Commission du Danube 1988 bzw. £ Donaukommission
2011).

Am Rande der Tagung des Rates der Europaischen Union fand am 7. Juni
2012 ein Treffen der Verkehrsministerinnen und -minister der Donau-Anrai-
nerstaaten statt, in dessen Mittelpunkt eine Deklaration zur effektiven Was-
serstraBBen-Infrastrukturerhaltung auf der Donau und ihren schiffbaren
Nebenfliissen stand. Die Deklaration kam als Reaktion auf die geringe Was-
serflihrung der Donau im Herbst des Jahres 2011 und die zu Tage getretenen
Versaumnisse einzelner Lander in der Instandhaltung der Infrastruktur der
Wasserstrafte zustande. Darin bekennen sich die Anrainerstaaten zur Vorhal-
tung ausreichender Fahrrinnenparameter gemag den Vorgaben der ,Belgra-
der Konvention“ und — im Falle ihrer Signatarstaaten — des AGN. Jahrliche
Folgetreffen sind vorgesehen, um den Zielen der Deklaration entsprechende
MaRnahmen im Rahmen der Strukturen der Strategie der Europaischen Union
fir den Donauraum (EUSDR) sowie mit der Koordinatorin bzw. dem Koordina-
tor fir Binnenwasserstrallen des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V)
abzustimmen. Die Deklaration wurde von allen Anrainerstaaten mit Ausnahme
Ungarns unterzeichnet; von Serbien und Ukraine liegen Absichtserklarungen
vor (Stand: Dezember 2012).
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Informationen zur Donauraum-
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finden sich im Kapitel ,Ziele und
Strategien® dieses Handbu-
ches.




Quelle: Administratia Fluviald a Dunarii de Jos

Sohlgrundvermessung der maritimen Donaustrecke in Rumanien nahe Tulcea

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

Kénnen die mindestgeltenden Fahrrinnenparameter nicht erreicht werden,
muss die zustandige nationale WasserstraRenverwaltung geeignete Ma3nah-
men 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 Berlicksichtigung 6kologischer Aspekte wieder an einer anderen
Stelle im Fluss eingebracht.

Baggerungen erfordern eine vorausschauende Planung auf Basis der Ergeb-
nisse von regelmaBigen Sohlgrundvermessungen und eine abschlieRende
Uberpriifung (Erfolgskontrolle) der Arbeiten durch das zustandige Wasserstra-
Renverwaltungsorgan.

Da die MaBnahmen zur Instandhaltung der Fahrrinne wiederkehrend und
voneinander abhéngig sind, kann hier von einem Fahrrinnen-Instandhal-
tungszyklus gesprochen werden. Zu den wichtigsten MalRnahmen zahlen
hierbei:
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Beobachten
« Laufende Beobachtung und generelle Aufnahme der
Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen
« Detaillierte Aufnahme von Seichtstellen (Furtenmonitoring)
» Wasserstande an Richtpegeln (Pegelwesen, Hydrologie)

v

Informieren
« Laufende Information Gber den aktuellen Zustand der
Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstralle
» Websites, elektronische WasserstraRenkarten,
Notices to Skippers, SMS-Services etc.

Durchfiihren Planen

« Durchfiihrung der Instandhaltungs-MaRnahmen * Analyse der Stromsohleaufnahmen

(Baggerungen, Anpassung Fahrrinne) « Planung und Priorisierung der Malinahmen zur

« Monitoring (Erfolgskontrolle) der Manahmen Instandhaltung der Fahrrinne
» Abstimmung mit anderen Vorhaben (insbes.

WasserstralRen-Infrastrukturprojekte)

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

» RegelmaBige Vermessung der Stromsohle zur Identifizierung von
Problemstellen in der Fahrrinne (verringerte Tiefen und Breiten)

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

* Durchfiihrung von Instandhaltungs-MaRnahmen (vor allem Baggerungen
inkl. Erfolgskontrolle)

» Laufende und zielgruppenorientierte Informationen iber den aktuellen
Zustand der Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstralle

Quelle: via donau




Sohlgrundvermessungen

Die regelmallige Vermessung des Flussbettes ist eine grundlegende Aufgabe
eines WasserstralRenverwaltungsorgans zur Ausfiihrung von MaRnahmen
zur Instandhaltung der Fahrrinne. Vermessungen der Flusssohle werden auf
Vermessungsschiffen durchgefiihrt, die mit speziellen Messgeraten ausge-
stattet sind.

Empfanger

Rickecho Akustisches Signal

Flusssohle

Quelle: via donau

Schematische Darstellung der Funktionsweise eines Echolots

Das wichtigste Gerat zur Sohlgrundvermessung ist das Echolot, das mit
Hilfe von Schalltechnologie die unter Wasser bestehenden physikalischen
und biologischen Elemente vermisst. Schallimpulse werden von der Was-
seroberflache aus nach unten ausgesendet, um den Abstand zum Flussbett
mit Hilfe von Schallwellen zu messen. Der Senden-Empfangen-Takt wird in
Abstéanden, die im Bereich von Millisekunden liegen, wiederholt. Die laufen-
de Aufzeichnung der Wassertiefe unter dem Schiff ergibt sehr detaillierte
Tiefenmessungen entlang der Vermessungsstrecke. Die Tiefe wird berechnet,
indem die Halfte der Zeit, die das Signal von der Ausstrahlung bis zu seiner
Rickkehr benétigt, mit der Geschwindigkeit von Schall in Wasser, die etwa
1,5 km/s betragt, multipliziert wird.

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

Bei der Einstrahl-Lotung (single beam) befindet sich Ublicherweise an

der Seite oder am Rumpf des Vermessungsschiffes ein Schallschwinger,
welcher ein elektrisches Signal in Schall (Sender) und Schallimpulse zuriick
in elektrische Signale (Empfanger) umwandelt. Vermessungsschiffe, die

mit der Einstrahl-Lotung arbeiten, kdnnen nur die Wassertiefe ihrer eigenen
Vermessungsstrecke, d. h. direkt unter dem Schiff, messen und erstellen
so Quer- oder Langsprofile der Wassertiefen, die in einem Fluss herrschen.
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Vermessung der freien FlieBstrecke der Donau 6stlich von Wien mittels Facherlotung
durch via donau — Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH

Dementsprechend werden Bereiche zwischen den aufgezeichneten Profilen
nicht vermessen, aber zu Darstellungszwecken auf einer Karte auf Basis der
mathematischen Interpolationsmethode berechnet. Mit der Einstrahl-Lotung
kann somit der aktuelle morphologische Zustand des gesamten Flussbettes
nicht flaichendeckend erfasst werden. Wasserstralenverwaltungsorgane set-
zen normalerweise die Einstrahl-Lotung ein, um sich einen raschen Uberblick
Uber die allgemeine Morphologie von flachen Flussabschnitten zu verschaf-
fen.

Zur Vermessung des gesamten Flussbettes muss die Facherlotung ange-
wandt werden. Bei diesem Verfahren kommen ein oder zwei Schallschwinger
zum Einsatz, die stdndig mehrere Schallstrahlen in einem breiten Streifen
oder als facherférmiges Signalmuster in Richtung Flusssohle aussenden. Die
Facherlotung ist daher ideal, um groRe Gebiete rasch zu vermessen.

Im Gegensatz und zusatzlich zur Einstrahl-Lotung erfasst die Facherlotung
die Morphologie eines Flussbettes zu 100 %, d. h. es entstehen keine Daten-
licken wie dies bei den Quer- oder Langsprofilen der Einstrahl-Lotung der
Fall ist. Andererseits sind Facherlotungen zeitaufwandiger und darliber hinaus
komplexer als Einstrahl-Lotungen. Wasserstrafenverwaltungsorgane setzen
die Facherlotung als Grundlage zur Planung und Uberpriifung von Bagge-
rungsarbeiten sowie fiir andere komplexe Aufgaben wie z. B. zur Suche nach
Objekten oder fiir Forschungszwecke ein.
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Instandhaltungsbaggerungen

Mit Hilfe der Ergebnisse einer Sohlgrundvermessung kénnen die Seicht-
stellen innerhalb der Fahrrinne, die gebaggert werden mussen, bestimmt
werden. Die WasserstralRenverwaltungsorgane filhren diese Nassbagge-
rungsarbeiten entweder selbst durch oder beauftragen spezialisierte Bagge-
rungsunternehmen mit der Durchfihrung.

Die wichtigsten Fragenstellungen in diesem Zusammenhang sind: Wie viel
Material (gemessen in m®) muss an welcher Stelle ausgebaggert werden? An
welcher Stelle im Fluss soll das Baggergut wieder eingebracht werden? Die
zweite Frage hat sowohl einen wirtschaftlichen Aspekt (Distanz zwischen der
Stelle, an der gebaggert, und der Stelle, an die verbracht wird) als auch einen
okologischen Aspekt (An welcher Stelle soll im Hinblick auf die Umweltauswir-
kungen der Baggerung das Baggergut idealerweise eingebracht werden?).

Die Auswahl der fiir Nassbaggerungen benétigten Gerate wird im Alige-
meinen von den Eigenschaften der spezifischen durchzufiihrenden Bagge-
rungsarbeiten bedingt. Auf der Wasserstrafie Donau kommen hauptséachlich
die im Folgenden naher beschriebenen Gerate zum Einsatz.

An der Oberen Donau von Deutschland bis Ungarn, wo das Flussbett in

der Regel aus grobem Material (Kies, steiniges Material) besteht, kommen
zumeist Tiefloffel-Nassbagger in Kombination mit Klappschuten zum Ein-
satz. Ein Tiefl6ffel-Nassbagger besteht aus einem hydraulischen Kran, der auf

Baggerung mit Tiefl6ffel-Nassbagger und Baggerstelzenponton in der freien FlieRstre-
cke der Wachau auf der 6sterreichischen Donau; das Baggergut wird zur Schiittung
neuer Kiesinseln im Fluss genutzt

Quelle: via donau
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einem Baggerstelzenponton montiert ist. Der Kran hebt das Material aus und

|&dt es zum Transport auf die Klappschute. Klappschuten verfligen tber eine
Bodenklappe, die gedffnet und durch die das Baggergut am Bestimmungsort
eingebracht werden kann. Diese nicht motorisierten Ladungstréager werden
von einem Schubschiff vorwarts bewegt und benétigen eine Wassertiefe von
mindestens zwei Metern. Tiefl6ffel-Nassbagger kdnnen viele verschiedene
Bodenarten bearbeiten (von Schlick bis zu weichem Gestein), aber ihre Ar-
beitsleistung ist begrenzt. Dieser Baggertyp ist vor allem fiir exakte Bagge-
rungsarbeiten wie z. B. die Beseitigung lokaler Flachwasserbereiche geeignet.

Laderaumsaugbagger eignen sich gut zur Baggerung von weichem Boden
(Schlick oder Sand), bendétigen aber eine Wassertiefe von mindestens funf
Metern. Diese Nassbagger sind besonders fiir die Untere Donau auf den bul-
garischen und rumanischen Streckenabschnitten geeignet, wo das Flussbett
hauptséachlich aus Schlick bzw. Sand besteht. Laderaumsaugbagger sind

Schiffe, die Uber ein Saugrohr verfligen, das auf dem Flussbett wie ein groRRer
~Staubsauger® wirkt. Das Baggergut wird an Bord gesaugt und im Laderaum
des Schiffes gesammelt. Wenn das Schiff voll beladen ist, fahrt es an den
Bestimmungsort. Dort werden die Bodenklappen des Laderaumes gedffnet,
um das Baggergut im Flussbett abzusetzen. Dieser Baggertyp benétigt keine
Anker und eignet sich sehr gut fiir Instandhaltungsbaggerungen unter der
Voraussetzung, dass der Bestimmungsort fiir das Baggergut im Fluss nicht zu
weit entfernt liegt.

Saugpumpe

Auslegesaugrohr

Flusssohle

Quelle: via donau

Schematische Darstellung eines Laderaumsaugbaggers

Ausbau und Erweiterung von WasserstralBen

Abgesehen von der Instandhaltung der Fahrrinne von Binnenwasserstral’en
zur Erfillung der vorgegebenen Fahrwasserparameter kdnnen Infrastrukturar-
beiten auch dem Ausbau oder der Erweiterung des Binnenwasserstrallennet-
zes dienen. Der Ausbau einer Wasserstralle kann sich auf die Hoherstufung




ihnrer UNECE-Wasserstraflenklasse oder auf die Beseitigung sogenannter
infrastruktureller Engpasse beziehen. Die Erweiterung des Netzes bedeutet
den Bau neuer Wasserstrafien, die in manchen Fallen gemal AGN als ,feh-

lende Verbindungen® bezeichnet werden kénnen.

Die Instandhaltung, der Ausbau und die Erweiterung von Binnenwasser-
stralRen sollte immer unter Beriicksichtigung der folgenden beiden zentralen
Aspekte von InfrastrukturmaRnahmen auf Binnenwasserstra3en erfolgen:

+ Okonomie der Binnenschifffahrt, also die Beziehung zwischen der
vorhandenen WasserstralReninfrastruktur und der Wirtschaftlichkeit des
Schiffsverkehrs

+ Okologische Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen, also die
Herstellung eines Gleichgewichts zwischen Umweltschutz und Zielset-
zungen der Binnenschifffahrt (integrative Planung)

Rechtlicher und politischer Rahmen

Der politisch-rechtliche Rahmen fir den Ausbau und die Erweiterung des
@ Binnenwasserstraleninfrastrukturnetzes wird durch entsprechende Instituti-

onen und Leitprojekte bzw. -dokumente auf den folgenden unterschiedlichen
Bereich Binnenschifffahrt

bei der UNECE- Ebenen vorgegeben:

WWW.unece.org/trans/main/ * Paneuropaisch: Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten
sc3/sc3.html Nationen (UNECE) -> internationale Resolutionen und Ubereinkommen

Transeuropéisches (AGN; Resolution Nr. 49 zu den grundlegenden und strategischen

Verkehrsnetz: Engpéassen im européischen Binnenwasserstrallennetz)
ec.europa.eu/transport/ » Europaisch: Europaische Union (vor allem die Generaldirektionen Mobi-
infrastructure litat und Verkehr, Regionalpolitik, Umwelt) = Wasserstrae Donau als

Teil des Korridors 10 im Rahmen des transeuropaischen Verkehrsnetzes;
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Schwerpunktbereich 1a (Verbesserung der Mobilitat und Multimodalitat:
Binnenwasserstrallen) der Strategie der Européischen Union fiir den
Donauraum; Wasserrahmenrichtlinie, Natura-2000-Netzwerk etc.

* Regional (Donauraum): Donaukommission, Internationale Kommission
zum Schutz der Donau, Internationale Kommission des Save-Einzugsge-
bietes = Belgrader Konvention, Empfehlungen lber die Mindestanfor-
derungen von Regelmalen fiir die Fahrrinne sowie den wasserbaulichen
und sonstigen Ausbau der Donau, Plan der grof3en Arbeiten im Interesse
der Schifffahrt; Bewirtschaftungsplan fur das Donau-Flussgebiet, Joint
Statement (siehe weiter unten unter ,6kologisch nachhaltige Donau-
schifffahrt“); Rahmenvereinbarung tiber das Save-Einzugsgebiet sowie
begleitende Strategie zu dessen Umsetzung

+ National: nationale Verkehrsstrategie- und Entwicklungsplane der zehn
Donau-Anrainerstaaten, da die Instandhaltung und der Ausbau der
Infrastruktur von Binnenwasserstraen in die nationale Zusténdigkeit der
jeweiligen Lander fallen

Okologisch nachhaltige Donauschifffahrt

GroR3e Flusssysteme wie die Donau sind hochkomplexe, mehrdimensionale,
dynamische Okosysteme, die eine umfassende Betrachtung und Bewirtschaf-
tung auf der Ebene ihres Einzugsgebietes erfordern.

Ein solcher ganzheitlicher Ansatz wird auch im Rahmen der Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) der Europaischen Union vorgeschrieben (5 Europaische
Kommission 2000). Fir internationale Flussgebietseinheiten wie die Donau
sieht die WRRL die Koordinierung internationaler Bewirtschaftungsplane fiir
die Einzugsgebiete mdglichenfalls auch unter Miteinbeziehung von Nicht-
EU-Mitgliedslandern vor. Fur die Flussgebietseinheit der Donau bildet die
Internationale Kommission zum Schutz der Donau (IKSD) die Plattform
fur die Koordinierung der Umsetzung der WRRL im gesamten Einzugsgebiet
durch die Donaustaaten.

2008 wurde von der IKSD, der Donaukommission und der Internationalen
Kommission des Save-Einzugsgebietes (ISRBC) eine Gemeinsame Erkla-
rung zu Leitsatzen liber den Ausbau der Binnenschifffahrt und Umwelt-
schutz im Donaueinzugsgebiet angenommen (5 International Commission
for the Protection of the Danube River 2008). Die Erklarung enthalt Leitprin-
zipien und Kriterien firr die Planung und Umsetzung von WasserstralRenpro-
jekten, die die manchmal gegenséatzlichen Interessen von Schifffahrt und
Umweltschutz miteinander verbinden. Dies wird durch einen interdisziplina-
ren Planungsansatz und die Einflihrung einer ,gemeinsamen Sprache* aller
am Prozess beteiligten Disziplinen erreicht.
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w)

Schwerpunktbereich Binnen-
wasserstraflen der Donau-
raumstrategie:
www.danube-navigation.eu

Donaukommission:
www.danubecommission.org

Internationale Kommission
zum Schutz der Donau:

www.icpdr.org

International Kommission flr
das Save-Einzugsgebiet:
WWW.Savacommission.org

w)

Mehr Information zum Thema
auf der Website der Donau-
schutzkommission:
www.icpdr.org/main/issues/

navigation

= (1)

Development of

Inland Navigation and
Environmental Protection in
the Danube River Basin




Quelle: Foto via donau/Andi Bruckner
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Win-Win fiir Okologie und Okonomie: Renaturierung und innovative Niederwasserregu-
lierung in der freien FlieRstrecke der Donau 6stlich von Wien

Zur Vereinfachung und Sicherstellung der Anwendung der Gemeinsamen
Erklarung wurde von der IKSD und mafgeblichen Interessengruppen im
@ Donauraum im Rahmen des EU-Projekts PLATINA im Jahr 2010 ein Good-
Practice-Handbuch fiir nachhaltige WasserstraBenplanung erstellt
(E Platform for the Implementation of NAIADES 2010). Die Grundphilosophie
dahinter ist die Integrierung von Umweltzielsetzungen in die Projektgestal-

Projektwebsite zu PLATINA,
auf der das Good-Practice-

Handbuch unter ,Downloads*®
elektronisch verfiigbar ist: tung, um auf diese Weise umweltrechtliche Hiirden zu vermeiden und den

www.naiades.info/platina Umfang potenzieller Entschadigungsmafinahmen deutlich zu reduzieren.

1 Das Handbuch schlagt die folgenden wesentlichen Merkmale der integra-
gl tiven Planung vor:

» Bestimmung integrierter Projektziele, die sowohl Zielsetzungen der
Binnenschifffahrt als auch Umweltanforderungen und die Zielsetzungen
anderer Verwendungsformen des betreffenden Flussabschnitts, wie
Naturschutz, Hochwasserschutz und Fischerei, berlicksichtigen

el ek » Miteinbeziehung maRigeblicher Akteure gleich in der Anfangsphase eines
Projekts

» Durchfiihrung eines integrierten Planungsprozesses zur Umsetzung von
Zielsetzungen der Binnenschifffahrt und des Umweltschutzes in konkrete

ProjektmaRnahmen, von deren Ergebnissen alle Beteiligten profitieren

» Umfassendes Umweltmonitoring im Vorfeld, wahrend und nach den
Projektarbeiten, um gegebenenfalls eine adaptive Umsetzung des
Projekts zu ermdglichen
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Integrative WasserstralRenplanung in Osterreich

via donau — Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH, ein
Tochterunternehmen des 6sterreichischen Bundesministeriums fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie, verfligt aus zahlreichen Projekten der
vergangenen Jahre uber die notwendige Erfahrung und Kompetenz zur
Verbesserung der 6kologischen Bedingungen an schiffbaren Flissen.

Das Pilotprojekt Bad Deutsch-Altenburg stellt in diesem Zusammen-
hang einen besonderen Meilenstein dar. Zielsetzung des von der EU kofi-
nanzierten Vorhabens ist es, im etwa drei Kilometer langen Projektgebiet
jene flussbaulichen MaRnahmen zu testen, die spater in der gesamten,
rund 48 km langen Donaustrecke zwischen dem Kraftwerk Wien-Freu-
denau und der Staatsgrenze mit der Slowakei vorgesehen sind. Dadurch
sollen die fortschreitende Eintiefung der Donausohle in diesem Abschnitt
gestoppt sowie die Schifffahrtsverhaltnisse und die 6kologische Situation
im Nationalpark Donau-Auen nachhaltig verbessert werden. Unter Be-
rucksichtigung des Hochwasserschutzes werden diese Verbesserungen
durch die folgenden, rein flussbaulichen MaRnahmen erzielt, wodurch die

freie FlieRstrecke erhalten bleibt:

Geplante integrative flussbauliche MaBnahmen im Pilotprojekt Bad Deutsch-Altenburg
ostlich von Wien
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Projektwebsite:

www.lebendige-
wasserstrasse.at

Quelle: via donau




Uferriickbau: Der Rickbau der harten Uferverbauung auf etwa
1,2 km Lange ermdglichst es der Donau, wieder nattirliche Ufer
auszubilden.

Uferabsenkung: Bei hheren Wasserstanden wird das EinflieRen
von Donauwasser in die Stopfenreuther Au erleichtert.

« Anbindung von Nebenarmen: Der mehr als 1,3 km lange Johler
Arm wird in diesem Abschnitt der Donau zum ersten Nebenarm, der
wieder nahezu ganzjahrig durchstromt wird.

Optimierung der Niederwasserregulierung: In Summe werden
19 Buhnen vollstandig rickgebaut, 4 werden abgesenkt und 10 neu
errichtet, wobei hier deklinante und sichelférmige Bauweisen von
Buhnen erprobt werden.

Granulometrische Sohistabilisierung: Bereiche der Stromsohle,
die besonders der Stromung ausgesetzt sind, werden zur Stabilisie-
rung in tieferen Zonen mit Grobkies belegt (exklusive Furten).

Die integrative Planung des Vorhabens ermdglicht es, dass gleichzeitig
Umwelt und Schifffahrt von den MafRnahmen profitieren. Eine Steue-
rungsgruppe, der sogenannte ,Leitungsausschuss®, der aus Vertretern
der Fachgruppen Wasserbau, Schifffahrt, Regionalwirtschaft und Oko-
logie besteht, begleitet den Prozess. Die Planung beruht auf gemeinsa-
men, im Leitungsausschuss vereinbarten Entwurfsgrundséatzen, deren
Umsetzung die Méglichkeit bieten soll, aus neuen Erfahrungen mit dem
Fluss zu lernen. Daher sind gezielte Beobachtung der Entwicklungen in
der Projektumsetzung und weiterfiihrende wissenschaftliche Forschung
am Okosystem wesentliche Elemente des Projekts. Dariiber hinaus ist im
Rahmen eines Begleitmodells sichergestellt, dass betroffene und interes-
sierte Gruppen, darunter Wirtschaftsunternehmen und Umweltorganisati-
onen, am Pilotprojekt wirkungsvoll mitarbeiten konnen.

Bei der Bauzeitplanung und der Bauumsetzung wurden bzw. werden
Okologisch sensible Zeiten fiir Flora und Fauna bertcksichtigt. Eine eige-
ne 6kologische Bauaufsicht sorgt fiir eine schonende Umsetzung.

WasserstraRen-Management in Osterreich

Mit 350,50 km Flussstrecke hat Osterreich einen Anteil von 10 % an der
gesamten Rhein-Main-Donau-WasserstraRe. Neben der Donau gelten in
Osterreich auch der Wiener Donaukanal (17,1 km) und jeweils ein kurzer
Abschnitt der Donau-Nebenflisse Traun (1,8 km), Enns (2,7 km) und
March (6,0 km) als Wasserstraf3en.
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Fir die Instandhaltung des &sterreichischen Abschnitts der Wasserstralle
Donau und ihrer schiffbaren Nebenflisse und Kanale ist die via donau
— Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH zustandig. Das
Unternehmen wurde 2005 vom 6sterreichischen Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) zur Erhaltung und Entwick-
lung der WasserstralRe Donau gegriindet. Die rechtliche Grundlage fiir
alle Aktivitaten und Vorhaben des Unternehmens stellt das Wasserstra-
Rengesetz (BGBI. | 177/2004) dar. Dazu gehoren die Herstellung und
Erhaltung der Fahrrinnenparameter (Instandhaltung der Wasserstralle
gemal international gliltiger Vorgaben), die Durchfiihrung 6kologischer
Wasserbau- und Renaturierungsprojekte, die Pflege und Instandhaltung
der Ufer sowie die laufende Bereitstellung hydrografischer und hydro-
logischer Daten. In Sachen Verkehrsmanagement betreibt via donau

mit DoRIS (Donau River Information Services) ein Informations- und
Managementsystem fiir die Schifffahrt und ist fir die Abwicklung von
Schleusungen an den neun Osterreichischen Donauschleusen verant-
wortlich. via donau hat seine Zentrale in Wien und verflgt zur Erflllung
seiner Aufgaben Uber fiinf Standorte entlang der Donau und March.

via donau - Osterreichische Wasserstraken-Gesellschaft mbH
Adresse: 1220 Wien, Donau-City-Strale 1
Tel: +43 50 4321 1000 | Fax: +43 50 4321 1050

Die strategische Planung, Steuerung und Kontrolle der Bundeswasser-
straBenverwaltung ist im Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (bmvit) angesiedelt. Der Obersten Schifffahrtsbehérde
(OSB) im bmvit ist die Schifffahrtsaufsicht unterstellt, die als nautisch
geschulte Verwaltungspolizei im Rahmen der ,Belgrader Konvention® die
einheitliche Schifffahrtsverwaltung auf dem 6sterreichischen Abschnitt
der internationalen WasserstralRe sichert. Zu den Aufgaben der in den
sechs AuRenstellen entlang der Donau in Osterreich diensthabenden
L~Strommeister” zahlt die Regelung der Schifffahrt einschlieRlich der
Bezeichnung des Fahrwassers, die Uberwachung der Einhaltung aller
die Schifffahrt betreffenden Verwaltungsvorschriften, die Erteilung von
Anordnungen an die Benutzer der Wasserstralle sowie die Hilfeleistung
flr beschadigte Fahrzeuge.

Oberste Schifffahrtsbehérde im Bundesministerium flir
Verkehr, Innovation und Technologie

Adresse: 1030 Wien, Radetzkystrale 2

Tel: +43 1 71162 5902 | Fax: +43 1 71162 5999

w)

Website von via donau:
www.via-donau.org

)

Website des bmvit:
www.bmvit.gv.at
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Der osterreichische Donauabschnitt mit Standorten und AuBenstellen von via donau
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Bilanz viadonau

ZAHLEN_DATEN_FAKTEN

Kosten fiir die Kernaufgaben

von viadonau 2014

F
Liegenschaften
1,9 %

879 481 EUR

E

Sonstige
2,5%

1156 385 EUR

D

Entwicklung
und Innovation
7,9 %
3710740 EUR

E F
: “

A
Infrastruktur-
management
63,3 %
29824972 EUR

B
Hochwasserschutz
13,8 %

6499 620 EUR

¢
Verkehrsmanagement
10,8 %

5073 593 EUR

Der Osterreichische
WasserstrafRenbetreiber

viadonau ...

« erhilt 350 km Wasserstrafie
« schleust mehr als 100 000

Schiffe pro Jahr

« sorgt fiir die Erhaltung von

500 km Treppelwegen

« pflegt 800 km Ufer
- verwaltet rund 15 000 ha

Liegenschaften

« betreibt das Schifffahrts-
informationssystem DoRIS
(Donau River Information
Services) auf der Osterreichi-
schen Donau mit 23 Basis-
stationen und einer Zentrale

» managt 300 km Hoch-
wasserschutzddmme

» schiitzt mit Hochwasser-
schutzanlagen zwischen
Wien und der slowakischen
Grenze mehr als 600 000
Bewohnerinnen und
Bewohner
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BILANZ VIADONAU

Ganzheitlich fiir die Donau
Kunden bestitigen den Erfolg

Furviadonau sind Hochwasserschutz, Umwelt und Wirtschaft stets eng miteinander
verbunden. So stand das vergangene Jahr ganz im Zeichen der konsequenten Fort-
fihrung eines integrativen und komplementaren Planungsansatzes. 2014 konnten
im Rahmen des Flussbaulichen Gesamtprojekts die Baumafinahmen des Pilot-
projekts Bad Deutsch-Altenburg erfolgreich abgeschlossen werden. Die losungs-
und interessenorientierte Einbeziehung der wichtigsten Akteure war entscheidend
fur die Umsetzung des Projekts. Die Ergebnisse sowie die wertvollen Erfahrungen
aus dem Prozess der Stakeholderbeteiligung flief’en unmittelbar in die Weiterent-
wicklung der Donau 6stlich von Wien ein.

Die Aufarbeitung der Folgen des im statistischen Mittel nur alle 300 Jahre auftre-
tenden Hochwasserereignisses im Jahr 2013 hatte auch 2014 noch hohe Prioritat.
Die Analyse des Abflussgeschehens entlang der niederdsterreichischen Donau
zeigte, dass der Marchfeldschutzdamm und seine Rickstauddmme dringend
saniert werden mussen. Aufgrund des Know-hows und der langjahrigen Expertise
auf dem Gebiet des Hochwasserschutzes erhielt viadonau 2014 den Projektauftrag
zur Dammsanierung. Im Dienste der beiden Wasserverbande Angern-Bernhardsthal
und Marchegg-Zwerndorf hat das Unternehmen bereits seit 2006 mit Mitteln aus
dem Katastrophenfonds des Bundes die Hochwasserschutzdamme entlang der
March und unteren Thaya saniert. 2014 konnten die Restarbeiten an den Dammen
abgeschlossen werden.

Auch fur die landerUbergreifende Entwicklung der Wasserstraf3e Donau war 2014 ein
fruchtbringendes Jahr. Im Rahmen des EU-Projekts NEWADA duo gelang viadonau
in Abstimmung mit den WasserstraBBen-Verwaltungen der Donaulander die Verein-
barung einer Mindestbetriebsqualitat. Die gemeinsame Bedarfsanalyse zur
Gewahrleistung dieser Mindestqualitat mundete im ,Fairway Rehabilitation and
Maintenance Master Plan®, der von den Verkehrsministerinnen und Verkehrs-
ministern der Donaulander am 3. Dezember 2014 in Brissel angenommen wurde.

viadonau setzt auf den Einsatz moderner Managementsysteme. Im Herbst 2014 wurde
das in Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat Wien entwickelte Wasser-
straBBenmanagementsystem WAMS in den Pilotbetrieb Uberfuhrt. Das System bietet
aktuelle Informationen zur Verflgbarkeit der WasserstrafBe und ein Monitoring
kritischer Donauabschnitte. Zudem gewahrleistet es die gezielte Steuerung wasser-
baulicher Mafinahmen, deren Wirkungsanalyse und einen effizienten Mitteleinsatz.

Die positive Kundenresonanz bestatigt den Erfolg der integrativen Zusammenfihrung
der Nutzungsinteressen an der Donau. Ein modernes Management und landerUber-
greifende Entwicklungsstrategien sichern die Zukunft der Wasserstraf3e Donau.

»Die Einflihrung der
Wirkungsorientierung
ermoglicht eine stirkere
Verschrankung von
Leistung, Wirkung und
Ressourcen. Wir schaffen
Transparenz dariiber,
welche Projekte, Aktivi-
titen und Kooperationen
notwendig sind, um die
gewiinschten Wirkungen
fiir unsere Kunden

Zu erzielen.”

INES WILFLINGSEDER
Leiterin Revision



50000
geschleuste
Schiffseinheiten




101 165
2014




Seite 22

Verflgbarkeit Wasserstrafle

,Fur uns heifdt
Verfiigbarkeit stets auch
Sicherheit. Nur durch
das regelméifdige Wasser-
stralden-Monitoring
unseres hydrographi-
schen Teams verfligen
wir tiber aktuelle

Daten der Fahrrinne
und kdnnen so die
sichere Nutzung der
Donau gewéahrleisten.”

PETRA MARKTL
Geoinformatikerin

VERFUGBARKEIT WASSERSTRASSE

Donau an 364 Tagen befahrbar
Nur eintagige Hochwassersperre

Im 15-jahrigen Jahresdurchschnitt von 2000 bis 2014 lag die Verfugbarkeit des
Osterreichischen Abschnitts der Wasserstraf3e Donau bei 97,8 % oder 357 Tagen
proJahr.In diesem Zeitraum waren drei Eissperren mit einer durchschnittlichen
Dauer von weniger als 20 Tagen zu verzeichnen, wahrend die Wasserstraf3e in
neunJahren aufgrund von Hochwasser mit einer mittleren Dauer von rund sieben
Tagen gesperrt werden musste.

Hydrologisch war das Jahr 2014 auf der Donau von drei kleineren Hochwassern

in den Monaten Mai, August und Oktober gepragt (Uberschreitung des Hochsten
Schifffahrtswasserstandes 2010), wobei nur jenes im Oktober in einer etwas mehr
als eintagigen Sperre des Donauabschnitts ostlich von Wien bis zur slowakischen
Staatsgrenze resultierte. Der Abschnitt zwischen Melk und Altenwérth (Wachau)
war fur rund einen halben Tag nicht befahrbar. Sperren aufgrund von Eis gab es im
Jahr 2014 auf dem osterreichischen Donauabschnitt hingegen nicht. Somit war die
Wasserstraf3e Donau an 364 Tagen oder 99,7 % des Jahres verfugbar. Bei Wechsel-
verkehren zwischen der Donau und dem Rhein ist auch die Verfugbarkeit der
Wasserstraf3en Main und Main-Donau-Kanal von gro3er Bedeutung. Im Jahr 2014
wurden auf dieser Strecke weder eine Hochwasser- noch eine Eissperre verzeich-
net. Die planméafigen Schleusensperren zur Durchfuhrung von Erhaltungsarbeiten
an den Schleusenanlagen der deutschen Bundeswasserstraf3en Main, Main-Donau-
Kanal und Donau erfolgten zwischen dem 26. Marz und dem 19. April mit einer
Gesamtdauer von 23 Tagen. Die Verflgbarkeit dieser Verkehrsverbindung lag
somit 2014 bei 93,7 %.

Wetterbedingte behordliche Sperren konnen auf dem 6sterreichischen Abschnitt
der Wasserstrafie Donau aufgrund von Extremsituationen wie Eisbildung oder
Hochwasser schifffahrtspolizeilich angeordnet werden. Wahrend durch erhebliche
Eisbildung bedingte Sperren hauptsachlich auf die Wintermonate, in der Regel auf
die Monate Januar und Februar, beschrankt sind, treten Hochwasser tendenziell
in den Frihjahrs- oder Sommermonaten auf.

Abgesehen von Hochwasser und Eisbildung konnen behdrdliche Sperren auch aufgrund
von Veranstaltungen angeordnet werden. 2014 schlugen derartige Sperren an sechs
Tagen mit einer durchschnittlichen Dauer von rund zwei Stunden zu Buche.

Sperren einzelner Kammern von Donauschleusen — zum Beispiel aufgrund von
technischen Gebrechen oder Havarien im Schleusenbereich — sind gesondert im
Themenbereich Verflgbarkeit der Schleusenkammern®dargestellt und in den
hier genannten Sperrtagen nicht enthalten.
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ZAHLEN_DATEN_FAKTEN

Sperre der Schifffahrt wegen
Hochwasser und Eis 2000 bis 2014

A
Verfiigbarkeit 2014
99,7 %

B
Sperre Hochwasser 2014
0,3%

Sperre Eis 2014
0,0%

28 27

8

| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 |

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Bl Sperre Hochwasser in Tagen
mm Sperre Eis in Tagen

Quelle: Oberste Schifffahrtsbehdrde im Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie; Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes; viadonau
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Fahrwasserverhaltnisse und damit verbundene
Schiffsauslastung 2014 am Richtpegel Wildungsmauer

Pegelstand incm Durchschnittliche monatliche Auslastungin %

Pegelstand Wildungsmauer in cm

600
f HSW 2010* 80
500
70
400
60
300
50
v \J",\NM’\.
B RNW 2010*
100 40

Durschnittliche monatliche Auslastung bei beladener Fahrt in %

30
‘ Jan ‘ Feb ‘ Mar ‘ Apr ‘ Mai ‘ Jun ‘ Jul ‘ Aug ‘ Sep ‘ Okt ‘ Nov ‘ Dez ‘
57,5 % 59,2 % 52,4 % 59,7 % 65,1 % 57,5 % 65,8 % 68,4 % 66,2 % 61,9 % 65,3 % 57,3 %
881 900 1064 845 856 779 812 730 679 711 744 701
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

B Durchschnittliche monatliche Auslastungin % Bl Beladene Fahrten

*RNW 2010 (Regulierungsniederwasser): Der RNW-Wert entspricht jenem Wasserstand, der in eisfreien Perioden an 94,0 % der Tage eines Jahres im 30-jahrigen
Beobachtungszeitraum 1981-2010 Uberschritten wurde. Der aktuelle RNW-Wert des Pegels Wildungsmauer liegt bei 162 cm.
HSW 2010 (Héchster Schifffahrtswasserstand): Der HSW-Wert ist jener Wasserstand, der einem Abfluss mit einer Uberschreitungsdauer von 1,0 % der Tage eines Jahres
bezogen auf den 30-jahrigen Beobachtungszeitraum 1981-2010 entspricht. Er liegt fur Wildungsmauer derzeit bei 564 cm.

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung durch viadonau
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Lange Niederwasserperiode
Schiffsauslastung bei 61,4 %

Im Jahr 2014 lagen die Fahrwasserverhaltnisse in den freien Flief3strecken des + Wasserstande auf
dsterreichischen Donauabschnitts (Wachau und 6stlich von Wien) im Vergleich zu bescheidenem Niveau
den Vorjahren auf eher bescheidenem Niveau. Der durchschnittliche Tagesmittel- - Zahl der Fahrten

wert der Wasserstande am Pegel Wildungsmauer (Richtpegel fur die Strecke Ostlich erhohte sich um 2,5 %

von Wien) betrug 255 cm — der niedrigste Wert seit dem Jahr 2011. Obwohl die » Auslastungsgrad der
Wasserstande nur an zehn Tagen des Jahres 2014 unter Regulierungsniederwasser Giiterschiffe bei rund 61 %

(RNW 2010) fielen, hatte die Schifffahrt in sehr ungewohnlichen Perioden des
Jahres mit schwierigen Fahrwasserverhéltnissen zu kampfen (beispielsweise
im Marz und April sowie im Juni).

In den statistisch gesehen von Niedrigwasser gepragten Wintermonaten Januar,
Februar und Dezember lagen die gemittelten Tagespegelstande am Richtpegel
Wildungsmauer rund 1 m unter jenen des Jahres 2013. Im Monat Mérz fiel der
Wasserstand (Tagesmittelwert) an zehn Tagen unter Regulierungsniederwasser.
Im Gegensatz dazu lagen die gemittelten Tagespegelstande in den ebenfalls
prinzipiell wasserarmeren Herbstmonaten September bis Novemberum 12 cm
hoher als im Jahr 2013.

In den Monaten Mai, August und Oktober kam es an insgesamt drei Tagen zu einer
Uberschreitung des Hochsten Schifffahrtswasserstandes (HSW 2010). Eine be-
hérdliche Sperre der Wasserstrafie Donau wird in Osterreich jedoch erst ab einem
Wasserstand von HSW + 90 cm verordnet.

Im Gesamtjahr 2014 lag der durchschnittliche monatliche Auslastungsgrad der
Guterschiffe bei 61,4 %. In sechs Monaten wurde der Wert von 60,0 % unterschritten,
was die aus logistischer Sicht schwierigen Rahmenbedingungen widerspiegelt.

Kann die GUterschifffahrt nur relativ niedrige Abladetiefen erzielen, so sinkt der
durchschnittliche Auslastungsgrad der Schiffe und es werden mehr Fahrten zum
Transport derselben Gutermenge bendtigt. Dieser Zusammenhang ist aus der
unteren Grafik ersichtlich: Der durchschnittliche Auslastungsgrad lag im Méarz

2014 bei 52,4 %, wobei 1 064 Fahrten notig waren, um rund 940 000 GUtertonnen zu
befordern. Im August, dem Monat mit dem héchsten Auslastungsgrad (68,4 %),
mussten lediglich 730 Fahrten fir den Transport von rund 880 000 Tonnen
durchgefuhrt werden.
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Fahrwassertiefen

+In der Wachau 2,5 m
Fahrrinnentiefe an 352
Tagen oder rund 96 %
des Jahres verfiigbar

« Ostlich von Wien 2,5 m an
222 Tagen oder rund 61 %
des Jahres verfiigbar

» Beeintrachtigung durch
niedrige Wasserstinde in
den Monaten Jénner bis
April sowie Dezember

FAHRWASSERTIEFEN

Schwierige Fahrwasserbedingungen
Aufarbeitung des Hochwassers 2013

Im Jahr 2014 waren in beiden freien FlieBstrecken der Donau in Osterreich Fahr-
wassertiefen von Uber 2,5 m in der Tiefenrinne — mit Ausnahme von sechs Tagen -
in den vier Monaten Mai, Juli, August und November durchgangig vorhanden. Im
langjahrigen Vergleich der Abflussdaten der dsterreichischen Donau (Jahre 1981
bis 2014) zeigt sich, dass die Wasserfuihrung in den Monaten Janner bis April sowie
Dezember deutlich unter dem Durchschnitt lag.

In der Wachau war an 352 Tagen oder rund 96 % des Jahres eine Mindestfahr-
wassertiefe von 2,5 m in der Tiefenrinne gegeben. Nur an 13 Tagen (im Monat Marz)
lag die Fahrwassertiefe in diesem Donauabschnitt in der Tiefenrinne unter 2,5 m.
An 315 Tagen stand der Schifffahrt in diesem Abschnitt eine Fahrwassertiefe von
mindestens 27 dm zur Verfugung.

Drastischer zeigten sich die Auswirkungen der niedrigen Wasserstande in den
Monaten Janner bis April sowie Dezember in der freien Flief3strecke ostlich von Wien.
Erschwerend kam die im ersten Halbjahr 2014 andauernde Aufarbeitung der durch
das Juni-Hochwasser 2013 verursachten Anlandungen in der Fahrrinne hinzu. An
vier maBgeblichen Seichtstellen mussten noch in Summe knapp 100 000 m? Sedi-
mente beseitigt werden. Somit war in der Strecke ostlich von Wien nur an 222 Tagen
oderrund 61 % des Jahres eine Mindestfahrwassertiefe von 2,5 m in der Tiefenrinne
gegeben. Allerdings konnte in diesem Abschnitt an 111 Tagen von der Schifffahrt
eine Fahrwassertiefe von 23 und 24 dm genutzt werden — nur an 32 Tagen des Jahres
2014 standen in der Tiefenrinne weniger als 23 dm Fahrwassertiefe zur Verflgung.

Fur die beiden freien FlieBstrecken der Osterreichischen Donau (Wachau und dstlich
von Wien) wurden die minimal verfigbaren Fahrwassertiefen aus allen im Jahr
2014 durchgefluhrten hydrografischen Vermessungen der Stromsohle ermittelt.

Die zwischen den Vermessungszeitpunkten liegenden Werte wurden interpoliert
und in Kombination mit schifffahrtsrelevanten Pegelganglinien (gemittelte Tages-
pegelstéande an den beiden Richtpegeln Kienstock und Wildungsmauer) ausgewertet.
Referenz war eine moglichst durchgangig vorgehaltene Tiefenrinne innerhalb der
Fahrrinne, die die erforderliche Fahrbahnbreite fur einen 4er-Schubverband zu Tal
ohne Begegnungsverkehr darstellt, wobei die Breite vom Kurvenradius abhangt.
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Minimal durchgingig™* verfligbare Fahrwassertiefen

in Tagen in den freien Fliefdstrecken der Donau 2014

31 30 31 29 31 gp 30 31 30 31
22
9
8
22
‘ Jan ‘ Feb ‘ ‘ Mai ‘ Jun Jul ‘ Aug ‘ Sep ‘ Okt ‘ Nov ‘ Dez
13 Tage 6 Tage
37 Tage 164 Tage
Wachau Ostlich von Wien

Richtpegel Kienstock
Minimale Fahrwasser-
tiefe in Tagen

m Uber2,5m
Unter 2,5 m

mm >27dm

BE 26 +25dm

BE 244 23dm
22 +21dm
20dm

315 Tage

Richtpegel Wildungsmauer
Minimale Fahrwasser-
tiefe in Tagen

mm Uber2,5m
Unter 2,5 m

111 Tage

> 27dm
26 +25dm
Bl 24+ 23dm
mE 22+ 21dm
20dm

am

58 Tage

* Bezogen auf die erforderliche Fahrbahnbreite fur einen 4er-Schubverband zu Tal ohne Begegnungsverkehr. Die Breite ist abhangig vom Kurvenradius.

Quelle: viadonau
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Geschleuste Schiffseinheiten

+ Anstieg von 19,8 % bei den
geschleusten Personen-
schiffen im Vergleich zum
Vorjahr

+ Riickgangum 1,1 %
beim Giiterverkehr

GESCHLEUSTE SCHIFFSEINHEITEN

101 000 Einheiten geschleust
Starkes Plus im Personenverkehr

Durch die neun ¢sterreichischen Schleusenanlagen (ohne das Kraftwerk Jochenstein
an der Osterreichisch-deutschen Grenze) wurden im Jahr 2014 im Personen- und
Guterverkehr in Summe 101 165 Schiffseinheiten zu Berg und zu Tal geschleust.
Darunter befanden sich 43 543 Motorguter- und Motortankschiffe (+0,2 % gegen-
Uber 2013), 18 906 Schubschiffe (4,1 %) und 38 716 Personenschiffe (+19,8 %).
Als Teil der in Verbandsform fahrenden Schiffseinheiten wurden 47 989 Guter- und
Tankleichter bzw. -kahne (+5,3 %) geschleust. Fur alle Schiffs- und Verbandstypen
im Guter- und Personenverkehr zusammen bedeutet dies gegenlber 2013 ein Plus
von 6,0 % bei den geschleusten Schiffseinheiten.

Im Guterverkehr gab es auf der Osterreichischen Donau einen leichten Ruckgang bei
den geschleusten Schiffseinheiten (um 1,1 % oder 692 Einheiten weniger als 2013).
Im Personenverkehr hingegen kam es zu einem starken Anstieg (um 19,8 % oder

6 387 Schiffseinheiten mehr als 2013). Am gesamten Schiffsaufkommen hatte im
Jahr 2014 der Guterverkehr einen Anteil von 61,7 % (-4,4 Prozentpunkte gegentiber
2013), der Personenverkehr einen Anteil von 38,3 % (+4,4 Prozentpunkte).

Bezogen auf das Gesamtjahr 2014 betrug das durchschnittliche Schiffsaufkommen
an einer osterreichischen Donauschleuse 11 241 Verbande und einzeln fahrende
Schiffe (ein Plus von 633 Schiffseinheiten gegentiber 2013) — pro Monat waren dies
937 (+53) Schiffsbewegungen, pro Tag und Schleuse 31 geschleuste Einheiten. Das
grofite Schiffsaufkommen verzeichnete, wie schon in den Vorjahren, die Schleuse
Freudenau (Wien) mit 14 195 Schiffseinheiten (+5,4 % gegenuber 2013), gefolgt
von der Schleuse Greifenstein mit 11 506 Einheiten. In der Schleuse Aschach
wurden mit 9 822 Einheiten am wenigsten Schiffe geschleust, obwohl dort das
Verkehrsaufkommen im Vergleich zu 2013 deutlich stieg (+9,3 %).

Abgesehen von den im Guter- und Personenverkehr geschleusten Einheiten der
gewerblichen Schifffahrt wurden im Jahr 2014 zudem 8 177 Kleinfahrzeuge der
Sport- und Freizeitschifffahrt sowie 1 794 sonstige Schiffseinheiten — wie zum
Beispiel Behorden- und Einsatzfahrzeuge - geschleust. Diese sind in den vor-
liegenden Auswertungen zum Glter- und Personenverkehr nicht berticksichtigt.
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Geschleuste Schiffseinheiten™® im Gliter- und Personen-
verkehr an den Osterreichischen Donauschleusen 2014

12000

10000

N

8000

e

6000 % Guterverkehr

W\

4000
ﬁrsonenverkehr \
2000 N
0 —_— /

| Jan Feb ‘ Mar ‘ Apr ‘ Mai ‘ Jun Jul ‘ Aug ‘ Sep Okt ‘ Nov ‘ Dez |
Guterverkehr % zu Vorjahr Personenverkehr % zu Vorjahr Gesamt % zu Vorjahr
2014 62 449 -1, 38716 +19,8 101165 +6,0
2013 63 141 +6,2 32329 -37 95 470 +2,6
2012 59 443 -6,8 33573 -2,0 93016 -51
2011 63792 -4,9 34 244 +6,5 98 036 -1,2
2010 67 114 +4,5 321563 +1,3 99 267 +3,5

* Schiffseinheiten im Guterverkehr inkludieren Schiffsverbande (Schubschiffe bzw. Motorgiter- und Motortankschiffe mit Guter- und Tankleichtern bzw. -kahnen) sowie
Einzelfahrer (Motorgliter- und Motortankschiffe bzw. einzeln fahrende Schub- und Zugschiffe). Bei den Personenschiffen handelt es sich um Tagesausflugs- und Kabinenschiffe.

Quelle: viadonau
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Verfligbarkeit der Osterreichischen
Donauschleusen 2014

Tage pro Jahr Auslastung Schleusenkammern in %
365 100
350
90
300 80
70
250
60
200
50
150 40
30
100
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10
0 \ \ \ \ \ \ \ 0
RK LK RK LK RK LK RK LK RK LK RK LK RK LK RK LK RK LK
Aschach Ottensheim Abwinden Wallsee Persenbeug Melk Altenworth  Greifenstein ~ Freudenau
B Schleusenkammer betriebsbereit Bm Revision El Sonstige Sperren RK rechte Schleusenkammer
= Sperren wegen Hochwasser Hm Gebrechen/ Reparaturen =0= Auslastungin % LK linke Schleusenkammer

Quelle: viadonau
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VERFUGBARKEIT SCHLEUSENKAMMERN

99,7 % durchgingige Verfiigbarkeit
Mittlere Kammerauslastung rund 33 %

Als technische GroBanlagen mussen die neun Osterreichischen Donauschleusen
periodisch gewartet werden, um ihre Funktionsfahigkeit, ihre Betriebssicherheit
und somit die Flussigkeit des Schiffsverkehrs gewahrleisten zu konnen. Diese
sogenannten Schleusenrevisionen sowie notige Grofireparaturen waren im Jahr
2014 der Grund fur rund 84 % aller Sperrtage der insgesamt 18 Schleusen-
kammern. Die durchschnittliche Dauer der drei Revisionen im Winterhalbjahr
2013/14 betrug pro Kammer im Schnitt 135 Tage.

Weitere Ursachen von Schleusensperren waren unterjahrige Reparaturen aufgrund
technischer Gebrechen sowie Anlagenbeschadigungen durch Schiffe. Diese machten
in Summe rund 6 % aller Sperrtage aus und konnen fast zur Ganze auf ein techni-
sches Gebrechen der Schleusenanlage Greifenstein im Herbst 2014 zurlckgefuhrt
werden. Daruber hinaus wurden knapp 10 % der Sperrtage durch Umbau- und
Wartungsarbeiten, Baggerungen im Schleusenbereich (groteils zur Schadens-
beseitigung bei der Schleuse Altenworth nach dem Hochwasser 2013) und
Vermessungen verursacht. Lediglich ein halbes Prozent entfiel auf eine kurze
hochwasserbedingte Sperre der Schleuse Altenworth im Oktober 2014.

Die durchgangige Verfugbarkeit der 18 Kammern der 6sterreichischen
Donauschleusen war im Jahr 2014 an 99,7 % der Tage gegeben.

In den fur die Personen-, Sport- und Freizeitschifffahrt verkehrsreichsten Monaten
April bis Oktober waren nur kurzfristige Sperren einzelner Kammern, vor allem
aufgrund von technischen Gebrechen, Wartungsarbeiten und Unféallen, notig.

Sie dauerten im Durchschnitt 4,2 Stunden.

In den verkehrsarmeren Monaten November bis Marz waren zwischen drei und vier
Schleusenkammern gleichzeitig au3er Betrieb — zum Grof3teil aufgrund von Revisionen
und Grof3reparaturen. Schleusenrevisionen wurden an einzelnen Kammern von
sechs Schleusenanlagen durchgefuhrt.

Die Auslastung der einzelnen Schleusenkammern betrug 2014 im Durchschnitt
knapp 33 %. Die grof3te mittlere Auslastung meldete wie im Jahr zuvor die Schleuse
Freudenau mit etwa 47 %, die geringste Auslastung die Schleuse Ottensheim mit
rund 26 %. Der Auslastungsgrad einer Schleusenkammer entspricht hier ihrer
,Belegungszeit®, das heif3t dem gesamten Zeitraum von der Einfahrt des ersten

bis zur Ausfahrt des letzten gemeinsam geschleusten Schiffes unter Annahme
einer 24/7-Verfugbarkeit der Schleusenkammern.

+ 99,7 % durchgingige

Verfiigbarkeit der Oster-
reichischen Schleusen-
anlagen im Jahr 2014

« Schleusenrevisionen finden

in der verkehrsarmen Zeit
von November bis Méarz
statt, um Wartezeiten zu
vermeiden
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Wartezeit an Schleusen

»An neun Staustufen
permanent fiir flief3en-
den Schiffsverkehr

Zu sorgen, ist eine
Herausforderung.

Das gestiegene Verkehrs-
aufkommen 2014

und der hohe Anteil ver-
zogerungsfrei
geschleuster Schiffe
zeigt, wie effizient unser
Verkehrsmanagement
funktioniert.”

JOSEF HOLZINGER
Leiter Schleusengruppe Mitte

WARTEZEIT AN SCHLEUSEN

Nur 9,5 % der Schiffe warteten
Mittlere Wartezeit 33 Minuten

Im Mittel mussten im Jahr 2014 auf dem osterreichischen Donauabschnitt nur 9,5 %
aller Schiffseinheiten (Glter- und Personenschiffe der GroBschifffahrt) Wartezeiten
vor Schleusen in Kauf nehmen. Die mittlere Wartezeit betrug 33 Minuten. Fur mehr
als die Halfte aller wartenden Fahrzeuge betrug die Wartezeit unter 30 Minuten,
knapp drei Viertel mussten weniger als 45 Minuten warten. Fur nur rund 14 % aller
wartenden Schiffseinheiten betrug der Zeitverlust mehr als eine Stunde.

Im Falle der vollstandigen Verfugbarkeit der Schleusenanlagen (beide Schleusen-
kammern in Betrieb, kurzfristige Sperren ausgenommen) entstanden fur rund 95 %
aller Fahrzeuge keine Wartezeiten. Die restlichen rund 5 % der Schiffe mussten ihre
Fahrt im Durchschnitt fur 30 Minuten unterbrechen.

In den verkehrsreichsten Monaten April bis Oktober warteten im Jahr 2014 nach
einzelnen Schleusen und Monaten betrachtet nur rund 7 % aller Schiffseinheiten
(durchschnittlich 32 Minuten). In den verkehrsarmeren Monaten November bis
Marz ergab sich vor den neun dsterreichischen Donauschleusen fur rund 13 %
aller Schiffe im Mittel eine Wartezeit von 35 Minuten. Dies liegt daran, dass
Schleusenrevisionen in den verkehrsdrmeren Monaten durchgeftihrt werden.

Zur Verbesserung der viadonau-Services flr die Schleusen wurde im Herbst 2014
eine Kundenzufriedenheitsbefragung durchgefihrt. Auf einer vierstufigen Skala
beurteilten rund 84 % der Befragten die ,Abwicklung von Schleusungen®und die
~Schleusenanlage” mit ,ausgezeichnet” oder ,gut® bzw. mit einer Durchschnittsnote
von 1,82. Die Befragungsergebnisse zur ,Unterstutzung durch die Mitarbeiter der
Schleusenaufsicht”lagen sogar bei circa 90 % bzw. einer Durchschnittsnote von 1,74.
Als Verbesserungsvorschlage wurden andere Vorrangregeln an den Schleusen, eine
Verkurzung der Revisionszeiten, eine bessere Beleuchtung bei den Schleusen und
bessere Informationen fur die Sportbootschifffahrt genannt. Das Ergebnis ist fur
viadonau eine Bestatigung der Serviceorientierung im Interesse der Kundschaft,
aber vor allem auch ein Ansporn, die Services im Einvernehmen mit dem Kraft-
werksbetreiber weiter zu verbessern.
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Verteilung Wartezeiten flir wartende Schiffe
an Osterreichischen Donauschleusen 2014

H
tber 180 Minuten
1%

G
120 bis 180 Minuten
2%

F
90 bis 120 Minuten
3%

E
60 bis 90 Minuten
8%

Quelle: viadonau
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A
unter 15 Minuten
16 %

B
15 bis 30 Minuten
37 %

Cc
30 bis 45 Minuten
21%

D
45 bis 60 Minuten
12 %




Wirtschaftsregion Donauraum

Die Donau als wirtschaftliche Entwicklungsachse

Als Transportachse verbindet die Donau wichtige Beschaffungs-, Produktions-
und Absatzmarkte von gesamteuropaischer Bedeutung. Durch die schrittwei-
se Integration von Donauanrainerstaaten in die Europaische Union sind
dynamische Wirtschaftsraume und Handelsverflechtungen entlang der Was-
serstrale entstanden. Mit dem erfolgten EU-Beitritt der Slowakei und Ungarns
im Jahr 2004 sowie Bulgariens und Rumaniens im Jahr 2007 begann eine
neue Phase fir die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum. Im Oktober
2005 wurden Beitrittsverhandlungen mit Kroatien aufgenommen, und Serbien
erlangte im Marz 2012 den Status eines Beitrittskandidaten.

Mit rund 90 Mio. Einwohnern ist der Donauraum schon allein durch seine
Grof3e von besonderem wirtschaftlichem Interesse. Die in der Region vor-
herrschende wirtschaftliche und politische Heterogenitat ist mit einer Entwick-
lungsdynamik verbunden, die in Europa ihresgleichen sucht. Die Hauptstadte
der Donaulénder bilden die Zentren dieser Wirtschaftsentwicklung. Doch auch
andere stadtische Ballungsraume spielen vor allem als Konsum- und Absatz-
markte eine immer wichtigere Rolle. Die WasserstralRe Donau kann hier als
Verkehrstrager einen wichtigen Beitrag zur Versorgung dieser Zentren mit
Rohstoffen, Halb- und Fertigprodukten sowie bei der Entsorgung von Altstof-

fen und Abfallen spielen.

Die Donau ist jedoch vor allem auch ein wichtiger Verkehrstrager fiir die im
Donaukorridor angesiedelten Industriestandorte. Massenleistungsfahigkeit,
die Nahe zu Rohstoffmarkten, groRe freie Transportkapazitaten und niedrige
Transportkosten machen die Binnenschifffahrt zu einem logischen Partner der
rohstoffintensiven Industrie. Zahlreiche Produktionsstatten der Stahl-, Papier-,
Mineraldl- und chemischen Industrie sowie auch der Maschinenbau- und
Automobilindustrie befinden sich im Einzugsbereich der Donau. In zunehmen-
dem Male werden nicht nur traditionelle Massengiter, sondern auch Projekt-
ladungen und héherwertige Stiickglter auf der Donau transportiert.

Aufgrund seiner fruchtbaren Boden ist der Donauraum eine wichtige Region
fir den Anbau von landwirtschaftlichen Rohstoffen. Diese dienen nicht nur
zur Versorgung donaunaher Ballungszentren, sondern werden auch entlang
der Logistikachse Donau transportiert und weiterverarbeitet. Die Donauhafen
und -landen nehmen hier als Standorte fiir Lagerung und Verarbeitung sowie
als Gutersammel- und Gliterverteilzentren eine besondere Rolle ein. Ein nicht
unerheblicher Anteil von landwirtschaftlichen Gutern wird iber die Rhein-
Main-Donauachse und die entsprechenden Seehafen (Nordsee, Schwarzes
Meer) nach Ubersee exportiert.
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BIP pro Kopf in Kaufkraftparitdten (EUR)

Der derzeit festzustellende Trend zum Ersatz von fossilen Brennstoffen
durch biogene Rohstoffe in der Energieerzeugung und chemischen Industrie
erfordert eine auf Biomasselogistik spezialisierte Donauschifffahrt und den
Aufbau von neuen Wertschdpfungsketten im Bereich der nachwachsenden
Rohstoffe (z. B. Stérke oder Olsaaten).

Wettbewerbsfahigkeit und Wachstum

Ein beachtliches Gefélle im Volkseinkommen und in der gesamtwirtschaftli-
chen Produktivitat ist eines der auffalligsten Merkmale des Donauraums. Die
Einkommens- und Produktivititsniveaus — gemessen am Bruttoinlands-
produkt (BIP) pro Kopf in Kaufkraftparitaten — reichten im Jahr 2011 von circa
32.300 EUR in Osterreich bis 5.800 EUR in der Ukraine. Das entspricht einem
Verhaltnis von nahezu 6:1.

Betrachtet man jedoch die BIP-Entwicklung der einzelnen Donauanrainer-
staaten in den letzten Jahren im Detail, zeigt sich ein deutliches Bild: In den
EU-Mitgliedsstaaten wurde die Wirtschaftskrise groRteils iberwunden und

der Weg eines kontinuierlichen Wachstums fortgesetzt. So konnten beispiels-
weise die jliingsten EU-Mitgliedsstaaten Rumanien und Bulgarien ihr BIP im
Zeitraum zwischen 2002 und 2011 verdoppeln. Im Durchschnitt stieg das BIP
im Donauraum im Jahr 2011 im Vergleich zum Vorjahr bereits wieder um tber
5 %. Die EU-27 insgesamt verzeichnete im selben Zeitraum hingegen nur
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einen Anstieg von knapp 3 %. Dieser Trend zeigt die hohe wirtschaftliche

Dynamik des Donauraums und die zunehmende wirtschaftliche Integration

der Donauanrainerstaaten.

AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum

Die zunehmende Deregulierung des europaischen Binnenmarktes und
die Integration der zentral- und slidosteuropéischen Staaten in die Eu-
ropaische Union fiihrten zu einer grundlegenden Neustrukturierung der
AuBenhandelsstrome in den letzten Jahren. Die Donauanrainerstaaten
und hier insbesondere Osterreich profitierten in hohem MaRe von dieser
Entwicklung.

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von fast 44 Mio. t (Importe und
Exporte zusammen) ist Deutschland bei Weitem wichtigster Handelspart-
ner Osterreichs. Im nachfolgenden Diagramm wurden jedoch bewusst
die Daten fiir Deutschland nicht aufgenommen, um den Fokus auf die
Handelsbeziehungen Osterreichs mit den mittel- und osteuropéischen
Staaten zu legen.

Das gesamte osterreichische AuBenhandelsvolumen im Donauraum
erreichte im Jahr 2011 bereits wieder das Niveau des Vorkrisenjahres
2007 bzw. Ubertraf dieses sogar. Seit dem Jahr 2001 wurde das gesamte
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AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum 2001-2011
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Osterreichische Importe aus dem Donauraum 2001-2011

im Donauraum gehandelte Volumen von 13,6 Mio. t auf 24,3 Mio. t im
Jahr 2011 (ohne Deutschland) nahezu verdoppelt. Wichtigster Handels-
partner Osterreichs unter den mittel- und osteuropéischen Staaten ist
Ungarn. Es folgen die Slowakei und die Ukraine. Bemerkenswert sind die
Zuwachsraten des Handelsvolumens mit Rumanien: Insgesamt wurden
im Jahr 2011 1,9 Mio. t an Gutern zwischen den beiden Landern gehan-
delt, was einer Vervierfachung seit dem Jahr 2001 entspricht.

Bei den Importen nach Osterreich liegen Ungarn, die Ukraine und die
Slowakei auf den ersten drei Platzen. Aber auch hier gewann Rumanien
in den letzten Jahren massiv an Bedeutung. Insgesamt wurden 2011
17,4 Mio. t an Gutern aus den Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland)
nach Osterreich importiert. Dies entspricht einer Wachstumsrate von

75 % seit dem Jahr 2001.

Betrachtet man nur die Exporte in den Donauraum, so liegt Ungarn mit
groBem Vorsprung auf Platz 1. Auf den Platzen 2 und 3 folgen die Slo-
wakei und Rumanien. Insgesamt wurden 2011 6,8 Mio. t an Glitern aus
Osterreich in die Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland) exportiert.
Dies entspricht einer Wachstumsrate von fast 88 % seit 2001.
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Die Donau als Verbindung zum Schwarzmeerraum

Nachdem es der Europaischen Union in den vergangenen Jahren gelungen
ist, die Wirtschaftssysteme Ost- und Siidosteuropas zu integrieren, ist nun ein
verstarkter Fokus auf die Lander der Schwarzmeerregion ein logischer nachs-
ter Schritt. Mit mehr als 140 Mio. Einwohnern ist der Schwarzmeerraum ein

Zukunftsmarkt mit erheblichem Entwicklungspotenzial.
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Laut Abschlussbericht des ,Integrierten Regionalprogramms Schwarzmeer-
region“ (E Bundesministerium fur Wirtschaft, Familie und Jugend 2010) um-
fasst dieser Raum Armenien, Aserbaidschan, Georgien, die Republik Moldau,
die russische Region Krasnodar (Sotschi), die Turkei und die Ukraine. Zu
erganzen sind noch die beiden EU-Mitgliedsstaaten Ruménien und Bulgarien,
deren Volkswirtschaften vor allem Uber die Seeh&fen zunehmend mit den
Schwarzmeer-Anrainerstaaten vernetzt sind (z. B. Constanta, Varna).

Die Donau ist fur die Europaische Union ein wichtiges Bindeglied zur Region.

Durch die EU-Strategie fir den Donauraum kénnen sich weitere Chancen

der Zusammenarbeit mit dem Schwarzmeerraum erschlieRen. Gerade mit
P der Turkei hat sich der Handel in den vergangenen Jahren sehr dynamisch
) entwickelt. Das Land ist sowohl fiir Importe als auch fur Exporte ein wichtiger

_—
wirtschaftlicher Partner der Europaischen Union geworden.
Mehr zum Thema Donauraum-

strategie findet sich im Kapitel " . .
Ziele und Strategien®. AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs mit dem

Schwarzmeerraum

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von fast 7,3 Mio. t (Importe und
Exporte zusammen) ist fiir Osterreich die Russische Féderation der bei
Weitem wichtigste Handelspartner unter den Schwarzmeeranrainerstaa-
ten. Da jedoch fiir die an das Schwarze Meer angrenzende Region Kras-
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nodar kein eindeutig zuordenbares Datenmaterial verfigbar ist, wurde
im nachfolgenden Diagramm bewusst Russland nicht aufgenommen, um
den regionalen Fokus zu wahren.

Wie die Grafik zeigt, liegt Ukraine mit 5,6 Mio. t im Jahr 2011 nun klar auf
Platz 1. Hinter dem EU-Mitgliedsstaat Rumanien (1,9 Mio. t) ist die Turkei
mit circa 850.000 t klar auf dem 3. Platz. Seit dem Jahr 2001 wurde das
mit La&ndern des Schwarzmeerraums gehandelte Volumen (ohne Russ-
land) von 4,3 Mio. t auf 8,9 Mio. tim Jahr 2011 mehr als verdoppelt.

Bei den 6sterreichischen Exporten dominieren anteilsméafig Maschinen
und Fahrzeuge, chemische Erzeugnisse und bearbeitete Waren, auf der
Importseite vor allem Rohstoffe (Erze und Stahl aus der Ukraine), Nah-
rungsmittel (Georgien, Republik Moldau) und konsumnahe Fertigwaren
(Bekleidung) (B Bundesministerium fir Wirtschaft, Familie und Jugend
2010).

Die Tirkei zeichnet als Nicht-EU-Mitgliedsstaat fiir fast ein Finftel des
gesamten Exportvolumens in die Schwarzmeerregion verantwortlich
(2011: 480.000 Mio. t). Das Land am Bosporus ist im Laufe der letz-
ten Jahre zu einem wichtigen Absatzmarkt fiir Osterreichische Waren
geworden. Fir die Donauschifffahrt hat das insofern hohe Relevanz, als
hier Gegenladung fir die donauaufwarts transportierten grofen Men-
gen an Rohstoffen (z. B. Erz, Kohle) gefunden werden kénnte. Glter,
die per Donauschiff in den Schwarzmeerhafen Constanta und dann per
See-/Kustenschiff in die Turkei transportiert werden, kénnten so fir eine
groRere Paarigkeit von Transporten auf der Donau sorgen und damit die
Wettbewerbsfahigkeit der Donauschifffahrt insgesamt steigern.

Transportaufkommen

Die aktuellsten verfligbaren Zahlen zum Gesamtaufkommen im Giterverkehr
auf Binnenwasserstraen im Donauraum stammen aus dem Jahr 2010

(B via donau 2012). Diese Daten bieten einen guten Uberblick (iber transpor-
tierte Mengen, wichtige Transportrelationen und die Bedeutung der Donau-
schifffahrt in den Anrainerstaaten.

In Summe wurden 2010 mehr als 43 Mio. t an Giitern auf der Wasserstralle
Donau und ihren Nebenfliissen 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.
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Die mit Abstand gréte Transportmenge fiir 2010 konnte Ruméanien mit 21,6
Mio. t verzeichnen, gefolgt von Serbien mit 14,3 Mio. t und Osterreich mit
11,3 Mio. t. Der groRte Exporteur auf der Donau war auch im Jahr 2010

die Ukraine. So wurden in diesem Jahr insgesamt 6,8 Mio. t von der Ukraine
ausgehend verschifft. Rumanien wies mit 7,1 Mio. tim Jahr 2010 die meisten
Importe aller Donauanrainerstaaten auf. Im Transitverkehr auf der Donau
wurden mit 7,6 Mio. t die gréten Transportmengen in Kroatien registriert. Im
Inlandverkehr war erneut Rumanien mit 7,6 Mio. t mit groBem Abstand das
bedeutendste Land.

»
ﬁr e

DE 7,11
AT 11,32 "’

O
O o

GUTERVERKEHR IN MIO. TONNEN

Mio. t DE AT SK HU HR BA RS BG RO MD UA a
1,12 1,67 3,60 4,73 0,16 0,03 217 1,27 2,78 0,06 6,82 _§
2,44 6,25 0,31 1,83 0,20 0,04 4,08 2,00 7,09 0,08 0,13 ©
3,49 2,94 5,87 4,17 7,64 0,00 6,84 4,12 4,12 0,00 0,00 Z.
0,06 0,46 0,07 0,52 0,15 0,00 1,21 1,43 7,56 0,00 0,19 %

Summe 7,11 11,32 9,85 11,25 8,15 0,07 14,30 8,82 21,55 0,14 7,14 8

Transportaufkommen auf der Donau und ihren Nebenfliissen im Jahr 2010

Transportaufkommen in Osterreich

Wie die nachfolgende Grafik veranschaulicht, hat auch auf dem Oster-
reichischen Donauabschnitt der Guterverkehr im langjahrigen Rickblick
zugenommen. Der wichtigste Grund dafiir ist die Intensivierung des
Handels mit dem mittel- und siidosteuropaischen Donauraum und
der Schwarzmeerregion seit der phasenweisen Umsetzung der EU-
Osterweiterung.
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Naturlich haben aber auch beim Transportaufkommen auf der Donau
Wirtschafts- und Finanzkrise ihre Spuren hinterlassen (vor allem im Jahr
2009). Erschwerend zur wirtschaftlichen Entwicklung in Europa kamen
mehrere ausgepragte Niederwasserperioden in der zweiten Halfte des
Jahres 2011, die auf der Unteren Donau sogar zum Erliegen des Schiffs-
verkehrs fiihrten. Ein ahnliches Ereignis hatte bereits im Jahr 2003 die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf der Donau negativ beeinflusst.
Umso mehr unterstreichen diese ausgepragten Niederwasserperioden
den verkehrspolitischen Handlungsbedarf, die nautischen Problemstellen
entlang der Donau mdglichst rasch zu beseitigen.




Wirtschaftsregion Donauraum

Die Donau als wirtschaftliche Entwicklungsachse

Als Transportachse verbindet die Donau wichtige Beschaffungs-, Produktions-
und Absatzmarkte von gesamteuropaischer Bedeutung. Durch die schrittwei-
se Integration von Donauanrainerstaaten in die Europaische Union sind
dynamische Wirtschaftsraume und Handelsverflechtungen entlang der Was-
serstrale entstanden. Mit dem erfolgten EU-Beitritt der Slowakei und Ungarns
im Jahr 2004 sowie Bulgariens und Rumaniens im Jahr 2007 begann eine
neue Phase fir die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum. Im Oktober
2005 wurden Beitrittsverhandlungen mit Kroatien aufgenommen, und Serbien
erlangte im Marz 2012 den Status eines Beitrittskandidaten.

Mit rund 90 Mio. Einwohnern ist der Donauraum schon allein durch seine
Grof3e von besonderem wirtschaftlichem Interesse. Die in der Region vor-
herrschende wirtschaftliche und politische Heterogenitat ist mit einer Entwick-
lungsdynamik verbunden, die in Europa ihresgleichen sucht. Die Hauptstadte
der Donaulénder bilden die Zentren dieser Wirtschaftsentwicklung. Doch auch
andere stadtische Ballungsraume spielen vor allem als Konsum- und Absatz-
markte eine immer wichtigere Rolle. Die WasserstralRe Donau kann hier als
Verkehrstrager einen wichtigen Beitrag zur Versorgung dieser Zentren mit
Rohstoffen, Halb- und Fertigprodukten sowie bei der Entsorgung von Altstof-

fen und Abfallen spielen.

Die Donau ist jedoch vor allem auch ein wichtiger Verkehrstrager fiir die im
Donaukorridor angesiedelten Industriestandorte. Massenleistungsfahigkeit,
die Nahe zu Rohstoffmarkten, groRe freie Transportkapazitaten und niedrige
Transportkosten machen die Binnenschifffahrt zu einem logischen Partner der
rohstoffintensiven Industrie. Zahlreiche Produktionsstatten der Stahl-, Papier-,
Mineraldl- und chemischen Industrie sowie auch der Maschinenbau- und
Automobilindustrie befinden sich im Einzugsbereich der Donau. In zunehmen-
dem Male werden nicht nur traditionelle Massengiter, sondern auch Projekt-
ladungen und héherwertige Stiickglter auf der Donau transportiert.

Aufgrund seiner fruchtbaren Boden ist der Donauraum eine wichtige Region
fir den Anbau von landwirtschaftlichen Rohstoffen. Diese dienen nicht nur
zur Versorgung donaunaher Ballungszentren, sondern werden auch entlang
der Logistikachse Donau transportiert und weiterverarbeitet. Die Donauhafen
und -landen nehmen hier als Standorte fiir Lagerung und Verarbeitung sowie
als Gutersammel- und Gliterverteilzentren eine besondere Rolle ein. Ein nicht
unerheblicher Anteil von landwirtschaftlichen Gutern wird iber die Rhein-
Main-Donauachse und die entsprechenden Seehafen (Nordsee, Schwarzes
Meer) nach Ubersee exportiert.
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BIP pro Kopf in Kaufkraftparitdten (EUR)

Der derzeit festzustellende Trend zum Ersatz von fossilen Brennstoffen
durch biogene Rohstoffe in der Energieerzeugung und chemischen Industrie
erfordert eine auf Biomasselogistik spezialisierte Donauschifffahrt und den
Aufbau von neuen Wertschdpfungsketten im Bereich der nachwachsenden
Rohstoffe (z. B. Stérke oder Olsaaten).

Wettbewerbsfahigkeit und Wachstum

Ein beachtliches Gefélle im Volkseinkommen und in der gesamtwirtschaftli-
chen Produktivitat ist eines der auffalligsten Merkmale des Donauraums. Die
Einkommens- und Produktivititsniveaus — gemessen am Bruttoinlands-
produkt (BIP) pro Kopf in Kaufkraftparitaten — reichten im Jahr 2011 von circa
32.300 EUR in Osterreich bis 5.800 EUR in der Ukraine. Das entspricht einem
Verhaltnis von nahezu 6:1.

Betrachtet man jedoch die BIP-Entwicklung der einzelnen Donauanrainer-
staaten in den letzten Jahren im Detail, zeigt sich ein deutliches Bild: In den
EU-Mitgliedsstaaten wurde die Wirtschaftskrise groRteils iberwunden und

der Weg eines kontinuierlichen Wachstums fortgesetzt. So konnten beispiels-
weise die jliingsten EU-Mitgliedsstaaten Rumanien und Bulgarien ihr BIP im
Zeitraum zwischen 2002 und 2011 verdoppeln. Im Durchschnitt stieg das BIP
im Donauraum im Jahr 2011 im Vergleich zum Vorjahr bereits wieder um tber
5 %. Die EU-27 insgesamt verzeichnete im selben Zeitraum hingegen nur
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einen Anstieg von knapp 3 %. Dieser Trend zeigt die hohe wirtschaftliche

Dynamik des Donauraums und die zunehmende wirtschaftliche Integration

der Donauanrainerstaaten.

AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum

Die zunehmende Deregulierung des europaischen Binnenmarktes und
die Integration der zentral- und slidosteuropéischen Staaten in die Eu-
ropaische Union fiihrten zu einer grundlegenden Neustrukturierung der
AuBenhandelsstrome in den letzten Jahren. Die Donauanrainerstaaten
und hier insbesondere Osterreich profitierten in hohem MaRe von dieser
Entwicklung.

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von fast 44 Mio. t (Importe und
Exporte zusammen) ist Deutschland bei Weitem wichtigster Handelspart-
ner Osterreichs. Im nachfolgenden Diagramm wurden jedoch bewusst
die Daten fiir Deutschland nicht aufgenommen, um den Fokus auf die
Handelsbeziehungen Osterreichs mit den mittel- und osteuropéischen
Staaten zu legen.

Das gesamte osterreichische AuBenhandelsvolumen im Donauraum
erreichte im Jahr 2011 bereits wieder das Niveau des Vorkrisenjahres
2007 bzw. Ubertraf dieses sogar. Seit dem Jahr 2001 wurde das gesamte
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AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum 2001-2011
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Osterreichische Importe aus dem Donauraum 2001-2011

im Donauraum gehandelte Volumen von 13,6 Mio. t auf 24,3 Mio. t im
Jahr 2011 (ohne Deutschland) nahezu verdoppelt. Wichtigster Handels-
partner Osterreichs unter den mittel- und osteuropéischen Staaten ist
Ungarn. Es folgen die Slowakei und die Ukraine. Bemerkenswert sind die
Zuwachsraten des Handelsvolumens mit Rumanien: Insgesamt wurden
im Jahr 2011 1,9 Mio. t an Gutern zwischen den beiden Landern gehan-
delt, was einer Vervierfachung seit dem Jahr 2001 entspricht.

Bei den Importen nach Osterreich liegen Ungarn, die Ukraine und die
Slowakei auf den ersten drei Platzen. Aber auch hier gewann Rumanien
in den letzten Jahren massiv an Bedeutung. Insgesamt wurden 2011
17,4 Mio. t an Gutern aus den Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland)
nach Osterreich importiert. Dies entspricht einer Wachstumsrate von

75 % seit dem Jahr 2001.

Betrachtet man nur die Exporte in den Donauraum, so liegt Ungarn mit
groBem Vorsprung auf Platz 1. Auf den Platzen 2 und 3 folgen die Slo-
wakei und Rumanien. Insgesamt wurden 2011 6,8 Mio. t an Glitern aus
Osterreich in die Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland) exportiert.
Dies entspricht einer Wachstumsrate von fast 88 % seit 2001.
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Die Donau als Verbindung zum Schwarzmeerraum

Nachdem es der Europaischen Union in den vergangenen Jahren gelungen
ist, die Wirtschaftssysteme Ost- und Siidosteuropas zu integrieren, ist nun ein
verstarkter Fokus auf die Lander der Schwarzmeerregion ein logischer nachs-
ter Schritt. Mit mehr als 140 Mio. Einwohnern ist der Schwarzmeerraum ein

Zukunftsmarkt mit erheblichem Entwicklungspotenzial.
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Laut Abschlussbericht des ,Integrierten Regionalprogramms Schwarzmeer-
region“ (E Bundesministerium fur Wirtschaft, Familie und Jugend 2010) um-
fasst dieser Raum Armenien, Aserbaidschan, Georgien, die Republik Moldau,
die russische Region Krasnodar (Sotschi), die Turkei und die Ukraine. Zu
erganzen sind noch die beiden EU-Mitgliedsstaaten Ruménien und Bulgarien,
deren Volkswirtschaften vor allem Uber die Seeh&fen zunehmend mit den
Schwarzmeer-Anrainerstaaten vernetzt sind (z. B. Constanta, Varna).

Die Donau ist fur die Europaische Union ein wichtiges Bindeglied zur Region.

Durch die EU-Strategie fir den Donauraum kénnen sich weitere Chancen

der Zusammenarbeit mit dem Schwarzmeerraum erschlieRen. Gerade mit
P der Turkei hat sich der Handel in den vergangenen Jahren sehr dynamisch
) entwickelt. Das Land ist sowohl fiir Importe als auch fur Exporte ein wichtiger

_—
wirtschaftlicher Partner der Europaischen Union geworden.
Mehr zum Thema Donauraum-

strategie findet sich im Kapitel " . .
Ziele und Strategien®. AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs mit dem

Schwarzmeerraum

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von fast 7,3 Mio. t (Importe und
Exporte zusammen) ist fiir Osterreich die Russische Féderation der bei
Weitem wichtigste Handelspartner unter den Schwarzmeeranrainerstaa-
ten. Da jedoch fiir die an das Schwarze Meer angrenzende Region Kras-
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nodar kein eindeutig zuordenbares Datenmaterial verfigbar ist, wurde
im nachfolgenden Diagramm bewusst Russland nicht aufgenommen, um
den regionalen Fokus zu wahren.

Wie die Grafik zeigt, liegt Ukraine mit 5,6 Mio. t im Jahr 2011 nun klar auf
Platz 1. Hinter dem EU-Mitgliedsstaat Rumanien (1,9 Mio. t) ist die Turkei
mit circa 850.000 t klar auf dem 3. Platz. Seit dem Jahr 2001 wurde das
mit La&ndern des Schwarzmeerraums gehandelte Volumen (ohne Russ-
land) von 4,3 Mio. t auf 8,9 Mio. tim Jahr 2011 mehr als verdoppelt.

Bei den 6sterreichischen Exporten dominieren anteilsméafig Maschinen
und Fahrzeuge, chemische Erzeugnisse und bearbeitete Waren, auf der
Importseite vor allem Rohstoffe (Erze und Stahl aus der Ukraine), Nah-
rungsmittel (Georgien, Republik Moldau) und konsumnahe Fertigwaren
(Bekleidung) (B Bundesministerium fir Wirtschaft, Familie und Jugend
2010).

Die Tirkei zeichnet als Nicht-EU-Mitgliedsstaat fiir fast ein Finftel des
gesamten Exportvolumens in die Schwarzmeerregion verantwortlich
(2011: 480.000 Mio. t). Das Land am Bosporus ist im Laufe der letz-
ten Jahre zu einem wichtigen Absatzmarkt fiir Osterreichische Waren
geworden. Fir die Donauschifffahrt hat das insofern hohe Relevanz, als
hier Gegenladung fir die donauaufwarts transportierten grofen Men-
gen an Rohstoffen (z. B. Erz, Kohle) gefunden werden kénnte. Glter,
die per Donauschiff in den Schwarzmeerhafen Constanta und dann per
See-/Kustenschiff in die Turkei transportiert werden, kénnten so fir eine
groRere Paarigkeit von Transporten auf der Donau sorgen und damit die
Wettbewerbsfahigkeit der Donauschifffahrt insgesamt steigern.

Transportaufkommen

Die aktuellsten verfligbaren Zahlen zum Gesamtaufkommen im Giterverkehr
auf Binnenwasserstraen im Donauraum stammen aus dem Jahr 2010

(B via donau 2012). Diese Daten bieten einen guten Uberblick (iber transpor-
tierte Mengen, wichtige Transportrelationen und die Bedeutung der Donau-
schifffahrt in den Anrainerstaaten.

In Summe wurden 2010 mehr als 43 Mio. t an Giitern auf der Wasserstralle
Donau und ihren Nebenfliissen 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.
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Die mit Abstand gréte Transportmenge fiir 2010 konnte Ruméanien mit 21,6
Mio. t verzeichnen, gefolgt von Serbien mit 14,3 Mio. t und Osterreich mit
11,3 Mio. t. Der groRte Exporteur auf der Donau war auch im Jahr 2010

die Ukraine. So wurden in diesem Jahr insgesamt 6,8 Mio. t von der Ukraine
ausgehend verschifft. Rumanien wies mit 7,1 Mio. tim Jahr 2010 die meisten
Importe aller Donauanrainerstaaten auf. Im Transitverkehr auf der Donau
wurden mit 7,6 Mio. t die gréten Transportmengen in Kroatien registriert. Im
Inlandverkehr war erneut Rumanien mit 7,6 Mio. t mit groBem Abstand das
bedeutendste Land.
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GUTERVERKEHR IN MIO. TONNEN

Mio. t DE AT SK HU HR BA RS BG RO MD UA a
1,12 1,67 3,60 4,73 0,16 0,03 217 1,27 2,78 0,06 6,82 _§
2,44 6,25 0,31 1,83 0,20 0,04 4,08 2,00 7,09 0,08 0,13 ©
3,49 2,94 5,87 4,17 7,64 0,00 6,84 4,12 4,12 0,00 0,00 Z.
0,06 0,46 0,07 0,52 0,15 0,00 1,21 1,43 7,56 0,00 0,19 %

Summe 7,11 11,32 9,85 11,25 8,15 0,07 14,30 8,82 21,55 0,14 7,14 8

Transportaufkommen auf der Donau und ihren Nebenfliissen im Jahr 2010

Transportaufkommen in Osterreich

Wie die nachfolgende Grafik veranschaulicht, hat auch auf dem Oster-
reichischen Donauabschnitt der Guterverkehr im langjahrigen Rickblick
zugenommen. Der wichtigste Grund dafiir ist die Intensivierung des
Handels mit dem mittel- und siidosteuropaischen Donauraum und
der Schwarzmeerregion seit der phasenweisen Umsetzung der EU-
Osterweiterung.
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transportierte Giiter in Mio. Tonnen

Naturlich haben aber auch beim Transportaufkommen auf der Donau
Wirtschafts- und Finanzkrise ihre Spuren hinterlassen (vor allem im Jahr
2009). Erschwerend zur wirtschaftlichen Entwicklung in Europa kamen
mehrere ausgepragte Niederwasserperioden in der zweiten Halfte des

Jahres 2011, die auf der Unteren Donau sogar zum Erliegen des Schiffs-

verkehrs fiihrten. Ein ahnliches Ereignis hatte bereits im Jahr 2003 die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf der Donau negativ beeinfluss
Umso mehr unterstreichen diese ausgepragten Niederwasserperioden

t.

den verkehrspolitischen Handlungsbedarf, die nautischen Problemstellen

entlang der Donau mdglichst rasch zu beseitigen.

T ~———
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Transportaufkommen auf der 6sterreichischen Donau 1996-2011

Den GroRteil des Guterverkehrs machen derzeit traditionelle Schiitt-
guttransporte (Kohle, Erz und Getreide) und Fliissigguttransporte
(hauptsachlich Mineralél) aus. Vor allem die in Osterreich angesiedelte
rohstoffintensive Industrie profitiert von der Nutzung dieses massenleis-

tungsféhigen und dabei kostengtinstigen Verkehrstragers. So erfolgt zum

Beispiel die Rohstoffversorgung des Stahlwerks der voestalpine in Linz
zu einem grofRen Teil per Binnenschiff.

Auf der Westrelation zu den Nordseehafen Amsterdam, Rotterdam und

Antwerpen werden vor allem Halbfertig- und Fertigprodukte transpor-
tiert. Im Transit spielen hauptsachlich Transporte von landwirtschaftli-

chen Produkten aus Ungarn, Bulgarien und Ruméanien nach Westeuro-
pa eine wichtige Rolle.
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Auf der Osterreichischen Donau werden jedoch zunehmend auch héher-
wertige Stiickgiiter per Binnenschiff beférdert. Neben RoRo-Verkehren
(Neuwagen, Land- und Baumaschinen etc.) und Projektladungen
(Schwer- und UbermaRgiiter) wird die Donau auch zur Repositionierung
von Leercontainern genutzt.

Charakteristik des Marktes

Die Liberalisierung und Deregulierung der Verkehrsmarkte ist in der Europa-
ischen Union weit fortgeschritten. Im Donauraum stellen sich die politischen
und rechtlichen Rahmenbedingungen aufgrund des erst kirzlich bzw. noch
nicht erfolgten EU-Beitritts einzelner Donauanrainerstaaten jedoch noch rela-
tiv heterogen dar. In den kommenden Jahren ist aber auch hier eine verstérk-
te Harmonisierung absehbar, die den Markteintritt zusatzlicher Anbieter und
Nachfrager beglinstigen und damit die ErschlieBung neuer Transportpotenzia-

le ermoglichen wird.

Bis dato stammt der Uberwiegende Teil der auf der Wasserstrale Donau
beférderten Giter von wenigen GroBverladern, die auf eine relativ kleine
Anzahl an Anbietern treffen. Die meist aus ehemaligen Staatsbetrieben
hervorgegangen GroRreedereien liefern vorwiegend Schiffsraum fir tradi-
tionelle Massenguttransporte auf Basis von langfristigen Rahmenvertragen.
Kleine Schifffahrtsunternehmen und selbstéandige Schiffseignerinnen und
Schiffseigner (Partikuliere) miissen 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
(bzw. Beférderungsvertrages), der zwischen Absender und Frachtfuhrer
entweder unmittelbar oder mittelbar abgeschlossen wird. Bei einem unmittel-
baren Abschluss wird der Vertrag direkt zwischen dem verladenden Unterneh-
men und dem Schifffahrtsunternehmen abgeschlossen. Bei einem mittelbaren
Abschluss ist noch mindestens ein Akteur als Vermittler eingebunden (z. B.
eine Spedition oder ein Befrachtungsunternehmen). Der Frachtvertrag wird
konsensual zwischen den Vertragspartnern abgeschlossen. Einer besonderen

Form bedarf es dabei nicht (Formfreiheit).

Fir den jeweiligen Transportauftrag wird ein Frachtbrief als Dokument des
Beforderungsfalls erstellt. In der Binnenschifffahrt regelt oftmals ein Lade-
schein (engl. bill of lading) zusatzlich das Rechtsverhaltnis zwischen Fracht-
fuhrer und Empfanger. Der Ladeschein dient dem Empfanger als Berech-

tigungsnachweis, und der Frachtfihrer ist verpflichtet, die Giter nur gegen
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die Riickgabe des Ladescheins auszuliefern. Dieses in der Binnenschifffahrt
tibliche Transportdokument ist ein Traditionspapier und mit seiner Ubergabe
wird auch das Eigentum am Gut Ubertragen. Somit erflillt der Ladeschein die
Aufgaben einer Empfangsbescheinigung fiir die tbernommenen Gliter, eines
Beforderungsversprechens fir den Transport der Giter und eines Abliefe-
rungsversprechens gegenuber der legitimierten Besitzerin bzw. dem legiti-
mierten Besitzer des Scheines.

Nachfolgend wird im Detail auf die im Binnenschifffahrtsmarkt agierenden
Akteure eingegangen. Auch die in der Donauschifffahrt zur Anwendung kom-
menden Vertragsformen und die diesen zugrunde liegenden Transportldsun-
gen werden in diesem Abschnitt beschrieben.

Angebotsseite der Donauschifffahrt

Logistikanbieter im Donauschifffahrtsmarkt sind in erster Linie Transportun-
ternehmen, Hafen- und Terminalbetreiber sowie Unternehmen mit Vermittler-
funktion (Befrachter, Spediteure).

Transportunternehmen

Reedereien sind kaufmannisch organisierte Schifffahrtsunternehmen, welche
gewerbsmafig die Organisation und Ausfiihrung von Transporten liberneh-
men. Dabei kdnnen 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 selbstandige Schiffseignerinnen und Schiffseigner, die nicht direkt
Uber eine derartige ,Landorganisation” verfiigen).

Neben den Reedereien sind die zuvor schon erwahnten selbstéandigen
Schiffseignerinnen und Schiffseigner — die sogenannten Partikuliere — am
Markt tatig. Die meisten verfligen nur Uber ein einziges Motorguterschiff,
wenige besitzen bis zu drei. In der Regel sind Partikuliere zugleich auch
Schiffsfihrerinnen und Schiffsfiihrer und besitzen meist keine kaufmannische

Niederlassung an Land. Vielfach sind sie uber Genossenschaften organisiert.
Hafen- und Terminalbetreiber

Der Betrieb eines Hafens oder Terminals kann 6ffentlich oder privat orga-
nisiert sein. Sehr oft erfolgt die Bereitstellung der logistischen Leistungen
an einem Hafen- oder Landenstandort jedoch in Zusammenarbeit zwischen

offentlichen und privaten Akteuren.

Zu den Grundfunktionen von Hafen und Terminals zéhlen der Umschlag und
die Lagerung von Gitern. In der Regel werden an Hafenstandorten jedoch
eine ganze Reihe logistischer Mehrwertleistungen wie Verpacken, das Stuf-
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Motorgiiterschiff

fing und Stripping von Containern, sanitare Uberpriifung und Qualitatskontrol-
le fur die Kunden angeboten.

Unternehmen mit Vermittlerfunktion

Auch Unternehmen ohne eigene Schiffsflotte kdnnen als Vermittler von
Schiffsraum auftreten. Die Beférderungsvertrdge werden in diesem Fall
unmittelbar abgeschlossen.

Reedereien und Partikuliere bedienen sich zum Vertrieb ihrer Dienstleistun-
gen haufig eines Befrachtungsunternehmens. Dieses ist Vertragspartner
des verladenden Unternehmens und vermittelt in dieser Funktion gemieteten
Schiffsraum. Die Beziehung zwischen Reederei bzw. Partikulier und Befrach-
tungsunternehmen wird gewdhnlich tiber einen Unterfrachtvertrag geregelt.
Das Befrachtungsunternehmen tbernimmt damit gleichzeitig das Frachtfiihren
und das Versenden.

Auch auf Binnenschifffahrt spezialisierte Speditionen bzw. spezialisierte Ge-
schéaftseinheiten von Speditionen spielen in der Donauschifffahrt eine wichtige
Rolle. Auch hier wird der Frachtvertrag wieder mittelbar abgeschlossen: Das
Speditionsunternehmen schlief3t einen Speditionsvertrag mit dem verladen-
den Unternehmen ab. Der Speditionsvertrag unterscheidet sich vom Fracht-
vertrag dadurch, dass er zur Besorgung des Transportes verpflichtet. Reede-
rei bzw. Partikulier sind zur Beférderung des Frachtguts verpflichtet. Ein im
Namen der Spedition, jedoch auf Rechnung ihrer Kunden abgeschlossener
Frachtvertrag mit einer Reederei oder einem Partikulier regelt die Beziehung
zwischen diesen beiden Akteuren.
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(Reederei-)Agenturen reprasentieren meist mehrere Schifffahrtsunter-
nehmen (jeweils eines pro Fahrtgebiet oder Ladungsart) 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 Rekla-
mationen. Frachtvertrdge werden wiederum mittelbar zwischen Agentur und

Absender geschlossen.

In der Praxis der Donauschifffahrt ist es haufig so, dass Akteure mehrere
der oben genannten Rollen zugleich einnehmen. Als Beispiel sind hier vor
allem Befrachtungsunternehmen zu nennen, die teilweise auch lber eigenen

Schiffsraum verfligen.

Nachfrageseite der Donauschifffahrt

Auf der Nachfrageseite des Binnenschifffahrtsmarktes befinden sich vorwie-
gend verladende Unternehmen, also Industrieunternehmen, welche Guter

beziehen oder versenden. Andererseits agieren hier aber auch Speditionen
und Logistikdienstleistungsunternehmen, welche Transporte fir Dritte tber-

nehmen.
Traditionelle Markte der Donauschifffahrt

Aufgrund der Fahigkeit, groRe Transportmengen in einer Schiffseinheit zu
transportieren, ist das Binnenschiff besonders fiir Massenguter geeignet.
Richtig geplant und eingesetzt, konnen im Vergleich zu Lkw oder Bahn
Transportkosten gespart werden, wodurch sich die langeren Transportzeiten
kompensieren lassen. Vor allem fiir den Transport groRer Ladungseinheiten
von Waren mit geringem Wert ist das Binnenschiff ideal.

Voraussetzung hierfirr ist ein hochwertiges Logistikangebot entlang der
WasserstralRe (Umschlag, Lagerung, Verarbeitung, Sammlung/Verteilung).
Zahlreiche Unternehmen nutzen die Donauschifffahrt als fixen Bestandteil
ihrer Logistikketten. Die Massenleistungsfahigkeit des Binnenschiffs wird
derzeit vor allem von der Metallindustrie, der Land- und Forstwirtschaft und

der Mineral6lindustrie genutzt.

Die Binnenschifffahrt ist fir die Stahlindustrie ein dufRerst wichtiger Verkehrs-
tréger. Erze stellen beispielsweise auf der dsterreichischen Donau 25-30 %
des gesamten Transportvolumens dar. Auch Halbfertig- und Fertigwaren

wie z. B. gerollte Stahlbleche (Coils) kdnnen aufgrund ihres hohen Gewichts
o6konomisch mit dem Binnenschiff transportiert werden.

Das wichtigste Unternehmen der Stahlbranche in Osterreich ist die voestalpi-
ne mit Sitz in Linz. Diese betreibt einen Werkshafen am unternehmenseige-

nen Standort mit einem jahrlichen wasserseitigen Umschlag von 3 bis 4 Mio. t.
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Quelle: Mierka Donauhafén Krems

Umschlag von Stahlrollen

Der Hafen ist zugleich der bedeutendste Hafen Osterreichs, da er in den
letzten Jahren fiir fast die Hélfte des wasserseitigen Umschlags in Osterreich
verantwortlich zeichnete.

Weitere wichtige Standorte der Stahlproduktion liegen im Donauraum in Du-
naujvaros/Ungarn (ISD Dunaferr Group) und Galati/Rumanien (ArcelorMittal).

Die Nachfrage und damit auch die Giterstrome des land- und forstwirt-
schaftlichen Sektors kdénnen von einem Jahr auf das nachste stark variieren.
Die Landwirtschaft ist sehr stark von Witterungsverhaltnissen (Niederschlag,
Temperatur, Sonnentage pro Jahr) abhéangig. Wenn es in einer Region
aufgrund einer schlechten Wettersituation zu Ernteausfallen kommt, kann
dies zu einem erhéhten Transportaufkommen fiihren, um den Bedarf in der

Quelle: via donau
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betroffenen Region zu decken. Auf der Donau werden hauptséchlich Getreide
und Olsaaten transportiert. Auch Holztransporte nach Osterreich gewinnen
aufgrund des zunehmenden Bedarfs von verarbeitender Industrie und Bio-
masseanlagen an Bedeutung.

Land- und forstwirtschaftliche Produkte machen in Summe rund 20 % des
jahrlich auf der dsterreichischen Donau transportierten Volumens aus. Zahlrei-
che Betriebe, die mit Agrargltern handeln oder diese weiterverarbeiten (z. B.
Starke, Nahrungs- und Futtermittel, biogene Treibstoffe, Holzprodukte) sind in
Osterreich direkt an der WasserstraRe angesiedelt. Viele Unternehmen haben
bereits Werkslanden errichtet oder sich in einem Hafen niedergelassen und
betreiben dort ihre Silos oder Verarbeitungsanlagen. Dies macht einen Bin-
nenschiffstransport ohne Vor- oder Nachlauf méglich, wobei die Unternehmen
von besonders niedrigen Transportkosten profitieren.

Erdodlerzeugnisse der Mineraldlindustrie machen auf der &sterreichischen
Donau weitere 20 % des gesamten Transportaufkommens aus und stellen
daher einen sehr wichtigen Markt dar. Im Donauraum befinden sich zahlreiche
Raffinerien an oder in der Nahe der Donau.

Neben Pipelines ist das Binnenschiff aufgrund seiner Massenleistungsfa-
higkeit, der geringen Transportkosten und der hohen Sicherheitsstandards
fur den Transport von Mineraldlprodukten pradestiniert. Mit einer einzigen
Ladung eines Tankschiffs kdnnen rund 20.000 Pkw voll betankt werden.

Mineraldlprodukte und deren Derivate sind als Gefahrgut definiert, weshalb fiir
deren Transport spezialisierte Schiffseinheiten mit entsprechenden Sicher-

Tankschiff
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heitseinrichtungen eingesetzt werden. Besonders relevant fur die Tankschiff-
fahrt sind européische Vorschriften sowie die nationale Gefahrgutgesetz-
gebung.

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 fir die Weiterentwicklung der Logistikservices

entlang der Wasserstrafie bieten.

Fir Spezialtransporte, d. h. Transporte von Schwer- und UbermaRgiitern
(High & Heavy) wie z. B. Baumaschinen, Generatoren, Turbinen oder
Windkraftanlagen, sind Binnenschiffe aufgrund ihrer Abmessungen und der
verfugbaren Infrastruktur bestens geeignet. Der grol3e Vorteil gegentber der
StralRe besteht darin, dass keine Anpassungen der Verkehrswege, wie z. B.
Demontage von Ampeln und Wegweisern oder eine Schutzabdeckung von
Pflanzen, erforderlich sind. Auch die Belastungen der Allgemeinheit durch
StraRensperren, Uberholverbote oder Larmbeldstigung entfallen beim Trans-

port per Binnenschiff.

——— e
High-&-Heavy-Transport per Binnenschiff
Auch flr die Bundelung, Lagerung und Verarbeitung von biogenen (nach-
wachsenden) Rohstoffen (z. B. Getreide, Olsaaten, Holz) stellt die Donau
bereits heute eine europaweit bedeutende Logistikachse dar. Die zuneh-
mende Knappheit nicht erneuerbarer Ressourcen und der damit verbundene
Aufbau von neuen, branchenibergreifenden Wertschépfungsketten (z. B.
Nahrungs- und Futtermittelindustrie, chemische Industrie, Energieerzeugung)
erzeugt neue Transporte auf der Donau. Durch eine gezielte Verbesserung
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des Logistikangebots an der Donau (Hafeninfrastruktur, spezielles Umschlag-
equipment) und den Einsatz des Binnenschiffes entlang der rohstoffintensiven
Wertschdpfungsketten kénnen Transportkosten reduziert und die negativen
Effekte auf die Umwelt minimiert werden. Grundvoraussetzung hierfir sind

den hohen Anforderungen der Giiter entsprechende Logistikketten.

Quelle: via donau

Fir die Baustoffindustrie kann in Mittel- und Slidosteuropa weiterhin mit

einer gunstigen Entwicklung gerechnet werden. Dies liegt hauptsachlich am
hohen Erneuerungs- und Erweiterungsbedarf der Infrastruktur, aber auch der
Hoch-, Tief- und Wohnbau spielen eine wichtige Rolle. Die daraus resultieren-
den Transportvolumina und der zunehmende Warenaustausch mit Stidost-
europa lassen ein hohes Potenzial fir die Binnenschifffahrt vermuten. Das

Quelle: via donau

Baumaterial
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Binnenschiff kann sowohl bei Massengltern (z. B. mineralische Rohstoffe)
als auch bei Stuickgutern (z. B. Baumaterialien, Baumaschinen) zum Einsatz

kommen.

Die geringen Transportkosten tber weite Distanzen sowie die gute Integ-
rierbarkeit in multimodale Logistikketten machen die Binnenschifffahrt auch
fur die Papierindustrie besonders attraktiv. Zu den Transportgltern der
Papierindustrie zahlen sowohl Fertig- und Halbfertigprodukte (Papier, Karton,
Pappe) als auch Roh-, Zusatz- und Hilfsstoffe (Holz, Altpapier, Fillstoffe und
Pigmente). Im Gegensatz zu vielen anderen Massenglitern sind Papierpro-
dukte empfindliche Logistikguter. Sie stellen hohe Anforderungen an Trans-
port, Lagerung und Umschlag.

.h F o
lEI!H!DI!IT MORQIOV '
e [T R

:Jmschlag von Altpapier

In der Automobilindustire bestimmen Begriffe wie Just-in-time oder Just-
in-sequence unter anderem Uber Erfolg und Misserfolg in dieser Branche.
Aufgrund der langen Transportzeiten spielt das Binnenschiff hier nur fir den
Transport von weniger zeitkritischen Komponenten eine Rolle in der Logistik-
kette. Aufgrund der hohen Dichte an Produktionsstandorten im Donauraum
(z. B. in der Slowakei und in Rumanien) kénnen durch den Einsatz von RoRo-
Schiffen beim Transport von Neuwagen jedoch verkehrstragerspezifische Po-
tenziale genutzt werden (hohe Transportkapazitat, niedrige Transportkosten).

Derzeit werden auf der Donau vor allem grofle Mengen an Diingemitteln
transportiert. Diese machen circa 10 % des gesamten Transportvolumens
auf der 6sterreichischen Donau aus. In unmittelbarer Nadhe von Raffinerien
befinden sich haufig Standorte der petrochemischen Industrie, die aus
Erddlderivaten Kunststoffe oder andere erdélbasierte Produkte erzeugen.
Auch in diesem Marktsegment kann die Donauschifffahrt aufgrund ihrer Mas-
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Quelle: via donau

Neuwagen an Bord eines Binnenschiffs

senleistungsféahigkeit optimal eingesetzt werden. Vorbedingung hierfiir sind
jedoch kostenguinstige Konzepte fiir den Vor- und Nachlauf. Der kombinierte
Verkehr stellt neben dem Aufbau von Lagern fir Massengut eine interessante
Méglichkeit dar, um das Binnenschiff in die Logistikketten der chemischen
Industrie zu integrieren.

Quelle: via donau

Lagerung von chemischen Produkten

Altstoffe und Abfille sind Massengiiter von relativ geringem Wert und
werden daher in der Regel nicht mit zeitkritischen Transporten in Verbindung
gebracht. Aufgrund dieser Eigenschaften stellen Binnenschifftransporte

in der Abfallwirtschaft eine interessante Alternative zu Bahn und Lkw dar.
Grundsatzlich kdnnen alle Reststoffe per Binnenschiff transportiert werden,
egal ob als Schiittgut oder als Stiickgut in Behaltern. Die direkt an der Donau
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gelegenen Ballungszentren (z. B. Wien, Bratislava, Budapest, Belgrad) sind

zuverlassige Lieferanten von Altmetallen, Hausmill und anderen Reststof-
fen. Die energetische Nutzung durch Reststoffheizkraftwerke flhrt zu einem
zusatzlichen Bedarf an Altstofftransporten.

Quelle: via donau

Schrott

Vertragsformen und Transportlésungen

Transportunternehmen bieten Schiffsraum entweder in seiner Gesamtheit
(Komplettladung) oder als Teil des verfligbaren Laderaums (Teilladung) an.
Der abgeschlossene Frachtvertrag kann jedoch auch auf den Transport von
einzelnen ,Stlicken” bezogen sein (internationaler Begriff: Kollo, Plural: Kolli).
Wir sprechen hier von Stiickgutverfrachtung. Der Transport von Schwer- und
UbermaRgiitern (Projektladungen) unterscheidet sich von der traditionellen
Stuckgutverschiffung vor allem aufgrund des Bedarfs nach speziellem Schiffs-
bzw. Umschlagequipment und nach einer langfristigen Transportplanung.

Konventionelle Massenguttransporte erfolgen auf der Donau meist in Form
der Kontraktfahrten, d. h. in mehreren Fahrten auf Basis eines Vertrages

fir einen bestimmten Zeitraum. Oftmals werden Kontraktfahrten langfristig in
Form von Jahresvertragen vereinbart. Derartige Transporte weisen die folgen-
den Merkmale auf:

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

Beférderung kompletter Ladungen durch Motorglterschiffe bzw. Schub-
verbande
» GroRzlgigere Zeitfenster hinsichtlich Ankiinften und Abfahrten

Beférderung der Guter zwischen einem Lade- und einem Léschhafen

Involvierung nur eines versendenden und eines empfangenden Unterneh-
mens
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Transportaufkommen

» Niederwasserperioden
fiihrten zu einem gesunkenen
Transportaufkommen bei
gleichzeitiger Zunahme der
Fahrten

« Importe aus der Ukraine
iiber die Donau sanken
um 82,0 %

+2,2 % Zuwachs im Export
iiber die Donau

TRANSPORTAUFKOMMEN

Schwierige Rahmenbedingungen
Weniger Importe aus der Ukraine

Die Donauschifffahrt hatte im Jahr 2014 aufgrund ausgepragter Niederwasser-
perioden mit schwierigen Rahmenbedingungen zu kampfen. Zuséatzlich wirkte sich
die deutliche Abnahme von Importen aus der Ukraine auf das Transportvolumen
aus. So wurden 2014 auf dem osterreichischen Donauabschnitt rund 10,1 Millionen
Tonnen Guter befordert, was einer Abnahme um 5,5 % oder 588 120 Tonnen im
Vergleich zu 2013 entspricht. Dieser Rickgang resultierte vor allem aus einer Ver-
ringerung der im Import und im Transitverkehr transportierten Mengen. Im Inland-
verkehr und im Export konnte 2014 eine leichte Steigerung verzeichnet werden.

Die Transportleistung (das Produkt aus Transportvolumen und Wegstrecke)
reduzierte sich im Bundesgebiet gegentber 2013 um 7,5 % auf rund 2,2 Milliarden
Tonnenkilometer. Die gesamte erbrachte Transportleistung innerhalb und auf3erhalb
Osterreichs ging um 11,0 % auf etwas Uber 9,9 Milliarden Tonnenkilometer zuriick.
Die Zahl der beladenen Fahrten, die auf dem dsterreichischen Donauabschnitt durch-
gefUhrt wurden, stieg hingegen um 2,5 %, von 9 470 auf 9 706. Diese Zunahme der
beladenen Fahrten bei ricklaufigem Transportaufkommen ist mit der geringeren
Auslastung der Schiffe zu erklaren. Die durchschnittliche Beforderungsweite je
Tonne betrug im Transitverkehr 1 395 Kilometer, im Import 976 Kilometer, im

Export 863 Kilometer und im Inlandverkehr 97 Kilometer.

Im grenzUberschreitenden Guterverkehr (die Summe von Export, Import und Transit)
wurde ein Ruckgang um 6,9 % oder 685 798 Tonnen gegentber 2013 verzeichnet.
Die starkste Reduktion des Transportaufkommens auf der dsterreichischen Donau
trat im Jahr 2014 im Transitverkehr auf. In diesem Verkehrsbereich verringerte sich
die beforderte GUtermenge um 9,8 % oder 250 281 Tonnen auf 2,3 Millionen Tonnen.
Auch im Import ging das Transportaufkommen im Vergleich zu 2013 um 8,8 % oder
479700 Tonnen auf rund 5,0 Millionen Tonnen zurtick. Besonders hervorzuheben ist
vor allem der Ruckgang bei den Importen aus der Ukraine um 82,0 % oder 404 328
Tonnen auf nur 102 874 Tonnen.

Im Export wurde mit tber 2,0 Millionen Tonnen beforderter Guter eine Steigerung
um 2,2 % oder 44 183 Tonnen verzeichnet. Auch der Inlandverkehr auf der Wasser-
straf3e Donau stiegum 13,9 % oder 97 678 Tonnen auf 798 797 Tonnen.
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Gliterverkehr auf der Osterreichischen
Donau 1999 bis 2014

in Millionen Tonnen

Gesamt
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1999 2000 2001 2002 20083 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Transportaufkommen in Tonnen Import Export Transit* Inland Gesamt
2014 4982130 2031587 2309212 798 797 10121726
20183 5461830 1987 404 2559 494 701119 10709 847
2012 5438 844 1623701 2411 351 1240111 10714 007
2011 5564222 1545722 2268157 565 187 9943288
2010 6199870 1667805 2727772 456 632 11052 079

*In denJahren 2004 und 2005 aufgrund fehlender Rechtsgrundlage keine vollstandige Erfassung des Transitverkehrs. Seit Juni 2005 Untererfassung des Transits;

Werte seit 2005 von Statistik Austria hochgerechnet.

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung durch viadonau
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Wasserseitiger Umschlag Osterreichischer
Donauhifen und -landen 2014

F

Krems

7,5 %

641 641 Tonnen
(+30,1 %)

A

Linz voestalpine'
371 %

3193 494 Tonnen
(-10,3 %)

E

Enns

8,2%

708 244 Tonnen
(-0,8 %)

B

Sonstige?

18,5 %

1593 371 Tonnen
(+27,2 %)

D

Linz AG*

12,8 %

1103 026 Tonnen
(-5,5 %)

C

Hafen Wien?
15,9 %
1371534 Tonnen
(-17,6 %)

"Inklusive des wasserseitigen Umschlags in der Halle der Industrie Logistik Linz GmbH.
2Sonstige Hafen und Landen: Aschach, Schwerlasthafen Linz, Pochlarn, Pischelsdorf, Korneuburg.

3Fur den Standort Wien sind die Umschlagszahlen der drei Hafen Freudenau, Albern und Olhafen Lobau sowie der beiden Landen Lagerhaus und Zwischenbriicken zusammengefasst.

“Fur den Standort Linz sind die Umschlagszahlen des Handelshafens und des Olhafens zusammengefasst.

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung durch viadonau
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HAFENUMSCHLAG

Leichter Riickgang des Gesamtvolumens
Krems legt deutlich zu

Im Jahr 2014 wurden in den osterreichischen Donauhafen und -landen insgesamt
8,6 Millionen Tonnen Glter wasserseitig umgeschlagen. Im Vergleich zu 2013
entspricht dies einem Rickgang um 2,7 % oder 240 162 Tonnen.

Mit einer Gesamtumschlagsmenge von rund 3,2 Millionen Tonnen war der Werks-
hafen der voestalpine in Linz auch im Jahr 2014 wieder der mengenmafiig bedeu-
tendste Donauhafen in Osterreich. Trotz eines Umschlagsminus von 10,3 % oder
366 921 Tonnen im Vergleich zu 2013 hatte der Hafen einen Anteil von 37,1 %

am gesamten wasserseitigen Umschlag aller Hafen und Landen an der oster-
reichischen Donau.

Die Gruppe der privaten sonstigen Hafen und Landen (inklusive Aschach, Schwer-
lasthafen Linz, Pochlarn, Pischelsdorf und Korneuburg) lag mit knapp 1,6 Millionen
Tonnen und 18,5 % der Gesamtumschlagsmenge auf Platz zwei der dsterreichischen
Be- und Entladestellen. Eine differenzierte Darstellung des wasserseitigen
Umschlags der sonstigen Hafen und Landen ist aufgrund datenschutzrechtlicher
Bestimmungen nicht moglich.

Im Hafen Wien (Hafen Freudenau, Lobau und Albern sowie Landen Lagerhaus und
Zwischenbriicken) wurden im Jahr 2014 insgesamt knapp unter 1,4 Millionen Tonnen
im Wasser-Land-Umschlag verzeichnet. Dies entspricht einem Rickgang um 17,6 %
oder 293 000 Tonnen. Der Hafen Wien hatte damit einen Anteil von 15,9 % am ge-
samten wasserseitigen Umschlag auf dem 6sterreichischen Donauabschnitt.

Auch im Handelshafen und Olhafen der Linz AG wurde 2014 ein leichter Rickgang
des Umschlagsvolumens um 5,5 % oder 63 759 Tonnen registriert. Mit einem
Gesamtumschlagsvolumen von rund 1,1 Millionen Tonnen ging damit ein Anteil
von 12,8 % des an allen osterreichischen Hafen und Landen umgeschlagenen
Gutervolumens auf das Konto der beiden Hafen der Linz AG.

Beinahe stabil im Vergleich zu 2013 blieb der wasserseitige Umschlag im Ennshafen:
Mit 708 244 Tonnen und 8,2 % des Osterreichischen Gesamtumschlagsvolumens
wurde ein geringfugiger Ruckgang um 0,8 % verzeichnet.

Der Hafen Krems konnte im Jahr 2014 als einziger offentlicher Donauhafen im
Wasser-Land-Umschlag zulegen: Mit einem deutlichen Plus von 30,1 % oder

148 370 Tonnen erreichte der Hafen 7,5 % des gesamten wasserseitigen Umschlags
aller osterreichischen Hafen und Landen. In Krems wurden im Jahr 2014 damit

641 642 Tonnen umgeschlagen.

« voestalpine-Werkshafen

mit 3,2 Millionen Tonnen
wasserseitigem Umschlag
bedeutendster Donauhafen
in Osterreich

« Deutliches Plus von 30,1 %

im Hafen Krems

- Sonstige Hafen und Landen

mit 18,5 % des Osterreichi-
schen Gesamtumschlags
auf Platz zwei
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Gutergruppen

»Wir vom Team
Transportentwicklung
haben immer ein offenes
Ohr fiir die Nutzer der
Wasserstrafde Donau.
Mit mafigeschneiderten
Serviceleistungen und
Schwerpunktinitiativen
unterstiitzten wir den
Donaulogistiksektor bei
der Erschliefdung neuer
Kunden und Mirkte.”

SIMON HARTL
Leiter Transportentwicklung

GUTERGRUPPEN

Erze und Metallabfille vorne
Zunahme bei festen Brennstoffen

Erze und Metallabfalle erreichten auch im Jahr 2014 mit tber 2,6 Millionen Tonnen
das hochste Transportaufkommen, trotz eines Rickgangs um 11,3 % im Vergleich
zu 2013. Die Gutergruppe wurde Uberwiegend im Import nach Osterreich tber die
Wasserstraf3e transportiert und erzielte einen Anteil von 25,8 % am Gesamtvolumen.
Die Binnenschiffstransporte von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen er-
reichten ein Volumen von rund 1,8 Millionen Tonnen und standen trotz eines Minus
von 12,5 % oder 260 996 Tonnen an zweiter Stelle. Mehr als 60 % dieser Erzeugnisse
wurden im Transit durch Osterreich bewegt, gefolgt von Importen mit rund 30 % oder
546 877 Tonnen. Die Transporte von Erdolerzeugnissen nahmen um 13,0 % oder

271 609 Tonnen gegenuber 2013 ab und erreichten mit circa 1,8 Millionen Tonnen
einen Anteil von 17,9 % am Gesamtvolumen. Diese Guter wurden vor allem im
grenziberschreitenden Empfang und Versand (74,0 % oder 1,3 Millionen Tonnen)
transportiert, wahrend der Transitverkehr eine untergeordnete Rolle spielte.

Nach einem zweijahrigen Rickgang der Dingemitteltransporte auf dem osterreichi-
schen Donauabschnitt konnte das Transportvolumen dieser Gutergruppe 2014 um
6,8 % gesteigert werden und betrug knapp 1,1 Millionen Tonnen — wobei mehr als
die Halfte des Aufkommens dem Export zuzuordnen ist. Im Gegensatz zum Jahr
2013,in dem Metallerzeugnisse ein kraftiges Plus verbuchten, nahm der Transport
dieser Gutergruppe 2014 um 8,0 % ab und betrug 964 630 Tonnen. Metallerzeugnis-
se wurden Uber die Donau im Uberwiegenden Maf3e im Export und Transit befordert.
Die Transporte von mineralischen Rohstoffen verzeichneten einen Anstieg von

23,3 % und betrugen 870 654 Tonnen. Dies entspricht einem Anteil von 8,6 % am
Gesamtvolumen. Der Anstieg ist vor allem dadurch zu erklaren, dass nach dem
Hochwasser im Jahr 2013 auch 2014 noch verstarkt Baggerungen in der Donau
durchgefuhrt werden mussten, um angelandetes Material aus der Schifffahrtsrinne
zu entfernen. Einen leichten Anstieg um 5,4 % oder 21 298 Tonnen verzeichneten
Nahrungs- und Futtermittel. Insgesamt wurden 418 634 Tonnen dieser Erzeugnisse
auf der Donau bewegt — mehr als die Halfte im Import.

Die grof3te prozentuelle Steigerung ist der Gutergruppe der festen Brennstoffe
zuzuordnen. Die mit dem Binnenschiff beforderten Gutermengen stiegen in diesem
Segment um 106,7 % oder 144 681 Tonnen und wurden nahezu ausschlieBlich
importiert. Mit insgesamt 280 324 Tonnen erreichten die festen Brennstoffe einen
Anteil von 2,8 % am Gesamttransportaufkommen.

Das Aufkommen der Gutergruppe Maschinen, Fahrzeuge und sonstige Waren
betrug 260 214 Tonnen — ein Minus von 14,7 % gegenuber 2013. Guter aus dieser
Gruppe wurden zu fast 70 % im Transit durch Osterreich bewegt. Einen relativ hohen
Anstieg, namlich um 51,1 %, verzeichneten chemische Erzeugnisse. Das erreichte
Transportaufkommen war jedoch mit 19 053 Tonnen im Vergleich zu den anderen
Gutergruppen relativ gering.
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Gluterverkehr auf der Osterreichischen

Donau nach Gilitergruppen 2014

J
Chemische Erzeugnisse
0,2 %

2,6 %

H
Feste Brennstoffe
2,8%

G

Nahrungs- und
Futtermittel
41 %

F
Mineralische Rohstoffe
8,6 %

A

Erze und
Metallabfalle
25,8%

B

Land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse
18,1 %

[
Erdélerzeugnisse
179 %

D
Diingemittel
10,4 %

E
Metallerzeugnisse
9,5%

Gutereinteilung nach NST/R* Inland Import Export Transit  Gesamt 2014  Verdnderung
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 991 546 877 158 274 1126238 1832380 -12,5%
Nahrungs- und Futtermittel - 223915 71126 123593 418 634 +5,4 %
Feste Brennstoffe - 234765 5443 40116 280 324 +106,7 %
Erdolerzeugnisse 407775 807027 534992 63 395 1813189 -13,0%
Erze und Metallabfalle - 2586 284 25829 - 2612113 -11,3%
Metallerzeugnisse 16874 156 119 455128 336 509 964 630 -8,0%
Mineralische Rohstoffe/Erzeugnisse, Baumaterial 370637 227068 158 470 114 479 870 654 +23,3%
Dingemittel 1616 186 5565 549 542 312820 1050533 +6,8 %
Chemische Erzeugnisse - - 8265 10788 19 053 +51,1 %
Maschinen, Fahrzeuge und sonstige Waren 905 13519 64517 181273 260214 -14,7 %
Gesamt 798 798 4982129 2031586 2309211 10121724 -5,5%

*NST/R = Einheitliches Guterverzeichnis flr die Verkehrsstatistik/revidiert

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung durch viadonau
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Passagierinnen und Passagiere auf der
Osterreichischen Donau 2014*

A C
Gesamt A Kabinenschifffahrt
1145000 375000
B D
Linienverkehr Gelegenheitsverkehr
655 000 115000

Anlegungen und Passagiere Anlegungen % zu Abgefertigte % zu
im Personenhafen Wien** Schiffe Vorjahr Passagierinnen Vorjahr
2014 4036 +12,7 460 265 +22,9
2013 3581 +3,0 374637 +3,4
2012 3477 -3,0 362316 +0,2
2011 3585 -1,5 361565 -0,3
2010 3641 -9, 362 655 +2,8

* Da seit dem Jahr 2003 der Personenverkehr auf der Donau in Osterreich aufgrund einer Anderung der Rechtsgrundlagen nicht mehr statistisch erhoben wird, sind in den
Passagierzahlen zum Linien- und Gelegenheitsverkehr auch Zuschatzungen enthalten, die auf der Annahme einer mittleren Auslastung der Personenschiffe von 40 % beruhen.
Der Berechnung der Gesamtpassagierzahl auf Kabinenschiffen liegt die Zahl der Fahrten dieser Schiffe durch die Schleusen Aschach und Freudenau zugrunde, wobei eine
mittlere Auslastung der Schiffe von 75 % angenommen sowie mit einem 30%igen Abschlag fir Doppelzéhlungen geschatzt wurde.

** Anlegestellen Handelskai, Donaukanal und Nussdorf, inklusive Kabinenschiffe und Twin City Liner.

Quellen: DDSG Blue Danube Schiffahrt GmbH, Donauschiffahrt Ardagger GmbH, Donauschiffahrt Wurm + Kock GmbH & Co. OHG, DSGL - Donau-Schifffahrts-Gesellschaft mbH,
Event Schifffahrt Haider, MAHART PassNave Shipping Ltd., Nostalgie Tours, Video & Consulting Ges. m. b. H., Schiffahrtsunternehmen Wilhelm Stift GmbH, Slovak Shipping and Ports —
Passenger Shipping JSC (SPaP-LOD, a. s.), viadonau, WGD Donau Oberosterreich Tourismus GmbH, Wiener Donauraum Landen und Ufer Betriebs- und Entwicklungs GmbH
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PERSONENSCHIFFFAHRT

Stark steigende Fahrgastzahlen
Plus von rund 100 000 PassagierInnen

Die Personenschifffahrt auf dem 6sterreichischen Donauabschnitt konnte im Jahr
2014 erstmals seit 2011 wieder einen Anstieg verzeichnen. Insgesamt wurden rund
1145 000 Passagierinnen und Passagiere befordert, was einem Plus von 10,1 % im
Vergleich zu 2013 entspricht. Dieser Anstieg ist auch der hohen Verfugbarkeit der
Wasserstraf3e im Jahresverlauf zu verdanken, die bei 99,7 % lag.

Die Zahl der Flusskreuzfahrten hat im Jahr 2014 weiter zugenommen und mit
375000 beforderten Passagierinnen und Passagieren (+17,2 % gegentber 2013)
einen neuen Rekord erreicht. Die beachtliche Zahlvon 23 Neubauten kam auf
dem Gsterreichischen Abschnitt zum Einsatz, was die Zahl der Kabinenschiffe
auf 151 erhohte (+10,2 %). In Summe absolvierten sie 4 141 Fahrten (+19,1 %).
Aufgrund der weiterhin wachsenden Flotte konnte die bestehende Beférderungs-
kapazitatin der Flusskreuzfahrt auf 24 652 Personenplatze (+10,4 %) gesteigert
werden — im Mittel entsprach dies 163 Personenplatzen pro Schiff.

Im Linienverkehr wurden 2014 rund 655 000 Personen (+7,4 % im Vergleich zu 2013)
befordert. Die DDSG Blue Danube meldete fur ihre Linienverkehre in der Wachau und
in Wien in Summe 205 000 Passagierinnen und Passagiere (+7,9 %). Auf den beiden
Twin City Liners wurden zwischen Wien und Bratislava 116 903 Fahrgaste (2,4 %)
befordert. 50 600 Personen (+3,4 %) nahmen das Angebot der Donau-Schifffahrts-
Gesellschaft mbH (ehemalige Donau Touristik) in Anspruch. Die slowakischen und
ungarischen Tragfligelboote, die zwischen Wien und Bratislava bzw. Wien und
Budapest verkehren, transportierten in Summe 44 460 Personen (+30,5 %).

Im Gelegenheitsverkehr wurden 2014 rund 115 000 Fahrgaste befordert (+4,5 %
gegenlber 2013). Auf Themen-, Sonder- und Charterfahrten transportierte die DDSG
Blue Danube 58 000 Passagierinnen und Passagiere (+23,4 %). Auf der MS Helene
der schiffART Linz fuhren 10 500 Personen (4,5 %), auf der MS Kaiserin Elisabeth
der Donau-Schifffahrts-Gesellschaft mbH 8 120 (+5,0 %) und auf dem Dampfschiff
Schonbrunn 6 000 (-9,1 %).

Das Passagieraufkommen bei Unternehmen, die 2014 im Linien- oder Gelegenheits-
verkehr weniger als 5 000 Personen beforderten, wird hier nicht gesondert ausge-
wiesen. Fur sonstige im Linien- und Gelegenheitsverkehr auf dem Osterreichischen
Donauabschnitt operierende Unternehmen liegen fur den Berichtszeitraum keine
Zahlen vor.

+ 17,2 % mehr Fahrgiste auf

Flusskreuzfahrten

« Steigerung von 6,9 % bei

Tagesausflugsfahrten

- 23 neue Kreuzfahrtschiffe

auf der Donau im Einsatz
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Gliterverkehrsband fiir die
osterreichische Donau 2014

> zu Tal

< zu Berg

DE/AT Aschach Linz  Enns Péchlarn Krems Pischelsdorf Korneuburg Wien AT/SK
B Transit WM Import =W Export mH Inland

Abschnitt Lange Import Import Export Export Inland Inland  Transit Transit Gesamt Gesamt Gesamt
in 1000 Tonnen inkm zuBerg zuTal zuBerg zuTal zuBerg zuTal zuBerg zuTal zuBerg zu Tal

Grenze DE/AT - Aschach 63,21 0 1335 1199 0 0 0 1878 431 3077 1766 4843
Aschach - Linz 31,30 82 1291 1196 0 0 0 1878 431 3156 1722 4878
Linz-Enns 16,87 2 496 772 516 378 327 17 1878 431 5217 1598 6815
Enns-Péchlarn 67,63 2654 371 463 473 326 19 1878 431 5321 1294 6615
Pochlarn - Krems 46,20 2667 342 463 473 328 19 1878 431 5336 1265 6601
Krems - Pischelsdorf 26,30 2848 268 396 499 329 6 1878 431 5451 1204 6 655
Pischelsdorf - Korneuburg 29,60 3043 44 367 519 329 6 1878 431 5617 1000 6617
Korneuburg-Wien 23,64 3582 44 363 523 329 6 1878 431 6152 1004 7 156
Wien - Grenze AT/SK 45,76 3647 0 0 832 0 0 1878 431 5525 1263 6788

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung durch viadonau
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VERKEHRSBAND DONAU OSTERREICH

350 Kilometer Wasserstrafde
10 Millionen Tonnen Gliter

Aufdem 350,51 Kilometer langen dsterreichischen Abschnitt der internationalen + Rund 27 000 Tonnen Giiter
Wasserstrafde Donau wurden im Jahr 2014 in Summe 10,1 Millionen Tonnen Guter pro Tag auf der Donau trans-
befordert. Dabei bewegten sich die abschnittsbezogenen Gesamtverkehrsmengen portiert

in einer Bandbreite von mehr als 4,8 Millionen Tonnen (oberdsterreichischer - Grofte Glitermengen im
Abschnitt von der deutschen Grenze bis Aschach) bis zu rund 7,2 Millionen Tonnen Im- und Export im Hafen
(zwischen Korneuburg und Wien). Linz voestalpine

Im Jahr 2014 wurden im Import von der voestalpine knapp 2,1 Millionen Tonnen
Erze aus dem Osten bezogen, groBtenteils aus Ruménien (Hafen Constanta), aus
der Slowakei (Hafen Bratislava) und der Ukraine (Hafen Ismajil). Mit einem Import-
volumen von Uber 0,5 Millionen Tonnen lag der Umschlagsstandort Korneuburg
beim Ostverkehr an zweiter Stelle. Auch aus dem Westen wies mit rund 0,5 Millionen
Tonnen der Hafen Linz voestalpine die hochste Importmenge auf, gefolgt vom Hafen
Enns mit etwas Uber 0,4 Millionen Tonnen.

Im Export war ebenfalls der Hafen der voestalpine mit knapp 0,6 Millionen Tonnen
fihrend. Der Olhafen Lobau und der Tankhafen der Linz AG verzeichneten jeweils
rund 0,5 Millionen Tonnen.

Aufgrund des Stahlwerks der voestalpine stellt Linz somit weiterhin eine merkliche
Zasur hinsichtlich der transportierten Gutermengen dar, wobei der von Linz aus
gesehen stromaufwarts liegende Donauabschnitt bis zur deutsch-osterreichischen
Staatsgrenze auch 2014 eine deutlich geringere Guterverkehrsdichte aufwies als
der stromabwarts liegende Abschnitt bis zur Staatsgrenze mit der Slowakei.

Im Transit war im Jahr 2014 im Vergleich der Verkehrsstrome nach Verkehrsrichtung
wieder ein Verhaltnis von 4 zu 1 (zu Berg/zu Tal) zu beobachten. Mit rund 2,3 Millionen
Tonnen stellte der Transitverkehr nach dem Importverkehr die zweitgrof3te Menge
an befordertem Guteraufkommen.

Das pro Tag transportierte Gutervolumen betrug auf der dsterreichischen Donau
durchschnittlich 26 506 Tonnen (ohne Schottertransporte und Transporte innerhalb
eines Hafens). Dies entspricht der vollen Ladung von 1 060 Lkws (& 25 Nettotonnen)
oder 663 Eisenbahnwaggons (& 40 Nettotonnen).

In Bezug auf die Gesamtlange der osterreichischen Donaustrecke wurden im Jahr
2014 im Durchschnitt 17 718 Tonnen Guter pro Kilometer transportiert. Auf dem
Abschnitt zwischen Korneuburg und Wien, dem am starksten frequentierten
Querschnitt der osterreichischen Donau, wurden durchschnittlich 19 605 Tonnen
Guter pro Tag befordert.
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Geschleuste Schiffseinheiten

+ Anstieg von 19,8 % bei den
geschleusten Personen-
schiffen im Vergleich zum
Vorjahr

+ Riickgangum 1,1 %
beim Giiterverkehr

GESCHLEUSTE SCHIFFSEINHEITEN

101 000 Einheiten geschleust
Starkes Plus im Personenverkehr

Durch die neun ¢sterreichischen Schleusenanlagen (ohne das Kraftwerk Jochenstein
an der Osterreichisch-deutschen Grenze) wurden im Jahr 2014 im Personen- und
Guterverkehr in Summe 101 165 Schiffseinheiten zu Berg und zu Tal geschleust.
Darunter befanden sich 43 543 Motorguter- und Motortankschiffe (+0,2 % gegen-
Uber 2013), 18 906 Schubschiffe (4,1 %) und 38 716 Personenschiffe (+19,8 %).
Als Teil der in Verbandsform fahrenden Schiffseinheiten wurden 47 989 Guter- und
Tankleichter bzw. -kahne (+5,3 %) geschleust. Fur alle Schiffs- und Verbandstypen
im Guter- und Personenverkehr zusammen bedeutet dies gegenlber 2013 ein Plus
von 6,0 % bei den geschleusten Schiffseinheiten.

Im Guterverkehr gab es auf der Osterreichischen Donau einen leichten Ruckgang bei
den geschleusten Schiffseinheiten (um 1,1 % oder 692 Einheiten weniger als 2013).
Im Personenverkehr hingegen kam es zu einem starken Anstieg (um 19,8 % oder

6 387 Schiffseinheiten mehr als 2013). Am gesamten Schiffsaufkommen hatte im
Jahr 2014 der Guterverkehr einen Anteil von 61,7 % (-4,4 Prozentpunkte gegentiber
2013), der Personenverkehr einen Anteil von 38,3 % (+4,4 Prozentpunkte).

Bezogen auf das Gesamtjahr 2014 betrug das durchschnittliche Schiffsaufkommen
an einer osterreichischen Donauschleuse 11 241 Verbande und einzeln fahrende
Schiffe (ein Plus von 633 Schiffseinheiten gegentiber 2013) — pro Monat waren dies
937 (+53) Schiffsbewegungen, pro Tag und Schleuse 31 geschleuste Einheiten. Das
grofite Schiffsaufkommen verzeichnete, wie schon in den Vorjahren, die Schleuse
Freudenau (Wien) mit 14 195 Schiffseinheiten (+5,4 % gegenuber 2013), gefolgt
von der Schleuse Greifenstein mit 11 506 Einheiten. In der Schleuse Aschach
wurden mit 9 822 Einheiten am wenigsten Schiffe geschleust, obwohl dort das
Verkehrsaufkommen im Vergleich zu 2013 deutlich stieg (+9,3 %).

Abgesehen von den im Guter- und Personenverkehr geschleusten Einheiten der
gewerblichen Schifffahrt wurden im Jahr 2014 zudem 8 177 Kleinfahrzeuge der
Sport- und Freizeitschifffahrt sowie 1 794 sonstige Schiffseinheiten — wie zum
Beispiel Behorden- und Einsatzfahrzeuge - geschleust. Diese sind in den vor-
liegenden Auswertungen zum Glter- und Personenverkehr nicht berticksichtigt.
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Geschleuste Schiffseinheiten™® im Gliter- und Personen-
verkehr an den Osterreichischen Donauschleusen 2014

12000

10000

N

8000

e

6000 % Guterverkehr

W\

4000
ﬁrsonenverkehr \
2000 N
0 —_— /

| Jan Feb ‘ Mar ‘ Apr ‘ Mai ‘ Jun Jul ‘ Aug ‘ Sep Okt ‘ Nov ‘ Dez |
Guterverkehr % zu Vorjahr Personenverkehr % zu Vorjahr Gesamt % zu Vorjahr
2014 62 449 -1, 38716 +19,8 101165 +6,0
2013 63 141 +6,2 32329 -37 95 470 +2,6
2012 59 443 -6,8 33573 -2,0 93016 -51
2011 63792 -4,9 34 244 +6,5 98 036 -1,2
2010 67 114 +4,5 321563 +1,3 99 267 +3,5

* Schiffseinheiten im Guterverkehr inkludieren Schiffsverbande (Schubschiffe bzw. Motorgiter- und Motortankschiffe mit Guter- und Tankleichtern bzw. -kahnen) sowie
Einzelfahrer (Motorgliter- und Motortankschiffe bzw. einzeln fahrende Schub- und Zugschiffe). Bei den Personenschiffen handelt es sich um Tagesausflugs- und Kabinenschiffe.

Quelle: viadonau
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Modal Split

« Strafde steigerte
Marktanteil um 4,2 %

« Zuwéchse bei der Schiene

+ Donau mit Modal-Split-An-
teil von rund 30 % im Import
an der Ostgrenze und rund
17 % im Transit zu Berg

MODAL SPLIT

Dominanz der Strafde ungebrochen
Anteil der Donau bei rund 12 %

Das Verkehrsaufkommen im dsterreichischen Donaukorridor hat seit Mitte der
1990er-Jahre rasant zugenommen. Im Jahr 2014 lag es bei etwa 79,3 Millionen
Tonnen;damit ist es in den letzten 20 Jahren (1995-2014) um knapp 124 %
angestiegen. (Fur 2014 basieren die Daten fir den Verkehrstrager Strafe aufgrund
noch fehlender offizieller Zahlen auf einer Schatzung des Osterreichischen Instituts
fir Raumplanung.) Im Vergleich zu 2013 ist das Transportaufkommen im Korridor
um 3,4 % oder 2,6 Millionen Tonnen gestiegen.

Die Grafik zeigt das grenzuberschreitende Transportaufkommen (Nettotonnen) der
drei Verkehrstrager Schiene, Straf3e und Wasserstraf3e im Osterreichischen Donau-
korridor differenziert nach der Verkehrsart. Betrachtet man alle Verkehrstrager wird
deutlich, dass der Westverkehr in Bezug auf die Transportmengen deutlich grof3er
ist als der Verkehr an der Ostgrenze Osterreichs: 2014 passierten inklusive Transit
58,8 Millionen Tonnen Guter die Westgrenze des 6sterreichischen Donaukorridors
(+5,1 % gegeniiber 2013), an der Ostgrenze waren es 41,7 Millionen Tonnen (+2,7 %).
Quell- und Zielverkehre (West- und Ostgrenze in Summe) waren auch im Jahr 2014
mit 58,0 Millionen Tonnen deutlich umfangreicher als der Transit mit 21,3 Millionen
Tonnen. Dieser ist jedoch in den letzten 20 Jahren merklich angestiegen: Er ist heute
2,6-mal hoher als noch im Jahr 1995, auf der Straf3e sogar 5,7-mal hoher.

Auf der Donau sank das grenziberschreitende Guterverkehrsaufkommen nach
einem deutlichen Zuwachs 2013 (+5,6 %) im Jahr 2014 um 6,9 % und lag bei

9,3 Millionen Tonnen. Angestiegen ist nur der Versand in Richtung Westen (+11,9 %
gegeniber 2013). Bei allen anderen Verkehrsarten wurde im Jahr 2014 ein Rick-
gang verzeichnet. Das Guterverkehrsaufkommen auf der Schiene stieg nach dem
RickgangimJahr 2013 (-3,7 %) insgesamt wieder um 6,2 %. Die Straf3e gewann
im Jahr 2014 abermals Marktanteile (+4,2 %).

ImJahr 2014 hatten die Verkehrstrager folgende Anteile am Modal Split im oster-
reichischen Donaukorridor: Straf3e 58 %, Schiene 30 % und Donau 12 %. Den grof3-
ten Anteil am Verkehrsauftkommen hatte die Donau 2014 mit rund 30 % im Import
an der Ostgrenze und rund 17 % im Transit zu Berg.
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Grenziuiberschreitender Giliterverkehr
im Osterreichischen Donaukorridor 2014

in 1000 Tonnen
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B StraBe:58 %
Em Schiene:30 %
mm Donau:12 %

Westgrenze

Donau: Passau

Straf3e: Suben, Neuhaus, Simbach
Schiene: Passau

Ostgrenze

Donau: Hainburg

StraBie: Berg, Kittsee, Nickelsdorf,
Klingenbach, Deutschkreutz

Schiene: Marchegg, Kittsee, Hegyeshalom,
Sopron, Deutschkreutz

Gesamt 79 253
+3,4 % gegenlber 2013

Quelle: Osterreichisches Institut fur Raumplanung, Bearbeitung durch viadonau
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Gliterverkehr auf der gesamten Donau 2013

O ‘

Schwarzes
% Adriatisches ‘. ’\ M
Meer eer
Bl Export
Hl Import &S \J
m Transit 3 “ 12,37 -
= Inland k 5.48
’
in Mio. Tonnen DE AT SK HU HR BA RS BG RO MD UA
Export 1,05 1,99 2,18 3,39 0,27 0,03 2,74 1,26 3,46 0,04 2,96
Import 2,29 5,46 0,19 2,05 0,24 0,03 2,25 1,51 5,62 0,17 0,09
Transit 3,62 3,04 5,76 3,04 5,39 0,00 4,83 1,52 1,62 0,00 0,00
Inland 0,09 0,70 0,02 0,08 0,04 0,00 2,55 1,19 6,42 0,00 0,02
Summe 7,05 11,19 8,15 8,51 5,94 0,06 12,37 5,48 16,92 0,21 3,07

Quelle: Eurostat, nationale Verkehrsstatistiken, viadonau, Bearbeitung durch viadonau
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GUTERVERKEHR DONAU GESAMT

Knapp 38 Millionen Tonnen
Moderates Plus von 1,7 %

Die aktuellsten verflugbaren Zahlen zum Aufkommen im Guterverkehr auf Binnen-
wasserstraf3en im Donauraum stammen aus dem Jahr 2013. In diesem Jahr wurden
knapp 37,7 Millionen Tonnen Guter auf der Wasserstraf3e Donau und ihren Neben-
flissen transportiert — ein sehr moderates Plus von 1,7 % oder rund 0,6 Millionen
Tonnen gegenuber 2012.1m Folgenden und in der nebenstehenden Grafik werden
die Zahlen fur donauinterne Verkehre (inklusive Nebenflissen) dargestellt,
wahrend auf Fluss-See-Verkehre am Ende dieses Textes eingegangen wird.

Wie in den Vorjahren konnte 2013 erneut Ruméanien mit tber 16,9 Millionen Tonnen
die mit Abstand grofite Transportmenge verzeichnen, gefolgt von Serbien mit knapp
12,4 und Osterreich mit rund 11,2 Millionen Tonnen. Wahrend es in den Landern der
oberen und mittleren Donau gegentber 2012 durchwegs wieder leichte Zuwachse
im Guteraufkommen auf der Wasserstraf3e gab (Deutschland: +7,0 %, Osterreich:
+0,7 %, Slowakei: +1,6 %, Ungarn: +3,6 %, Kroatien: +2,5 %, Serbien: +2,1 %), brachen
die Transportmengen auf der unteren Donau erneut um durchschnittlich mehr als
zehn Prozentpunkte ein (Rumanien: 4,0 %, Bulgarien: =15,5 %,

Ukraine: =16,1 %).

Grof3ter Exporteur auf der Donau war 2013 Rumanien mit knapp 3,5 Millionen
Tonnen (+22,7 % gegenuber 2012), gefolgt von Ungarn mit rund 3,4 Millionen
Tonnen (-15,0 %) und der Ukraine mit knapp 3,0 Millionen Tonnen Gutern (-14,9 %).
Die meisten Importe wies erneut Rumanien mit mehr als 5,5 Millionen Tonnen

auf (=3,8 % gegenlber 2012). Zweitstarkstes Importland auf der Donau war 2013
wiederum Osterreich mit knapp 5,5 Millionen Tonnen (1,1 %). Deutschland im-
portierte etwas weniger als 2,3 Millionen Tonnen (+11,2 %).

Auf dem rumanischen Donau-Schwarzmeer-Kanal (inklusive Seitenkanal) wurden
imJahr 2013 in Summe knapp 13,9 Millionen Tonnen transportiert (inklusive Fluss-
See-Verkehren im AusmafB von rund 0,3 Millionen Tonnen). Gegentiber 2012 ist dies
ein sehr moderater Anstieg von 0,1 %.

Maritime Verkehre auf der Donau, also Transporte per Fluss-See- oder Seeschiff,
machten im Jahr 2013 in Summe rund 4,5 Millionen Tonnen aus - eine starke
Zunahme von 29,5 % oder 1,0 Millionen Tonnen gegenuber 2012, womit der bemer-
kenswerte Rickgang von 24,5 % aus dem Vorjahr mehr als ausgeglichen ware.

Der GroBteil der maritimen Donauverkehre ging mit knapp 3,2 Millionen Tonnen
beforderten Gutern Uber den ruménischen Sulina-Kanal (+33,5 % gegenutber 2012),
wahrend rund 1,0 Millionen Tonnen auf dem ukrainischen Bystre- bzw. Kilija-Arm
transportiert wurden (+52,6 %).

» Gesamttransportvolumen

auf der Donau 2013 in etwa
auf dem Niveau des
Vorjahres

« Ruméinien 2013 bedeut-

endster Exporteur (+22,7 %
gegeniiber 2012) und
Importeur (-3,9 %) auf
der Wasserstrafie

« 4,5 Millionen Tonnen an

maritimen Verkehren
auf der Donau (+29,5 %
gegeniiber 2012)



Quelle: via donau
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Umschlag von Betonsegmenten in Bad Deutsch-Altenburg

Success Stories aus Osterreich

Windkraftanlagen per Schiff — umweltfreundlicher
Transport flr saubere Energie

Ein 2011 ins Leben gerufenes Projekt an der Lande Bad Deutsch-Alten-
burg sichert die Versorgung von in der Nahe gelegenen Windparks mit
Bauteilen und Komponenten. Die Firmen Mierka Donauhafen Krems und
Prangl organisieren den Umschlag von Windkraftanlagenteilen an der
Lande der via donau 6stlich von Wien.

An der rund 100 m langen Umschlagstelle werden Betonsegmente fiir die
Turme der Windkraftanlagen entladen. Wéchentlich treffen ein bis zwei
Binnenschiffe ein. Pro Binnenschiff kann im Optimalfall ein kompletter,
135 m hoher Turm bestehend aus rund 50 Betonsegmenten mit einem
Gesamtgewicht von 1.600 t transportiert werden.

Der Umschlag erfolgt durch einen mobilen 400-t-Raupenkran. Die Teile
haben Stliickgewichte von 20 bis zu 52 t und werden entweder direkt auf
Spezial-Lkws geladen oder auf der angrenzenden Stellflache kurz zwi-
schengelagert. Die Anlieferung mit dem Schiff und die Abfuhr der Teile
erfolgt in der Regel Zug um Zug: pro Schiff dauert die Loschung rund
zwei Tage.

Durch die Nutzung der Lande in Bad Deutsch-Altenburg ist es gelungen,
die Teile fast bis zum endgiiltigen Bestimmungsort mit dem umwelt-
freundlichen Binnenschiff zu transportieren. Der Weg auf der StraRe bis
zum Windpark — im Umfang von rund 100 Sondertransporten pro Wind-
kraftanlage — konnte dadurch auf ein Minimum reduziert werden.
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Quelle: LINZER AGRO TRADE GmbH

Standort der LINZER AGRO TRADE GmbH

LINZER AGRO TRADE nutzt die Vorteile der Donauschifffahrt

Die LINZER AGRO TRADE GmbH ist eines der flihrenden europaischen
DiingemittelgroBhandelsunternehmen. Am Hauptsitz in Linz werden pro
Jahr rund 1,2 Mio. t Diingemittel produziert. Das Unternehmen fokussiert
seine Geschafte vorwiegend auf den Donauraum. Die Binnenschifffahrt
bietet dabei die beste Moglichkeit, die granulierten Dungemittel als
Schuttgut glinstig zu transportieren. Auch das Distributionsnetz entspricht
diesem Grundsatz, denn beinahe alle Lagerstandorte liegen an der
Donau.

Derzeit werden jahrlich rund 700.000 t Diingemittel auf der WasserstralRe
Donau transportiert: etwa eine Halfte wird tber den Main-Donau-Kanal
nach Deutschland und Frankreich verschifft, die andere Halfte ist fur den
mittel- und stidosteuropaischen Markt bestimmt.

Die Nachfrage nach Diingemitteln weist starke saisonale Schwankun-

gen auf und verteilt sich hauptsachlich auf die Monate Februar bis Mai.
Um die Nachfrage decken zu kénnen, miissen bereits vorab Transporte
durchgefiihrt und die Lager aufgestockt werden.

Ein Wachstumspotenzial fiir die Diingemittelindustrie ist vorwiegend in
den stidosteuropaischen Landern gegeben, wo grof3e Agrarflachen vor-
handen sind. Parallel zur Steigerung der Effizienz in der Landwirtschaft
wachst auch die Nachfrage nach Diingemitteln. Dadurch werden neue
Lagerkapazitaten an der Donau bendtigt.
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Vom Schiff per Férderband ins Kraftwerk

Im Jahr 2010 wurde ein Férderband in Betrieb genommen, das die Lande
Pischelsdorf mit dem Kraftwerk Dirnrohr verbindet. Diese nachhaltige
Investition erfolgte in Zusammenarbeit der Unternehmen Donau Chemie
AG (als Betreiber der Lande), EVN AG und VERBUND-ATP. Auf diese
Weise kann das Kraftwerk umweltfreundlich mit Kohle versorgt werden.

An der Lande wird die Kohle mit dem Binnenschiff angeliefert, mit dem
Kran in einen Ubergabetrichter verladen und danach auf ein Aufgabe-
band geleitet. Von Metallen und Verunreinigungen getrennt, tritt die Kohle
ihren 3,2 km langen Weg uber das Forderband ins Kraftwerk an.

So kénnen jahrlich bis zu 2 Mio. t Kohle transportiert werden, wobei die
maximale Férderleistung bei 660 m® pro Stunde liegt. Damit kein Staub
entsteht oder Material verloren gehen kann, rollt sich das Férderband

an der Aufgabestelle zu einem Schlauch und 6ffnet sich erst kurz vor
dem Freilager des Kraftwerks. Langfristig ist geplant, etwa die Halfte der
bendtigten Kohle fur das Kraftwerk Dirnrohr mit dem Binnenschiff anzu-
liefern. Der Nachlauf von der Lande zum Lagerplatz der Kohle direkt beim
Kraftwerk kann so beinahe CO - und NO -neutral erfolgen.

Seit April 2010 werden die ersten regelmafRigen Kohletransporte von

der Lande zum Kraftwerk durchgefiihrt. Als Hafenbetreiber hat die
Donau Chemie die Lande fiir die Entladung ausgebaut und den gréf3ten
Mobilbagger Osterreichs fiir den Kohleumschlag angeschafft. EVN und
ATP haben fir die Installation des Rohrgutférderers von der Lande bis zu
ihrem Standort gesorgt.
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Quelle: via donau

Motorgiiterschiff Kelheim im RoRo-Einsatz

Autologistik per Schiff — Transit, der nicht stort

Seit nunmehr 1997 werden regelmafig Neufahrzeuge/Pkws auf der
Donau transportiert. Die BLG LOGISTICS als einer der gréten européi-
schen Automobillogistikbetriebe nutzt die Vorteile der Donauschifffahrt fir
multimodale Transporte.

Auf zwei Motorguterschiffen werden neue Fahrzeuge der Marken Mitsubi-
shi, Ford und Renault von Kelheim nach Budapest transportiert. Auf dem
Riickweg werden Pkws der Marke Suzuki von Budapest nach Kelheim
gebracht. Die Suzuki-Fahrzeuge bilden das Gertist der Donautransporte,
die Fahrten flussabwarts vermeiden Leerfahrten und erhéhen folglich die
Kosteneffizienz der Schiffstransporte. Es besteht ein regelmaRiger Fahr-
plan mit zwei Abfahrten wochentlich. Kurzfristig kbnnen Fahrten gestri-
chen oder ergénzt werden, um branchenspezifische Schwankungen der
Nachfrage rasch und flexibel auszugleichen. Zwischenstopps in anderen
Hafen erfolgen nach Bedarf.

Die zum Einsatz kommenden Motorgtterschiffe verfigen lber drei Decks
und kénnen je nach Fahrzeugtyp 200 bis 260 Pkws laden. Der Umschlag
der Fahrzeuge erfolgt Gber eine Rampe am Bug der Schiffe, welche auf
der RoRo-Rampe des Hafens aufliegt.

Die BLG LOGISTICS nutzt die Donauschifffahrt aufgrund der niedrigen

Transportkosten, der Umweltfreundlichkeit der Transporte (,green logis-
tics®) und der hohen Transportqualitat. Bis Anfang 2012 wurden bereits

rund 250.000 Neufahrzeuge auf der Donau transportiert.
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Verkehrspolitischer Rahmen

Neben dem Ziel, eine hohe Qualitat der Erreichbarkeiten sicherzustellen, ist
die europdische und nationale Verkehrspolitik immer starker bestrebt,
Voraussetzungen fiir nachhaltige und energieeffiziente Verkehre zu schaffen.
Die Binnenschifffahrt kann hier einen wichtigen Beitrag leisten: sie ist umwelt-
freundlich, sicher und verfugt tUber freie Kapazitaten.

Um die Rolle der Binnenschifffahrt im Gesamtverkehrssystem zu starken, hat
die Europaische Union daher ein Aktionsprogramm zur Férderung der Bin-
nenschifffahrt (NAIADES) veroffentlicht ( 3 Europaische Kommission 2006).
Fur den Donauraum wird die Donauraumstrategie der Europaischen Union
bis 2020 einen wichtigen Rahmen fiir Entwicklungsaktivitaten bieten

(E Europaische Kommission 2010b).

Auf nationaler Ebene sind verkehrspolitische Ziele in spezifischen Aktions-
planen fiir die Binnenschifffahrt oder in Gesamtverkehrsstrategien ver-
ankert, die auf die genannten politischen Leitlinien auf europaischer Ebene
referenzieren.

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




Donauschifffahrt im Uberblick

Starken und Schwachen der Donauschifffahrt

Die Starken der Donauschifffahrt liegen vor allem in der Fahigkeit, grof3e

Mengen pro Schiffseinheit zu transportieren, in den giinstigen Transportkos-
ten und in ihrer Umweltfreundlichkeit. Zudem ist sie rund um die Uhr nutzbar
(z. B. kein Wochenend- und Nachtfahrverbot) und kann eine hohe Sicherheit

und niedrige Infrastrukturkosten vorweisen.

Die Schwachen liegen in der Abhangigkeit von schwankenden Fahrwasser-
verhaltnissen und dem damit verbundenen unterschiedlichen Auslastungs-
grad der Schiffe, der niedrigen Transportgeschwindigkeit und der geringen
Netzdichte, die oft einen Vor- und Nachlauf auf StralRe oder Schiene erforder-
lich machen.

Chancen der Donauschifffahrt bestehen in hohen freien Kapazitaten der
Wasserstral3e, internationalen Entwicklungsinitiativen wie der Donauraum-
strategie, der Internalisierung von externen Kosten auf europaischer Ebene,
Kooperationen mit Stra3e und Schiene sowie im Einsatz von modernen und
harmonisierten Binnenschifffahrts-Informationsdiensten (RIS).

Hindernisse fiir die Donauschifffahrt bestehen in der unterschiedlichen politi-
schen 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 Fahrwasser-

» Massenleistungsfahigkeit verhaltnissen

» Umweltfreundlichkeit  Niedrige Transportgeschwindigkeit

+ Sicherheit » Geringe Netzdichte, daher meist Vor-/Nachlaufe
 Einsatzbereitschaft rund um die Uhr notwendig

* Niedrige Infrastrukturkosten

SHANCE | mmoeRNssE |

* Freie Kapazitaten der Wasserstrale * Nicht adaquate Instandhaltung der Wasserstralle
» Steigende Nachfrage nach umweltfreundlichen in manchen Donaulandern

Transportmitteln » Hoher Modernisierungsbedarf bei Hafen und
» Moderne und grenziiberschreitend harmonisierte Flotte

Informationsdienste (RIS)

» Kooperationen mit Stral’e und Schiene

* Internationale Entwicklungsinitiativen (z. B.
NAIADES, Donauraumstrategie)

Quelle: via donau

Starken-Schwachen-Analyse der Donauschifffahrt




Die Donauschifffahrt im Vergleich der Verkehrstrager

Im Vergleich mit andern Verkehrstréagern sprechen einige Fakten klar fir die
Binnenschifffahrt: Sie weist beispielsweise den niedrigsten spezifischen Ener-
gieverbrauch und die niedrigsten externen Kosten aller Landverkehrstrager
auf. Weiters besteht eine hohe Massenleistungsfahigkeit sowie eine geringe
Investitionserfordernis in die Erhaltung und den Ausbau der Infrastruktur.

Spezifischer Energieverbrauch

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

0'0'9'mmmm@ Q" 100 km

300 km

H

Quelle: via donau

370 km

Transportweiten fiir eine Giitertonne bei gleichem Energieaufwand

Externe Kosten

Auch die externen Kosten, also jene Kosten, die aus Klimagasen, Luftschad-
stoffen, Unfallen und Larm resultieren, sind beim Binnenschiff am geringsten.
Insbesondere der COZ-AusstorL ist vergleichsweise niedrig, wodurch die Bin-
nenschifffahrt einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele der Europaischen
Union leisten kann.

Massenleistungsfahigkeit

Verglichen mit anderen Landverkehrstragern bietet die Donauschifffahrt eine
deutlich groRere Transportkapazitat je Transporteinheit. So kann ein Schub-
verband mit vier Schubleichtern in Summe 7.000 t an Giitern transportieren,
was der Ladung von 175 Eisenbahnwaggons zu je 40 Nt oder 280 Lkws zu je
25 Nt entspricht. Eine Steigerung des Giitertransportes auf der Donau bedeu-
tet daher eine deutliche Verringerung von Staus, Larmbelastung, Umweltver-
schmutzung und Unfallen auf der StralBe und eine Entlastung der Schiene.
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Das Binnenschiff schlagt Bahn und Lkw hinsichtlich Transportkapazitat
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EUR je 1.000 Tonnenkilometer

Wegekostenvergleich am Beispiel der deutschen Landverkehrstrager

Wegekosten

Wegekosten setzen sich aus den Kosten fiir die Errichtung und die
Instandhaltung von Verkehrswegen zusammen. Da im Falle von Binnen-
wasserstralRen meist auf eine naturliche Infrastruktur zurtickgegriffen werden
kann, sind die Infrastrukturkosten entsprechend niedrig. Detaillierte diesbe-

zugliche Vergleiche zu den Landverkehrstragern liegen aus Deutschland vor:

Demnach sind die Infrastrukturkosten je Tonnenkilometer bei Schiene oder
StralRe rund viermal so hoch wie bei der WasserstralRe (@ PLANCO
Consulting & Bundesanstalt fiir Gewésserkunde 2007).

Die Verbesserung der gesamten Infrastruktur der knapp 2.415 km langen
Wasserstrafle Donau wiirde gemaf aktueller Kostenschatzungen fir Infra-
strukturprojekte der Anrainer-Staaten in Summe 1,2 Mrd. EUR betragen.
Dies entspricht in etwa jenen Kosten, die fir die Errichtung von rund 50 km
StralRen- oder Schieneninfrastruktur anfallen. Aktuelle europaische Eisen-
bahntunnel-Projekte kosten in etwa je 10 bis 20 Mrd. EUR.

Quelle: PLANCO Consulting & Bundesanstalt

fir Gewasserkunde 2007



w2

Ausflhrliche Informationen
zur europaischen Verkehrs-
politik sowie zu Strategien und
Rechtsvorschriften auf dem
Webportal der Europaischen
Union: europa.eu/pol/trans

Die Zukunft der Mobilitat

Die nationale und europaische Verkehrspolitik legt die zuklinftige Entwick-
lungsrichtung des Mobilitdtssystems fest. Dies geschieht durch die Umset-
zung wichtiger Infrastrukturprojekte sowie die Definition grundlegender Ziele
und Strategien. Dadurch sollen das Zusammenspiel der Verkehrstrager
verbessert und die negativen Auswirkungen von Mobilitét gesenkt werden.

Zusatzlich zu dem Ziel, eine hohe Qualitat der Mobilitat sicherzustellen, wer-
den in Europa klare Schwerpunkte in Richtung nachhaltiger und energie-
effizienter Verkehr gesetzt. Die Binnenschifffahrt kann hier einen merklichen
Beitrag leisten, denn sie ist umweltfreundlich, sicher und verfiigt tber freie
Kapazitaten. Aufgrund dieser Tatsachen wird die Binnenschifffahrt in den letz-
ten Jahren von Politik und Wirtschaft vermehrt als attraktive Transportoption
wahrgenommen. Dies wird durch die Umsetzung europaischer und nationaler
Aktionsprogramme unterstutzt.

In diesem Kapitel werden die zentralen Ziele und Strategien der europai-

schen und nationalen Verkehrspolitik mit Relevanz fiir die Binnenschifffahrt
erlautert. Diese haben tiberwiegend empfehlenden, grundlegenden Charak-
ter. Die weiter gehende Spezifikation dieser Strategien erfolgt durch unter-
schiedliche Aktionsprogramme und Rechtsvorschriften auf europaischer oder
nationaler Ebene. Die wichtigsten sektoralen Festlegungen (z. B. Fahrwas-
serparameter, Umwelt, River Information Services) werden in den jeweiligen

Kapiteln dieses Handbuches naher erlautert.
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Ziele und Strategien

Die Umsetzung der Strategien wird durch finanzielle Mittel der Europaischen
Union sowie durch nationale Budgets und Forderschienen unterstutzt. Die

EU setzt sich weiters zum Ziel, private Akteure verstarkt in die Finanzierung
einzubinden. Die wichtigsten bestehenden Finanzierungsmdglichkeiten sind in
der europaweiten Férderdatenbank fiir die Binnenschifffahrt dargestellit.

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen auf
gesamteuropaischer Ebene

Ubergreifende Ziele und Strategien

Die EU-Strategie Europa 2020 aus dem Jahr 2010 legt die zentralen Uiberge-
ordneten (verkehrs-)politischen Ziele und Strategien der Europaischen Union
flr 2020 fest und gibt in weiterer Folge auch den Entwicklungsrahmen fiir die
Binnenschifffahrtspolitik vor (= Europaische Kommission 2010a). Europa soll
in einer sich rasch verandernden Welt

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

» nachhaltig (durch eine entschlossene Ausrichtung auf eine kohlenstoff-
arme Wirtschaft und eine wettbewerbsfahige Industrie) und

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

Funf politische Ziele sollen den Prozess steuern und die Umsetzung messbar
machen. Dabei sind vor allem die Bereiche Klimawandel und Energie sowie
Forschung und Entwicklung fiir die Binnenschifffahrt relevant. Im Klima-
und Energiebereich sollen die Treibhausgasemissionen um 20 % bis 30 %
gegenliber 1990 vermindert, der Anteil erneuerbarer Energien auf 20 % er-
hoht und die Energieeffizienz um 20 % gesteigert werden. Fir die Forschung
und Entwicklung in Europa sollen 3 % des Bruttoinlandsprodukts der EU zur
Verfiigung stehen.

Das WeiBbuch Verkehr der Europaischen Kommission mit dem Titel ,Fahr-
plan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem* aus
dem Jahr 2011 (5 Europaische Kommission 2011) legt ambitionierte Ziele im
Bereich Reduktion von Erdélabhangigkeit und COZ-Emissionen fest. Letztere
sollen bis 2050 im Vergleich zu 1990 um 60 % verringert werden.

Die Binnenschifffahrt wird im Weiltbuch als energieeffizienter Verkehrstrager
anerkannt und es wird angeregt, ihren Anteil am Modal Split zu steigern.

Die folgenden Ziele des WeiBbuchs sind im Detail fiir die Binnenschifffahrt
relevant:
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w)

Europaweite Férderdatenbank
fur die Binnenschifffahrt:
www.naiades.info/funding

w)

Weiterfiihrende Informationen
zur Europa-2020-Strategie auf
der Website der Europaischen
Kommission:
ec.europa.eu/europe2020




* 30 % des Strallengtiterverkehrs Gber 300 km sollen bis 2030 auf andere
Verkehrstrager wie z. B. den Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als
50 % bis 2050. Dies soll durch effiziente und umweltfreundliche multi-
modale Verkehrskorridore erleichtert werden. Die Donau ist Teil eines
solchen Korridors im Rahmen des transeuropaischen Verkehrsnetzes
(TEN-V) der EU: Kernnetzkorridor 10 ,Stralburg - Donau®.

« Ein voll funktionsfahiges EU-weites multimodales TEN-V-Kernnetz soll
bis 2030 entstehen und bis 2050 mit einem erweiterten Gesamtnetz
von hoher Qualitat und Kapazitat und einer entsprechenden Reihe von
Informationsdiensten ergénzt werden. Besondere Bedeutung kommt hier
auch den europaischen Hafen zu, da sie als Schnittstellen zwischen den
Verkehrstragern fungieren.

» Aquivalente Managementsysteme sollen fiir den Land- und Schiffsverkehr
(River Information Services — RIS) eingefiihrt werden.

» Das Prinzip der Kostentragung durch die Nutzer und Verursacher soll
umfassend im Verkehrsbereich angewandt und ein gréfReres Engage-
ment des Privatsektors stimuliert werden. Dies soll zur Beseitigung von
Verzerrungen, Generierung von Ertrdgen und Gewéhrleistung der Finan-

@ zierung kiinftiger Verkehrsinvestitionen fihren.

Weiterflhrende Informationen Erreicht werden sollen die Ziele des Weiflbuchs mittels einer Roadmap von
zum Weilbuch Verkehr 2011 40 Projektaktivitéten fiir die nichste Dekade. Fiir die Donauschifffahrt sind
auf der Website der Europai-
schen Kommission:

ec.europa.eu/transport/strate-
gies/2011 white paper en.htm telematikunterstiitztem multimodalem Guterverkehr (,e-Freight”) relevant.

unter anderem Aktivitaten zur Schaffung eines multimodalen Kernnetzes,
geeigneter Rahmenbedingungen flr die Binnenschifffahrt und Férderung von

Quelle: via donau/Johannes Scherzer
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Ziele und Strategien

Binnenschifffahrtsbezogene Ziele und Strategien

Das Aktionsprogramm zur Férderung der Binnenschifffahrt ,,NAIADES“
der Europaischen Kommission legt die Schifffahrtspolitik der Européaischen
Union fest (] Europaische Kommission 2006). Das Programm wurde 2006
zum ersten Mal veroffentlicht und kombiniert Legislativ-, Koordinierungs- und
andere unterstitzende MaRRnahmen. Es liefert den Mitgliedslandern, aber
auch der EU selbst, Leitlinien fir ein gemeinsames Vorgehen zur Starkung
der Binnenschifffahrt.

Das Aktionsprogramm NAIADES Il wird vorerst bis zum Jahr 2020 die
strategische Entwicklung in den finf Bereichen Infrastruktur, Markte, Flotte,
Arbeitsplatze und Fachkenntnisse sowie River Information Services vorantrei-
ben. Es ist darauf ausgerichtet, sowohl die Auslastung der Wasserstrafien als
auch die Nachhaltigkeit der Binnenschifffahrt in Europa zu steigern.

Als Plattform zur koordinierten Umsetzung der Strategien und Manahmen
von NAIADES wurde PLATINA (Platform for the Implementation of NAIADES)
installiert. Die Initiative wurde von zahlreichen Organisationen aus mehreren
europaischen Landern ins Leben gerufen und hat bisher wesentliche Meilen-
steine hervorgebracht, beispielsweise den verbesserten Zugang zur Finan-
zierung von Innovationen, die Entwicklung von Ausbildungsstandards, die
Definition von strategischem Forschungsbedarf, die Biindelung und Weiter-
vermittlung von innovativen Konzepten und Good Practices sowie Leitlinien
zur nachhaltigen Planung von WasserstralRen-Entwicklungsprojekten.

Das NAIADES-Aktionsprogramm sowie die Ergebnisse der Umsetzungsplatt-
form PLATINA haben die politische Wahrnehmung der Binnenschifffahrt auf
europaischer und nationaler Ebene sowie im europaischen Schifffahrtssektor
positiv beeinflusst. Es konnten wesentliche Voraussetzungen flr die Starkung
dieses nachhaltigen Verkehrstragers geschaffen werden, welche als wesentli-
che Grundlage flr die Arbeiten in den kommenden Jahren dienen.

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen im
Donauraum

Donauraumstrategie

Die Strategie der Europaischen Union fiir den Donauraum (EUSDR) ist
seit 2011 in Kraft (= Europdische Kommission 2010b). Dabei handelt es sich
um eine makroregionale Strategie, an der die 14 Donaustaaten, darunter EU-
Mitgliedsstaaten und Beitrittskandidaten sowie Drittlander, beteiligt sind. Daru-
ber hinaus ist eine breite Anzahl an Interessenvertretungen eingebunden.

29

)

Website des NAIADES-
Aktionsprogramms:
www.naiades.info

w

Website der NAIADES-Umset-
zungsplattform PLATINA:
www.naiades.info/platina

)

Zu den an der Donauraumstra-
tegie beteiligten Donaustaaten
zéhlen Deutschland, Oster-
reich, Tschechien, Slowakei,
Slowenien, Ungarn, Rumanien,
Bulgarien, Kroatien, Serbien,
Montenegro, Bosnien und Her-
zegowina, Ukraine und Moldau.




Die Strategie soll auf Basis eines Aktionsplans bis 2020 umgesetzt werden,
@ der auf vier Saulen ruht: Anbindung des Donauraums, Umweltschutz im

Web-Plattform zur Donau- Donauraum, Aufbau von Wohlstand im Donauraum und Starkung des Don-

raumstrategie: auraums. Fur jede Séule wurden in Abstimmung zwischen der EU und den
www.danube-region.eu Donaustaaten detaillierte Ziele und MalRnahmen festlegt.

Web-Plattform des Schwer- Die vier Saulen sind weiters in elf Schwerpunktbereiche unterteilt. Die Lander
punktbereichs 1a — Verbesse- Osterreich und Ruménien koordinieren gemeinsam den Bereich 1a — Verbes-

rung der Mobilitdt und Multimo-
dalitat - Binnenwasserstrafien:
www.danube-navigation.eu Die Ziele fiir den Schwerpunktbereich Binnenwasserstraen der Donauraum-

serung der Mobilitat und Multimodalitéit: Binnenwasserstrafen.

strategie wurden wie folgt festgelegt:

» Erhéhung des Guterverkehrs auf der Donau um 20 % bis 2020 im
Vergleich zu 2010.

» Behebung der Schifffahrtshindernisse unter Beriicksichtigung der spezifi-
schen Merkmale eines jeden Abschnitts der Donau und ihrer schiffbaren
Nebenfliisse sowie Etablierung eines effektiven Wasserstralen-Infra-
strukturmanagements bis 2015.

» Entwicklung effizienter multimodaler Terminals in Binnenhafen an der
Donau und ihren schiffbaren Nebenfllissen, um bis 2020 die Binnenwas-
serstralRen mit Schiene und Strale zu verbinden.
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Der Geltungsbereich der Donauraumstrategie
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Ziele und Strategien

 Einflhrung harmonisierter Binnenschifffahrts-Informationsdienste (RIS)
auf der Donau und ihren schiffbaren Nebenfliissen sowie Sicherstellung
des internationalen Austauschs von RIS-Daten méglichst bis 2015.

» Behebung des Mangels an qualifiziertem Personal und Harmonisierung
von Ausbildungsstandards fiir die Binnenschifffahrt im Donauraum bis
2020 unter gebuihrender Berticksichtigung der sozialen Dimension der
entsprechenden Maflinahmen.

Aufbauend auf einer periodischen Evaluation werden die Zielerreichung
gemessen und die Fahrplane zur Umsetzung der einzelnen Maflnahmen

adaptiert.

Belgrader Konvention

Das Ubereinkommen iiber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau
wurde von allen Donau-Anrainerstaaten unterzeichnet (,Belgrader Konventi-
on“ aus dem Jahr 1948). Die Hauptziele des Ubereinkommens liegen in der
Sicherung der Freiheit der Schifffahrt auf der Donau fiir alle Staaten sowie in
der Verpflichtung der Donaustaaten zur Erhaltung ihrer Donauabschnitte in
einem fiir die Schifffahrt geeigneten Zustand.

Der Vollzug der Belgrader Konvention und die Einhaltung ihrer Bestimmungen
wird von der Donaukommission mit Sitz in Budapest Uberwacht. Diese wird

aus den Signatarstaaten der Belgrader Konvention gebildet.

Donauschutzibereinkommen

Die 1998 gegriindete Internationale Kommission zum Schutz der Donau
(IKSD) ist eine internationale Organisation mit Sitz in Wien. Das erklarte Ziel
der ,Donauschutzkommission* ist die Umsetzung des Ubereinkommens
liber die Zusammenarbeit zum Schutz und zur vertraglichen Nutzung der
Donau (,Donauschutziibereinkommen®) sowie der Wasserrahmenrichtlinie
(WRRL) der Europaischen Union im Donauraum. 14 Donaulénder und die
Europaische Union haben das Donauschutziibereinkommen unterzeichnet
und sind somit Mitglieder der Donauschutzkommission.

Das Donauschutziibereinkommen ist insofern fur die Binnenschifffahrt von
Relevanz, als flussbauliche MaRnahmen den hydromorphologischen Zustand
und/oder die natiirliche Zusammensetzung der 6kologischen Lebensgemein-
schaften verandern. Neben den Auswirkungen auf die Hydromorphologie
kann die Schifffahrt weitere Auswirkungen auf Gewasserlandschaften haben,
beispielsweise durch Verschmutzungen oder Wellenschlag.

SH

)

Signatarstaaten der Donau-
konvention sind Bulgarien,
Deutschland, Kroatien, Mol-
dau, Osterreich, Rumanien,
Russland, Serbien, Slowakei,
Ukraine und Ungarn.

w

Weitere Informationen Uber die
Donaukommission sowie Wort-
laut der Belgrader Konvention:
www.danubecommission.or

w)

Weitere Informationen Uber die
Donauschutzkommission sowie
Wortlaut des Donauschutziiber-
einkommens: www.icpdr.org

Informationen zur Wasserrah-
menrichtlinie der EU:
ec.europa.eu/environment/
water/water-framework




Win-Win fiir Schifffahrt und Umwelt durch integrative WasserstraBen-Infrastrukturprojekte an der Donau

w

Weitere Informationen Uber die
Save-Kommission sowie Wort-
laut der Rahmenvereinbarung
Uber das Save-Einzugsgebiet:
WWW.Savacommission.org

Rahmenvereinbarung Gber das Save-Einzugsgebiet

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

» Errichtung eines internationalen Regelwerks flir die Schifffahrt auf der
Save und ihren schiffbaren Nebenfliissen

» Forcierung eines nachhaltigen Wasserstralenmanagements, inkl. integ-
riertes Management von Grund- und Oberflaichenwasserressourcen

* Umsetzung von MaRnahmen zur Verhinderung oder Begrenzung von
Gefahrdungen durch Hochwasser, Eis, Dlrre und Unfallen mit umwelt-
schadigenden Substanzen
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Ziele und Strategien

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen in
Osterreich

Nationaler Aktionsplan Donauschifffahrt

In Osterreich orientiert sich die Gesamtverkehrsplanung derzeit am ,Aus-
bauplan Bundesverkehrsinfrastruktur 2011-2016“, dem eine Verkehrs-
prognose der Verkehrstrager Stralle, Schiene, Wasserstrale und Luft bis
2025 zugrunde liegt.

Die detaillierte Basis fiir die 6sterreichische Schifffahrtspolitik stellt der
Nationale Aktionsplan Donauschifffahrt (NAP) dar (©) Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Innovation und Technologie 2006). Dieser ist seit 2007
im &sterreichischen Regierungsprogramm verankert und wird durch via
donau — Osterreichische Wasserstraken-Gesellschaft mbH gemeinsam
mit dem Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie
umgesetzt.

Anhand verschiedenster MalRnahmen wird das Ziel verfolgt, die Binnen-
schifffahrt in Osterreich — in Anlehnung an die européischen Leitlinien

— weiter zu stérken. Die MaBRnahmen beziehen sich auf die in der unten
stehenden Grafik dargestellten Bereiche, die im Detail in den Fachkapi-
teln des vorliegenden Handbuches erdrtert werden.

Zahlreiche zentrale MaRnahmen des Nationalen Aktionsplans konnten
bereits umgesetzt werden, an seiner Weiterentwicklung wird laufend
gearbeitet.
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Das Wirkungsgefiige des osterreichischen Nationalen Aktionsplans Donauschifffahr
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Quelle: via donau
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Weitere Informationen zum
Nationalen Aktionsplan
Donauschifffahrt:
www.bmvit.gv.at/verkehr/schiff-
fahrt/binnen/aut/nap.html




w

Europaweite Férderdatenbank
fur die Binnenschifffahrt:
www.naiades.info/funding

w

Weiterflhrende Informationen
zu den rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir die Binnen-
schifffahrt in Osterreich auf der
Website des Bundesministe-
riums fir Verkehr, Innovation
und Technologie:
www.bmvit.gv.at/verkehr/schiff-
fahrt/binnen/index.html

Nationale Férderprogramme

Erganzend zu den strategischen und rechtlichen Festlegungen werden
auch in Osterreich auf nationaler Ebene Férderschienen zu speziellen
Themen aufgesetzt, die zusatzlich zu den europaischen Férderprogram-
men die Entwicklung der Binnenschifffahrt in Osterreich vorantreiben
sollen. Die aktuellen 6sterreichischen Férderprogramme kénnen in der
europaweiten Forderdatenbank fiir die Binnenschifffahrt eingesehen
werden.

Rechtliche Grundlagen zur Binnenschifffahrt in Osterreich

Die rechtlichen Regelungen fiir die Binnenschifffahrt in Osterreich sind
einerseits durch europaische Festlegungen und ihre Umsetzungen im
nationalen Recht sowie andererseits durch spezifisch nationale Rechts-
grundlagen vorgegeben.

WasserstraBengesetz (BGBI. | 177/2004)

Das WasserstralRengesetz regelt die Aufgaben und Organisation der
osterreichischen Bundes-WasserstralRenverwaltung, die von via donau
— Osterreichische WasserstraRen-Gesellschaft mbH, einem Tochterun-
ternehmen des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie, wahrgenommen werden. Die strategische Planung, Steuerung
und Kontrolle der Bundeswasserstraflen obliegt dem Bundesministerium
selbst.

Alle MaRnahmen an Gewassern sind laut Gesetz unter groRtmaoglicher

Schonung der Umwelt vorzunehmen. Die WasserstralRen sind derart zu
planen, zu errichten und instand zu halten, dass sie nach Maf3gabe und
bei Beachtung der schifffahrtsrechtlichen Vorschriften von allen Benut-

zern ohne Gefahr genutzt werden kénnen.

Schifffahrtsgesetz (BGBI. | 62/1997)

Das Schifffahrtsgesetz regelt die Schifffahrt auf den dsterreichischen Ge-
wassern und enthalt Vorschriften betreffend WasserstralRe, Schifffahrts-
anlagen, Schifffahrtsgewerberecht, Schiffszulassung, Schiffsfiihrung und
Schiffsfihrerschulen.
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Wasserstrale

Systemelemente der WasserstraBen-Infrastruktur

Die GréR3e von Binnenschiffen bzw. Schiffsverbanden, die eine Binnenwas-
serstralRe befahren kdnnen, hangt vorrangig von den jeweils gegebenen
Parametern der Infrastruktur einer WasserstraBe ab. Einflussfaktoren der
WasserstralRen-Infrastruktur auf den Schiffsverkehr haben die Dimensionen

von:

» Fahrrinne (Tiefe und Breite, Krimmungsradien)

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

» Briicken und Uberspannungen (lichte Héhe und nutzbare Breite von
Durchfahrtséffnungen unter Briicken und Freileitungen)

Im Zusammenhang mit den genannten Einflussfaktoren sind hier auch wei-
tere Rahmenbedingungen zu nennen, die die Befahrung eines bestimmten
Wasserstraltenabschnitts beeinflussen kdnnen:

Name der WasserstralRe Landeranteile Schiff_pare Yasserstraften- Anzanl
Lange Klasse Schleusen

Mindungsarme der Donau:

Kilia-Arm / Bystroe-Arm Rumanien + Ukraine 116,60 km VIl /Vla 0

Sulina-Arm Rumanien 62,97 km Vib 0

Sfantul Gheorghe-Arm Ruménien 108,50 km Vib + Vb 0

Seitenarme der Donau:

Bala / Borcea Rumanien 116,60 km Vic

Macin Rumanien 98,00 km 11

Szentendre Ungarn 32,00 km I

Kanale:

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

E:i;tla Alba-Midia Navodari- Ruménien 27,50 km Vb 2

Hidrosistem Dunav-Tisa-Dunav ~ Serbien 657,50 km -1 15

Main-Donau-Kanal Deutschland 170,78 km Vb 16

Nebenflisse der Donau:

Prut Moldau + Ruméanien 407,00 km Il 0

Save Serbig n + Kroatien + . 586,00 km I+ 1v 0 5
Bosnien und Herzegowina g

Tisa/Tisza Serbien + Ungarn 685,00 km -1V g

Drava/Drava Kroatien + Ungarn 198,60 km -1V ;

Vah Slowakei 78,85 km Via E

Bedeutende WasserstraRen im Donauraum
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« Schifffahrtspolizeiliche Vorschriften (z. B. maximal zulédssige Abmes-
sungen von Schiffseinheiten, Beschrankungen fir die Zusammenstellung
von Schiffsverbanden)

» Verkehrsvorschriften (z. B. Begegnungsverbote, héchste zulassige
Geschwindigkeiten auf Kanélen oder in Problembereichen)

» Einschrankungen und Sperren der Schifffahrt aufgrund von Wetterereig-
nissen (Hochwasser, Eisbildung), Instandhaltungs- und Bauarbeiten an
Schleusen, Unféllen, Veranstaltungen usw.

Pegelstande und Richtpegel

Mit einem Pegel wird der Pegelstand gemessen, der der Wasserhdhe an
einem bestimmten Punkt im Bezugsprofil des Gewassers, also dem Wasser-
stand, entspricht. Pegelstédnde werden in der Regel mehrmals taglich erfasst
und aktuell von den nationalen hydrografischen Diensten im Internet verdf-
fentlicht.

Zu beachten ist, dass der jeweils an einem Pegel gemessene Wasserstand
nichts tber die tatsachliche Wassertiefe eines Flusses und somit auch nichts
Uber die aktuelle Fahrwassertiefe aussagt, da der Pegelnullpunkt — das

W =95cm

Quelle: via donau/Andi Bruckner

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

untere Ende einer Pegellatte bzw. die Hohenlage eines Pegels — nicht mit der
Lage der Flusssohle zusammenfallt. Der Pegelnullpunkt kann ober- oder un-
terhalb des mittleren Sohlniveaus eines Flussabschnittes liegen. Bei Flissen
andern sich Strémungsverlauf und Flussbett viel zu haufig, um den Pegelnull-
punkt eines Pegels stdndig neu anzupassen.

Die Schifffahrt orientiert sich bei der Beurteilung der aktuell verfuigbaren Fahr-
wassertiefen in der Fahrrinne an sogenannten Richtpegeln, die fiir bestimmte
Streckenabschnitte der Wasserstralle relevant sind. Die Wasserstande an
einem Richtpegel sind mafigebend fiir die mdgliche Abladetiefe von Schiffen,
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Wasserstrale

die Durchfahrtshéhe unter Briicken und Freileitungen sowie die Einschrén-
kung oder Sperre der Schifffahrt bei Hochwasser.

Bezugswasserstande

Als Referenz fiir die Bestimmung der absoluten bzw. geografischen Héhe
eines Pegelnullpunktes auf der Erdoberflache — des sogenannten absoluten
Nullpunkts — dient der mittlere Meereswasserspiegel an einer Messstelle
der nachstgelegenen Kiiste eines Ozeans. So haben die Pegel entlang der
Donau auch unterschiedliche Referenzpunkte: Nordsee (Deutschland), Adria
(Osterreich, Kroatien, Serbien), Ostsee (Slowakei, Ungarn) und Schwarzes
Meer (Bulgarien, Rumanien, Moldau, Ukraine).

Da sich der Wasserstand an einem Pegel kontinuierlich &ndert, wurden
Bezugswasserstiande oder kennzeichnende Wasserstande definiert, um
Uber Bezugswerte beispielsweise flr die Solltiefe der Fahrrinne zu verfligen.
Bei den kennzeichnenden Wasserstanden handelt es sich um statistische
Bezugswerte fiir durchschnittliche Wassersténde, die tber einen langeren
Zeitraum an einem Pegel beobachtet wurden. Die fiir die Giterschifffahrt auf
der Donau wichtigsten Bezugswasserstande sind:

* Regulierungsniederwasserstand (RNW)
» Hochster Schifffahrtswasserstand (HSW)

Wird der Hochste Schifffahrtswasserstand (HSW) erreicht bzw. um ein
bestimmtes MaR Uberschritten, so kann von der fir einen Wasserstral3en-
abschnitt zustandigen Behorde aus Griinden der Verkehrssicherheit eine
temporare Sperre der Schifffahrt verhangt werden.

Fahrrinne und Fahrwassertiefe

Als Fahrrinne wird jener Bereich eines Binnengewassers bezeichnet, in
dem fir 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.

Bei der Festlegung des Querschnitts der Fahrrinne, also ihrer Tiefe und Brei-
te, wird auf Flissen von einem ,minimalen” Querschnitt ausgegangen. Dieser
wird von den ,seichtesten” und ,engsten Stellen” eines bestimmten Flussab-
schnitts bei Niedrigwasser abgeleitet. Die fir einen ,minimalen” Querschnitt
ermittelte Fahrwassertiefe bezieht sich im Fall der Donau auf den Regu-
lierungsniederwasserstand (RNW). Mit der folgenden Formel lasst sich die
aktuelle Fahrwassertiefe berechnen:

Damit auf natirlichen Wasserstrafen auch bei niedrigen Wasserstéanden
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Regulierungsniederwasser-
stand (RNW) = jener Wasser-
stand, der im langjahrigen
Vergleichszeitraum an durch-
schnittlich 94 % der Tage eines
Jahres (also an 343 Tagen)

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

Hochster Schifffahrtswasser-
stand (HSW) = jener Wasser-
stand, der im langjahrigen
Vergleichszeitraum an durch-
schnittlich 1 % der Tage eines
Jahres (also an 3,65 Tagen)
an einem Donaupegel erreicht
bzw. Uberschritten wurde (mit
Ausnahme der Eisperioden).




Aktueller Wasserstand am Richtpegel
+ Mindestfahrwassertiefe bei RNW

— RNW-Wert fiir den Richtpegel

= Aktuelle minimale Fahrwassertiefe

Quelle: via donau/Andi Bruckner

Roter Schwimmer mit zylinderféormigem Toppzeichen zur Bezeichnung des rechten
Fahrrinnenrandes

ausreichende Fahrwassertiefen in der Fahrrinne vorhanden sind, um auch

bei diesen ungiinstigen Wasserstanden die (wirtschaftliche) Befahrung eines
Flusses zu ermdglichen, kénnen flussbauliche MaBnahmen gesetzt werden.
Hierbei handelt es sich in der Regel um den Einbau von Buhnen, die bei Nie-
derwasserstanden die Wasserfracht in der Schifffahrtsrinne halten. Buhnen
sind Bauwerke, die in der Regel aus groben Steinen bestehen, die vom Ufer
ausgehend quer (rechtwinkelig oder mit einer bestimmten Neigung) in einen
bestimmten Bereich des Flussbetts geschuttet werden. In Langsrichtung eines
Flusses errichtete Wasserbauwerke bezeichnet man als Leitwerke, die vor
allem der Beeinflussung der Fliefrichtung und der Stabilisierung des Quer-
schnitts eines Gewassers dienen.

Von den fiir die Erhaltung einer Wasserstrafie zusténdigen Stellen wird die
Fahrrinnentiefe nach Mdglichkeit auf einer bestimmten Mindesthéhe durch
InstandhaltungsmalRnahmen (Baggerungen) konstant gehalten. Man spricht
hier von Mindestfahrwassertiefen in der Fahrrinne, die sich am Regulierungs-
niederwasserstand (RNW) als statistischem Bezugswert fir den Wasserstand

orientieren.
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Deklinante, d.h. in die FlieBrichtung des Flusses geneigte Buhne, zur Flussregulierung
bei Niederwasser

Da es mit Ausnahme der bayerischen Donaustrecke auf der Donau keine
garantierten Mindestfahrwassertiefen bei RNW gibt, missen sich Schiff-
fahrtstreibende an den Streckenbereichen mit den jeweils geringsten aktuellen
Fahrwassertiefen (= Furten) orientieren bzw. die polizeilich verordneten maxi-

malen Abladetiefen (= Tiefgang eines Schiffes in Ruhe) einhalten.

Der ruménische Donauabschnitt zwischen Braila und Sulina wird als mariti-
me Donau oder Seedonau bezeichnet, da diese Strecke von Fluss-See- und
Seeschiffen befahren werden kann. Dieser 170 km lange Flussabschnitt wird
von der rumanischen Flussverwaltung fiir die Untere Donau flr Schiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 7,32 m instand gehalten. Auch der nicht unter
die Belgrader Konvention fallende und unter ukrainischer Wasserstraflenver-
waltung stehende Kilia-/Bystroe-Arm kann von Fluss-See- bzw. Seeschiffen
befahren werden. Die Ukraine intendiert, diese Wasserstralle fiir Seeschiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 7,2 m auszubauen (derzeit liegt der mdgliche
Tiefgang bei 5,85 m).

Abladetiefe, Absunk und Flottwasser

Die in der Fahrrinne vorhandene Fahrwassertiefe bestimmt, wie weit ein Gi-
terschiff ,abgeladen werden kann; je mehr Giiter ein Schiff geladen hat, desto
groRer 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 Wirt-
schaftlichkeit von Binnenschiffstransporten.
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Zum Zusammenhang ver-
fugbare Fahrrinnentiefe und
Wirtschaftlichkeit der Donau-
schifffahrt vgl. den Abschnitt
~Betriebswirtschaftliche und
rechtliche Aspekte” des Kapi-
tels ,Markt der Donauschiff-
fahrt®.




Um Grundberthrungen von Giterschiffen wahrend der Fahrt zu vermeiden,

mussen bei der Ermittlung der mdéglichen Abladetiefe auf Grundlage der aktuel-
G len Fahrwassertiefe auch der fahrdynamische Absunk und ein entsprechen-

der Sicherheitsabstand zum Fahrwassergrund, das Flottwasser, bertcksichtigt
Tauchtiefe = werden. Die Tauchtiefe eines Schiffes ist schlieflich die Summe aus Ablade-
Abladetiefe (v, = 0) tiefe (beladenes Schiff in Ruhe; Geschwindigkeit v = 0) und Absunk (beladenes
+ Absunk {v, .. > 0) Schiff in Fahrt; Geschwindigkeit > 0).

Fahrwasserbreite
Fahrrinne
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Treppelweg

[ [

Querschnitt eines

e
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ctiefe
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A

Fahrwassertiefe

FIottI/asser /

W
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Quelle: via donau

KenngroRen der Fahrrinne (schematische Darstellung)

Der Absunk bezeichnet jenes Maf3, um das ein Schiff in Fahrt gegeniiber sei-
ner Ruhelage auf Binnenwasserstralen mit beschranktem Querschnitt

(d. h. Flisse und Kanale) einsinkt. Bei einem beladenen Schiff liegt der Absunk
in etwa im Bereich zwischen 20 bis 40 cm. Da sich der Absunk mit den sich
standig &ndernden Flussquerschnitten und Schiffsgeschwindigkeiten eben-
falls kontinuierlich andert, sollte bei der Ermittlung der Abladetiefe durch den
Schiffsflhrer der bei einem Schiff in Fahrt einzuhaltende Sicherheitsabstand
zwischen der Flusssohle und dem Schiffsboden nicht zu knapp bemessen

werden.

Dieser Sicherheitsabstand wird als Flottwasser bezeichnet und ist definiert
als der Abstand, den der Rumpf eines Schiffes in Fahrt zum Wasserstralen-

Flottwasser = grund (héchster Punkt der Flusssohle) hat. Das Flottwasser sollte 20 cm bei

Fahrrinnentiefe Kiessohle bzw. 30 cm bei felsigem Grund nicht unterschreiten, um Schaden an
— (Abladetiefe + Absunk) Propeller und/oder Schiffsrumpf zu vermeiden.
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Flusskraftwerke und Schleusenanlagen

Staustufen, d. h. Anlagen zum Aufstauen eines Flusses zur Regelung seines
Wasserstandes, entstehen haufig aufgrund von Flusskraftwerken, die die
Kraft des flieRenden Wassers in elektrische Energie umwandeln. Sie nutzen
dabei das durch den Stau entstehende Gefélle zwischen dem Wasser ober-
halb und unterhalb des Kraftwerks (Oberwasser bzw. Unterwasser).

Ein Flusskraftwerk besteht tblicherweise aus einem oder mehreren Krafthau-
sern, der Wehranlage und der Schleusenanlage mit einer oder mehreren
Schleusenkammern. Schleusen erméglichen es den Binnenschiffen, den Ho-
henunterschied des oberhalb des Kraftwerks aufgestauten und des unterhalb
des Kraftwerks weiterflieRenden Flusses zu tberwinden.

Die haufigste Bauform von Schleusen an europaischen Fliissen und Kanalen
ist die Kammerschleuse, wo Ober- und Unterwasser liber eine auf beiden
Seiten verschlieRbare Schleusenkammer miteinander verbunden sind. Bei
geschlossenen Schleusentoren wird der Wasserspiegel in der Schleusenkam-
mer entweder auf das Niveau des Oberwassers angehoben (Wasserzulauf
aus dem Staubecken) oder auf das des Unterwassers abgesenkt (Wasser-
abfuhr in den Bereich unterhalb des Kraftwerks). Fir den Zu- und Ablauf des
Wassers sind keine Pumpen nétig.

Je nachdem, in welche Richtung ein Schiff geschleust wird, spricht man von
einer Bergschleusung (vom Unterwasser zum Oberwasser) oder von einer
Talschleusung (vom Oberwasser zum Unterwasser). Nach erfolgter Anmel-
dung eines zu schleusenden Schiffes Uber Funk wird die Schleusung von der
Schleusenaufsicht durchgefiihrt. Ein Schleusungsvorgang dauert in etwa
40 Minuten, wobei rund die Halfte dieser Zeitspanne bendtigt wird, um in eine
Schleusenkammer hinein und wieder hinaus zu navigieren.

Schleusenanlage des Flusskraftwerks Wien-Freudenau (Strom-km 1.921,05)

55

Quelle: via donau




Die Tiefe des Fahrwassers in einer Schleusenkammer wird bestimmt durch
die Drempeltiefe, d. h. dem Abstand zwischen Wasseroberfliche und Drem-
pel, also der Schwelle eines Schleusentores, der mit dem Tor wasserdicht
abschlie3t, um ein Auslaufen der Schleusenkammer zu verhindern.

Zum Schutz der Schleusentore gegen Beschéadigung durch Schiffe sind
SchiffsstoBschutzeinrichtungen vorhanden.

Schleusenkammern kénnen gegen Oberwasser und Unterwasser mit Hilfe
von Dammbalken abgeschlossen und trockengelegt werden. Dies dient
vor allem der Schleusenrevision, d. h. der Wartung bzw. Erneuerung von
Schleusenelementen.

Auf der Donau gibt es in Summe 18 Flusskraftwerke, wobei sich 16 dieser
Kraftwerke aufgrund des hohen Gefélles des Stromes zwischen Kelheim
und Gony( an der Oberen Donau befinden. 14 der 18 Schleusenanlagen an
der Donau verfligen iber zwei Schleusenkammern, was die gleichzeitige

Schleusung von zu Berg und zu Tal fahrenden Schiffen ermdglicht.

Schleusenkammern
Schleuse / Kraftwerk Land Strom-km | Lange (m) Breite (m) Anzahl

1 Bad Abbach 2.397,17 190, 00 12, 00
2 Regensburg DE 2.379,68 190,00 12,00 1
3 Geisling DE 2.354,29 230,00 24,00 1
4 Straubing DE 2.327,72 230,00 24,00 1
5 Kachlet DE 2.230,60 226,50 24,00 2
6 Jochenstein DE/AT 2.203,20 227,00 24,00 2
7 Aschach AT 2.162,80 230,00 24,00 2
8 Ottensheim-Wilhering AT 2.147,04 230,00 24,00 2
9 Abwinden-Asten AT 2.119,75 230,00 24,00 2
10 Wallsee-Mitterkirchen AT 2.095,74 230,00 24,00 2
11 Ybbs-Persenbeug AT 2.060,29 230,00 24,00 2
12 Melk AT 2.038,10 230,00 24,00 2
13 Altenwérth AT 1.980,53 230,00 24,00 2
14 Greifenstein AT 1.949,37 230,00 24,00 2
15 Freudenau AT 1.921,20 275,00 24,00 2
16 Gabcikovo SK 1.819,42 275,00 34,00 2 g
17 Derdap / Portile de Fier | RS/RO 942,90 310,00* 34,00 2 g
863,70 5
18 Derdap / Portile de Fier Il RS/RO 310,00 34,00 2 ]
862,85 a

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

Schleusenanlagen an der Donau
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Die Schleusenanlagen unterhalb von Regensburg verfiigen allesamt Gber
eine nutzbare Lange von mindestens 226 m und eine Breite von 24 m, was
die durchgangige Schleusung von Schiffsverbanden erméglicht, die zwei
Schubleichter parallel fiihren.

Lokales Schleusenmanagement mit RIS

Fir die Binnenschifffahrt stellen Schleusen Engpéasse dar, da die Bliindelung
des Schiffsverkehrs und der Prozess der Schleusung die Fahrt verzdgern.
Speziell vor Schleusen kdnnen sich fiir Schiffe Wartezeiten ergeben, da ge-
genwartig keine langfristige Voranmeldung mdglich ist. Aufgrund der geringen
Funkreichweite kdnnen sich Schiffe erst fiir Schleusungen anmelden, wenn
sie sich bereits im Nahbereich der Anlage befinden. Daher werden Schiffe

bei ihrer Ankunft an der Schleuse nach dem ,First come, first-served“-Prinzip
gereiht (nur fir Linienverkehre gibt es in einigen Landern Ausnahmen).

Ziel eines Schleusenmanagement-Systems flir die Binnenschifffahrt ist

die Optimierung der Verkehrsstrome durch eine hdhere Effizienz und eine
bessere Planbarkeit der Ablaufe. River Information Services (RIS) kdnnen
Schleusenbetreiber hierbei bei ihren téglichen Aufgaben unterstiitzen.

Schleusenmanagement an der Schleuse Freudenau bei Wien
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Vor der Zulassung auf europa-
ischen Wasserstrallen werden
Binnenschiffe einer technischen
Inspektion unterzogen und die
daraus resultierenden Ergeb-
nisse in einer zentralen Schiffs-
datenbank festgehalten.

Schleusenmanagement mit RIS in Osterreich

Die RIS-Systeme zur Unterstiitzung des Schleusenmanagements auf den
Osterreichischen Donauschleusen setzen sich aus zwei Hauptkomponen-

ten zusammen:

» dem elektronischen Verkehrslagebild aus dem DoRIS-System und
» dem elektronischen Schleusentagebuch (STB)

Darliber hinaus besteht eine Verbindung zur Schiffszulassungsdatenbank
(Hull Database).

Fir die Planung von Schleusungen und die Definition der optimalen
Schleusungszeitpunkte dient der Einsatz von AIS (Automatic Identi-
fication System) zur liickenlosen Positionsbestimmung von Schiffen.
Dadurch kénnen Schleusungszyklen optimaler geplant, unnétige Warte-

zeiten vermieden und Leerschleusungen reduziert werden.

Auf den 6sterreichischen Donauschleusen wurde ein elektronisches
Schleusentagebuch eingefiihrt. Mit Hilfe dieses Systems konnte die
gesetzlich vorgeschriebene Aufzeichnung lGber den Dienstablauf der
Schleuse weitestgehend automatisiert werden.

Briicken

Briicken kdnnen eine Wasserstralle, eine Hafeneinfahrt oder ein Flusskraft-
werk und damit eine Schleusenanlage Uberspannen. Auf frei flieRenden, d. h.
ungestauten Flussabschnitten kénnen die Wasserstande stark schwanken,
was bei hohen Wasserstanden die Durchfahrtsmoglichkeiten unter Briicken
beeinflusst.

Abhangig vom Abstand der einzelnen Briickenpfeiler zueinander kann es
unter einer Briicke eine oder mehrere — in den meisten Fallen jedoch zwei —
Durchfahrts6ffnungen geben. Sind unter einer Briicke zwei Durchfahrts-
6ffnungen fir den Schiffsverkehr bestimmt, wird in der Regel jeweils eine

Offnung fiir die Berg- und eine fiir die Talfahrt genutzt.

Die Moglichkeit der Durchfahrt unter einer Briicke hangt vor allem von der
Briickendurchfahrtshéhe iber dem Wasserspiegel und der Fixpunkthéhe
des Schiffes ab. Die Fixpunkthéhe bezeichnet den senkrechten Abstand
zwischen der Wasserlinie und dem hdchsten 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 mdglich.
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L L

Briickendurchfahrtshohe

Fixpunkthéhe <

| i

Fahrwasserbreite

Fixpunkthohe des Schiffes und Briickendurchfahrtshéhe als bestimmende Parameter
fir Briickendurchfahrten

Abgesehen von der Hohe einer Briickendurchfahrt und der Fixpunkthdéhe
eines Schiffes kann auch das Briickenprofil einen Einfluss auf die Durch-
fahrtsmdglichkeit fur Schiffe haben.

Bei bogenférmigen Briicken ist neben dem senkrechten auch ein ausreichen-
der waagrechter Sicherheitsabstand zu gewahrleisten. Da Angaben zur
Hoéhe und Breite einer Briickendurchfahrt immer auf die gesamte Breite der
Fahrrinne bezogen sind, ist bei bogenférmigen Briicken in der Briickenmitte
eine gréRere Durchfahrtshéhe gegeben als an den Fahrrinnenrandern.

Briickendurchfahrtshéhen sind fur frei flieRende Abschnitte von Flissen

in der Regel auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand (HSW) bezogen,
wobei die angegebene Durchfahrtshéhe dem Abstand in Metern zwischen
der tiefsten Stelle der Brickenunterkante im gesamten Bereich der Fahrrinne
und der Wasserspiegelhdhe 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 fiir die Durchfahrtshéhe als auch
fur die Durchfahrtsbreite; auf Kanalen wird auf den oberen Betriebswasser-
stand referenziert.

Von Kelheim bis Sulina tiberspannen in Summe 130 Briicken die interna-
tionale Wasserstrae Donau. Unter den 130 Donaubriicken befinden sich

21 Schleusen- und Wehrbriicken. Mit 89 Donaubriicken gibt es die weitaus
grofte Briickendichte an der Oberen Donau: 41 Briicken Uberspannen die
deutsche, 42 die Osterreichische und sechs die slowakische Donaustrecke.
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Liste der Donaubriicken mit
aktuellen Informationen zu
Verortung, Hauptnutzung,
Durchfahrtsparameter sowie
Bezugspegel:
www.donauschifffahrt.info/

daten_fakten/verkehrsweg
donau/bruecken/
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Weitere Informationen zu elek-
tronischen Binnenschifffahrts-
karten und Nachrichten fir die
Binnenschifffahrt finden sich
im Kapitel ,River Information
Services".

Auf der Mittleren Donau gibt es in Summe 34 Briicken; auf der Unteren
Donau sind es nur noch sieben.

Fahrwasser-Informationsdienste

Sogenannte Fahrwasser-Informationsdienste (Fairway Information Services
— FIS) bieten aktuelle Informationen zur Schiffbarkeit von Wasserstralen und
unterstlitzen somit Schiffsflihrer, Flottenbetreiber und andere Nutzer beim
Planen, Uberwachen und Durchfithren von Schiffstransporten und -reisen.

Die gangigste Art, Fahrwasserinformationen zu publizieren, ist entweder tber

eine elektronische Binnenschifffahrtskarte (Inland ENC) oder online tiber
Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (NfB).

Vom Luftbild zur elektronischen Binnenschifffahrtskarte
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Abfrage einer Nachricht fiir die Binnenschifffahrt
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Statische Daten wie Briickenparameter, Dimension und Lage der Fahrrinne
oder Ergebnisse aus Vermessungen der Stromsohle finden sich in elektroni-
schen Binnenschifffahrtskarten, die regelmaRig aktualisiert werden. Dynami-
sche Daten wie Wasserstande an Pegeln, Pegelprognosen oder Behinde-
rungen und Sperren sind Uber Nachrichten fir die Binnenschifffahrt erhaltlich
oder kénnen direkt im Internet abgerufen werden.

Fahrwasser-Informationen in Osterreich

In Osterreich wird eine Vielzahl an Fahrwasser-Informationsdiensten
online und kostenlos auf der DoRIS-Website angeboten (DoRIS = Donau
River Information Services), insbesondere:

» Pegel und Seichtstellen: Informationen zu den aktuellen Wasser-
standen und Pegelprognosen an neun Pegelstellen und den
Fahrwassertiefen an maRRgebenden Seichtstellen der beiden freien
FlieRstrecken der Donau in Osterreich; diese Services kénnen auch
Uber SMS oder Inland AIS (Automatic Identification System) abge-

rufen werden
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Online-Services auf der DoRIS-Website
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Aktuelle Fahrwasser-Informati-
onen fiir den &sterreichischen
Donauabschnitt finden sich auf
der DoRIS-Website:
www.doris.bmvit.gv.at




Nachrichten fir die Binnenschifffahrt: Beinhalten wasserstrafen- und
verkehrsbezogene Nachrichten sowie Eismeldungen und Eisberichte

Aktueller Betriebszustand der neun 6sterreichischen Donau-
schleusen

» Sperren bei Hochwasser oder Eis

» Die ,Ubersicht Fahrwasserinformationen® prasentiert die aktuellen
Pegelstande, Seichtstellen, Schleusenbetriebszustande und Nach-
richten fir die Binnenschifffahrt zusammengefasst in einer einzigen
PDF-Datei, welche einmal taglich aktualisiert wird.

Elektronische Binnenschifffahrtskarten stehen fir den gesamten
osterreichischen Donauabschnitt zum Download bereit; ein \Wasser-
spiegellagenmodell fiir die freien FlieBstrecken der Donau 6stlich von
Wien und in der Wachau erméglicht die Darstellung von Fahrwasser-
tiefen in Relation zu den aktuellsten Vermessungen der Flusssohle.

Instandhaltung der Fahrrinne

Die zur Instandhaltung der Fahrrinne auf natiirlichen Wasserstrallen notwen-
digen Arbeiten hangen von den allgemeinen Eigenschaften des betreffenden
Flusses ab: auf freien Fliel3strecken ist die FlieRgeschwindigkeit hdher als in
gestauten Bereichen, auf Kanalen oder in Bereichen, die durch Seen fliel3en.

Auf freien FlieRstrecken von Flissen stellt der Transport von Sedimenten
(z. B. Kies, Sand) besonders in Zeiten hdherer Wasserstéande und den damit
verbundenen hohen FlieRgeschwindigkeiten des Flusses einen wichtigen
dynamischen Prozess dar. Dieser Sedimenttransport in Verbindung mit dem
jeweiligen Abfluss bedeutet eine stiandige Veranderung der Morphologie
des Flussbettes, entweder durch Ablagerung (Sedimentation) oder durch
Abtragung (Erosion).

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

Rechtlicher und politischer Rahmen

Ubergeordnete Zielsetzung hinsichtlich der Erhaltung und Optimierung der
Wasserstraf3eninfrastruktur durch die Donau-Anrainerstaaten ist die Herstel-
lung und ganzjahrige Vorhaltung von international akkordierten Fahrrin-

nenparametern.
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Die empfohlenen mindestgtltigen FahrrinnenkenngrofRen flir europaische
Wasserstraflen von internationaler Bedeutung — darunter auch die Donau

— sind im Européischen Ubereinkommen iiber die Hauptbinnenwasser-
straBen von internationaler Bedeutung (AGN) dargelegt (2 United Nations
Economic Commission for Europe 2010). Bezlglich der vorzuhaltenden Fahr-
rinnentiefen sieht das AGN Folgendes vor: Auf Wasserstrallen mit schwan-
kenden Wasserstanden sollte eine Abladetiefe der Schiffe von mindestens
2,5 m an durchschnittlich 240 Tagen eines Jahres erreicht oder tUberschrit-
ten werden kénnen. Fir den Oberlauf von natirlichen Flissen, in dem es
wetterbedingt zu haufigen Wasserstandsschwankungen kommt (wie z. B. auf
der Oberen Donau) wird jedoch empfohlen, einen Zeitraum von mindestens

durchschnittlich 300 Tagen pro Jahr heranzuziehen.

Auf Grundlage des Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt
auf der Donau, das am 18. August 1948 in Belgrad signiert wurde (,Belgra-
der Konvention®), empfahl die Donaukommission die folgenden Fahrrinnen-
parameter fiir die Wasserstral’e Donau: Fahrrinnentiefe von mindestens
2,5m (1988) bzw. Abladetiefe von mindestens 2,5 m (2013) unter Regu-
lierungsniederwasserstand (RNW) (d. h. an durchschnittlich 343 Tagen des
Jahres) auf freien FlieRstrecken und Mindest-Fahrrinnenbreite zwischen
100 und 180 m, jeweils abh&ngig von den Eigenschaften des betreffenden
Flussabschnittes (£ Commission du Danube 1988 bzw. £ Donaukommission
2011).

Am Rande der Tagung des Rates der Europaischen Union fand am 7. Juni
2012 ein Treffen der Verkehrsministerinnen und -minister der Donau-Anrai-
nerstaaten statt, in dessen Mittelpunkt eine Deklaration zur effektiven Was-
serstraBBen-Infrastrukturerhaltung auf der Donau und ihren schiffbaren
Nebenfliissen stand. Die Deklaration kam als Reaktion auf die geringe Was-
serflihrung der Donau im Herbst des Jahres 2011 und die zu Tage getretenen
Versaumnisse einzelner Lander in der Instandhaltung der Infrastruktur der
Wasserstrafte zustande. Darin bekennen sich die Anrainerstaaten zur Vorhal-
tung ausreichender Fahrrinnenparameter gemag den Vorgaben der ,Belgra-
der Konvention“ und — im Falle ihrer Signatarstaaten — des AGN. Jahrliche
Folgetreffen sind vorgesehen, um den Zielen der Deklaration entsprechende
MaRnahmen im Rahmen der Strukturen der Strategie der Europaischen Union
fir den Donauraum (EUSDR) sowie mit der Koordinatorin bzw. dem Koordina-
tor fir Binnenwasserstrallen des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V)
abzustimmen. Die Deklaration wurde von allen Anrainerstaaten mit Ausnahme
Ungarns unterzeichnet; von Serbien und Ukraine liegen Absichtserklarungen
vor (Stand: Dezember 2012).
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Quelle: Administratia Fluviald a Dunarii de Jos

Sohlgrundvermessung der maritimen Donaustrecke in Rumanien nahe Tulcea

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

Kénnen die mindestgeltenden Fahrrinnenparameter nicht erreicht werden,
muss die zustandige nationale WasserstraRenverwaltung geeignete Ma3nah-
men 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 Berlicksichtigung 6kologischer Aspekte wieder an einer anderen
Stelle im Fluss eingebracht.

Baggerungen erfordern eine vorausschauende Planung auf Basis der Ergeb-
nisse von regelmaBigen Sohlgrundvermessungen und eine abschlieRende
Uberpriifung (Erfolgskontrolle) der Arbeiten durch das zustandige Wasserstra-
Renverwaltungsorgan.

Da die MaBnahmen zur Instandhaltung der Fahrrinne wiederkehrend und
voneinander abhéngig sind, kann hier von einem Fahrrinnen-Instandhal-
tungszyklus gesprochen werden. Zu den wichtigsten MalRnahmen zahlen
hierbei:
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Beobachten
« Laufende Beobachtung und generelle Aufnahme der
Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen
« Detaillierte Aufnahme von Seichtstellen (Furtenmonitoring)
» Wasserstande an Richtpegeln (Pegelwesen, Hydrologie)

v

Informieren
« Laufende Information Gber den aktuellen Zustand der
Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstralle
» Websites, elektronische WasserstraRenkarten,
Notices to Skippers, SMS-Services etc.

Durchfiihren Planen

« Durchfiihrung der Instandhaltungs-MaRnahmen * Analyse der Stromsohleaufnahmen

(Baggerungen, Anpassung Fahrrinne) « Planung und Priorisierung der Malinahmen zur

« Monitoring (Erfolgskontrolle) der Manahmen Instandhaltung der Fahrrinne
» Abstimmung mit anderen Vorhaben (insbes.

WasserstralRen-Infrastrukturprojekte)

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

» RegelmaBige Vermessung der Stromsohle zur Identifizierung von
Problemstellen in der Fahrrinne (verringerte Tiefen und Breiten)

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

* Durchfiihrung von Instandhaltungs-MaRnahmen (vor allem Baggerungen
inkl. Erfolgskontrolle)

» Laufende und zielgruppenorientierte Informationen iber den aktuellen
Zustand der Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstralle

Quelle: via donau




Sohlgrundvermessungen

Die regelmallige Vermessung des Flussbettes ist eine grundlegende Aufgabe
eines WasserstralRenverwaltungsorgans zur Ausfiihrung von MaRnahmen
zur Instandhaltung der Fahrrinne. Vermessungen der Flusssohle werden auf
Vermessungsschiffen durchgefiihrt, die mit speziellen Messgeraten ausge-
stattet sind.

Empfanger

Rickecho Akustisches Signal

Flusssohle

Quelle: via donau

Schematische Darstellung der Funktionsweise eines Echolots

Das wichtigste Gerat zur Sohlgrundvermessung ist das Echolot, das mit
Hilfe von Schalltechnologie die unter Wasser bestehenden physikalischen
und biologischen Elemente vermisst. Schallimpulse werden von der Was-
seroberflache aus nach unten ausgesendet, um den Abstand zum Flussbett
mit Hilfe von Schallwellen zu messen. Der Senden-Empfangen-Takt wird in
Abstéanden, die im Bereich von Millisekunden liegen, wiederholt. Die laufen-
de Aufzeichnung der Wassertiefe unter dem Schiff ergibt sehr detaillierte
Tiefenmessungen entlang der Vermessungsstrecke. Die Tiefe wird berechnet,
indem die Halfte der Zeit, die das Signal von der Ausstrahlung bis zu seiner
Rickkehr benétigt, mit der Geschwindigkeit von Schall in Wasser, die etwa
1,5 km/s betragt, multipliziert wird.

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

Bei der Einstrahl-Lotung (single beam) befindet sich Ublicherweise an

der Seite oder am Rumpf des Vermessungsschiffes ein Schallschwinger,
welcher ein elektrisches Signal in Schall (Sender) und Schallimpulse zuriick
in elektrische Signale (Empfanger) umwandelt. Vermessungsschiffe, die

mit der Einstrahl-Lotung arbeiten, kdnnen nur die Wassertiefe ihrer eigenen
Vermessungsstrecke, d. h. direkt unter dem Schiff, messen und erstellen
so Quer- oder Langsprofile der Wassertiefen, die in einem Fluss herrschen.
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Vermessung der freien FlieBstrecke der Donau 6stlich von Wien mittels Facherlotung
durch via donau — Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH

Dementsprechend werden Bereiche zwischen den aufgezeichneten Profilen
nicht vermessen, aber zu Darstellungszwecken auf einer Karte auf Basis der
mathematischen Interpolationsmethode berechnet. Mit der Einstrahl-Lotung
kann somit der aktuelle morphologische Zustand des gesamten Flussbettes
nicht flaichendeckend erfasst werden. Wasserstralenverwaltungsorgane set-
zen normalerweise die Einstrahl-Lotung ein, um sich einen raschen Uberblick
Uber die allgemeine Morphologie von flachen Flussabschnitten zu verschaf-
fen.

Zur Vermessung des gesamten Flussbettes muss die Facherlotung ange-
wandt werden. Bei diesem Verfahren kommen ein oder zwei Schallschwinger
zum Einsatz, die stdndig mehrere Schallstrahlen in einem breiten Streifen
oder als facherférmiges Signalmuster in Richtung Flusssohle aussenden. Die
Facherlotung ist daher ideal, um groRe Gebiete rasch zu vermessen.

Im Gegensatz und zusatzlich zur Einstrahl-Lotung erfasst die Facherlotung
die Morphologie eines Flussbettes zu 100 %, d. h. es entstehen keine Daten-
licken wie dies bei den Quer- oder Langsprofilen der Einstrahl-Lotung der
Fall ist. Andererseits sind Facherlotungen zeitaufwandiger und darliber hinaus
komplexer als Einstrahl-Lotungen. Wasserstrafenverwaltungsorgane setzen
die Facherlotung als Grundlage zur Planung und Uberpriifung von Bagge-
rungsarbeiten sowie fiir andere komplexe Aufgaben wie z. B. zur Suche nach
Objekten oder fiir Forschungszwecke ein.

67

Quelle: via donau/Andi Bruckner




Instandhaltungsbaggerungen

Mit Hilfe der Ergebnisse einer Sohlgrundvermessung kénnen die Seicht-
stellen innerhalb der Fahrrinne, die gebaggert werden mussen, bestimmt
werden. Die WasserstralRenverwaltungsorgane filhren diese Nassbagge-
rungsarbeiten entweder selbst durch oder beauftragen spezialisierte Bagge-
rungsunternehmen mit der Durchfihrung.

Die wichtigsten Fragenstellungen in diesem Zusammenhang sind: Wie viel
Material (gemessen in m®) muss an welcher Stelle ausgebaggert werden? An
welcher Stelle im Fluss soll das Baggergut wieder eingebracht werden? Die
zweite Frage hat sowohl einen wirtschaftlichen Aspekt (Distanz zwischen der
Stelle, an der gebaggert, und der Stelle, an die verbracht wird) als auch einen
okologischen Aspekt (An welcher Stelle soll im Hinblick auf die Umweltauswir-
kungen der Baggerung das Baggergut idealerweise eingebracht werden?).

Die Auswahl der fiir Nassbaggerungen benétigten Gerate wird im Alige-
meinen von den Eigenschaften der spezifischen durchzufiihrenden Bagge-
rungsarbeiten bedingt. Auf der Wasserstrafie Donau kommen hauptséachlich
die im Folgenden naher beschriebenen Gerate zum Einsatz.

An der Oberen Donau von Deutschland bis Ungarn, wo das Flussbett in

der Regel aus grobem Material (Kies, steiniges Material) besteht, kommen
zumeist Tiefloffel-Nassbagger in Kombination mit Klappschuten zum Ein-
satz. Ein Tiefl6ffel-Nassbagger besteht aus einem hydraulischen Kran, der auf

Baggerung mit Tiefl6ffel-Nassbagger und Baggerstelzenponton in der freien FlieRstre-
cke der Wachau auf der 6sterreichischen Donau; das Baggergut wird zur Schiittung
neuer Kiesinseln im Fluss genutzt

Quelle: via donau
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einem Baggerstelzenponton montiert ist. Der Kran hebt das Material aus und

|&dt es zum Transport auf die Klappschute. Klappschuten verfligen tber eine
Bodenklappe, die gedffnet und durch die das Baggergut am Bestimmungsort
eingebracht werden kann. Diese nicht motorisierten Ladungstréager werden
von einem Schubschiff vorwarts bewegt und benétigen eine Wassertiefe von
mindestens zwei Metern. Tiefl6ffel-Nassbagger kdnnen viele verschiedene
Bodenarten bearbeiten (von Schlick bis zu weichem Gestein), aber ihre Ar-
beitsleistung ist begrenzt. Dieser Baggertyp ist vor allem fiir exakte Bagge-
rungsarbeiten wie z. B. die Beseitigung lokaler Flachwasserbereiche geeignet.

Laderaumsaugbagger eignen sich gut zur Baggerung von weichem Boden
(Schlick oder Sand), bendétigen aber eine Wassertiefe von mindestens funf
Metern. Diese Nassbagger sind besonders fiir die Untere Donau auf den bul-
garischen und rumanischen Streckenabschnitten geeignet, wo das Flussbett
hauptséachlich aus Schlick bzw. Sand besteht. Laderaumsaugbagger sind

Schiffe, die Uber ein Saugrohr verfligen, das auf dem Flussbett wie ein groRRer
~Staubsauger® wirkt. Das Baggergut wird an Bord gesaugt und im Laderaum
des Schiffes gesammelt. Wenn das Schiff voll beladen ist, fahrt es an den
Bestimmungsort. Dort werden die Bodenklappen des Laderaumes gedffnet,
um das Baggergut im Flussbett abzusetzen. Dieser Baggertyp benétigt keine
Anker und eignet sich sehr gut fiir Instandhaltungsbaggerungen unter der
Voraussetzung, dass der Bestimmungsort fiir das Baggergut im Fluss nicht zu
weit entfernt liegt.

Saugpumpe

Auslegesaugrohr

Flusssohle

Quelle: via donau

Schematische Darstellung eines Laderaumsaugbaggers

Ausbau und Erweiterung von WasserstralBen

Abgesehen von der Instandhaltung der Fahrrinne von Binnenwasserstral’en
zur Erfillung der vorgegebenen Fahrwasserparameter kdnnen Infrastrukturar-
beiten auch dem Ausbau oder der Erweiterung des Binnenwasserstrallennet-
zes dienen. Der Ausbau einer Wasserstralle kann sich auf die Hoherstufung




ihnrer UNECE-Wasserstraflenklasse oder auf die Beseitigung sogenannter
infrastruktureller Engpasse beziehen. Die Erweiterung des Netzes bedeutet
den Bau neuer Wasserstrafien, die in manchen Fallen gemal AGN als ,feh-

lende Verbindungen® bezeichnet werden kénnen.

Die Instandhaltung, der Ausbau und die Erweiterung von Binnenwasser-
stralRen sollte immer unter Beriicksichtigung der folgenden beiden zentralen
Aspekte von InfrastrukturmaRnahmen auf Binnenwasserstra3en erfolgen:

+ Okonomie der Binnenschifffahrt, also die Beziehung zwischen der
vorhandenen WasserstralReninfrastruktur und der Wirtschaftlichkeit des
Schiffsverkehrs

+ Okologische Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen, also die
Herstellung eines Gleichgewichts zwischen Umweltschutz und Zielset-
zungen der Binnenschifffahrt (integrative Planung)

Rechtlicher und politischer Rahmen

Der politisch-rechtliche Rahmen fir den Ausbau und die Erweiterung des
@ Binnenwasserstraleninfrastrukturnetzes wird durch entsprechende Instituti-

onen und Leitprojekte bzw. -dokumente auf den folgenden unterschiedlichen
Bereich Binnenschifffahrt

bei der UNECE- Ebenen vorgegeben:

WWW.unece.org/trans/main/ * Paneuropaisch: Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten
sc3/sc3.html Nationen (UNECE) -> internationale Resolutionen und Ubereinkommen

Transeuropéisches (AGN; Resolution Nr. 49 zu den grundlegenden und strategischen

Verkehrsnetz: Engpéassen im européischen Binnenwasserstrallennetz)
ec.europa.eu/transport/ » Europaisch: Europaische Union (vor allem die Generaldirektionen Mobi-
infrastructure litat und Verkehr, Regionalpolitik, Umwelt) = Wasserstrae Donau als

Teil des Korridors 10 im Rahmen des transeuropaischen Verkehrsnetzes;
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Infrastrukturelle Engpasse im WasserstraBennetz des Donauraums gemaR UNECE Resolution Nr. 49
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Schwerpunktbereich 1a (Verbesserung der Mobilitat und Multimodalitat:
Binnenwasserstrallen) der Strategie der Européischen Union fiir den
Donauraum; Wasserrahmenrichtlinie, Natura-2000-Netzwerk etc.

* Regional (Donauraum): Donaukommission, Internationale Kommission
zum Schutz der Donau, Internationale Kommission des Save-Einzugsge-
bietes = Belgrader Konvention, Empfehlungen lber die Mindestanfor-
derungen von Regelmalen fiir die Fahrrinne sowie den wasserbaulichen
und sonstigen Ausbau der Donau, Plan der grof3en Arbeiten im Interesse
der Schifffahrt; Bewirtschaftungsplan fur das Donau-Flussgebiet, Joint
Statement (siehe weiter unten unter ,6kologisch nachhaltige Donau-
schifffahrt“); Rahmenvereinbarung tiber das Save-Einzugsgebiet sowie
begleitende Strategie zu dessen Umsetzung

+ National: nationale Verkehrsstrategie- und Entwicklungsplane der zehn
Donau-Anrainerstaaten, da die Instandhaltung und der Ausbau der
Infrastruktur von Binnenwasserstraen in die nationale Zusténdigkeit der
jeweiligen Lander fallen

Okologisch nachhaltige Donauschifffahrt

GroR3e Flusssysteme wie die Donau sind hochkomplexe, mehrdimensionale,
dynamische Okosysteme, die eine umfassende Betrachtung und Bewirtschaf-
tung auf der Ebene ihres Einzugsgebietes erfordern.

Ein solcher ganzheitlicher Ansatz wird auch im Rahmen der Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) der Europaischen Union vorgeschrieben (5 Europaische
Kommission 2000). Fir internationale Flussgebietseinheiten wie die Donau
sieht die WRRL die Koordinierung internationaler Bewirtschaftungsplane fiir
die Einzugsgebiete mdglichenfalls auch unter Miteinbeziehung von Nicht-
EU-Mitgliedslandern vor. Fur die Flussgebietseinheit der Donau bildet die
Internationale Kommission zum Schutz der Donau (IKSD) die Plattform
fur die Koordinierung der Umsetzung der WRRL im gesamten Einzugsgebiet
durch die Donaustaaten.

2008 wurde von der IKSD, der Donaukommission und der Internationalen
Kommission des Save-Einzugsgebietes (ISRBC) eine Gemeinsame Erkla-
rung zu Leitsatzen liber den Ausbau der Binnenschifffahrt und Umwelt-
schutz im Donaueinzugsgebiet angenommen (5 International Commission
for the Protection of the Danube River 2008). Die Erklarung enthalt Leitprin-
zipien und Kriterien firr die Planung und Umsetzung von WasserstralRenpro-
jekten, die die manchmal gegenséatzlichen Interessen von Schifffahrt und
Umweltschutz miteinander verbinden. Dies wird durch einen interdisziplina-
ren Planungsansatz und die Einflihrung einer ,gemeinsamen Sprache* aller
am Prozess beteiligten Disziplinen erreicht.
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Schwerpunktbereich Binnen-
wasserstraflen der Donau-
raumstrategie:
www.danube-navigation.eu

Donaukommission:
www.danubecommission.org

Internationale Kommission
zum Schutz der Donau:

www.icpdr.org

International Kommission flr
das Save-Einzugsgebiet:
WWW.Savacommission.org

w)

Mehr Information zum Thema
auf der Website der Donau-
schutzkommission:
www.icpdr.org/main/issues/

navigation

= (1)

Development of

Inland Navigation and
Environmental Protection in
the Danube River Basin




Quelle: Foto via donau/Andi Bruckner
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Win-Win fiir Okologie und Okonomie: Renaturierung und innovative Niederwasserregu-
lierung in der freien FlieRstrecke der Donau 6stlich von Wien

Zur Vereinfachung und Sicherstellung der Anwendung der Gemeinsamen
Erklarung wurde von der IKSD und mafgeblichen Interessengruppen im
@ Donauraum im Rahmen des EU-Projekts PLATINA im Jahr 2010 ein Good-
Practice-Handbuch fiir nachhaltige WasserstraBenplanung erstellt
(E Platform for the Implementation of NAIADES 2010). Die Grundphilosophie
dahinter ist die Integrierung von Umweltzielsetzungen in die Projektgestal-

Projektwebsite zu PLATINA,
auf der das Good-Practice-

Handbuch unter ,Downloads*®
elektronisch verfiigbar ist: tung, um auf diese Weise umweltrechtliche Hiirden zu vermeiden und den

www.naiades.info/platina Umfang potenzieller Entschadigungsmafinahmen deutlich zu reduzieren.

1 Das Handbuch schlagt die folgenden wesentlichen Merkmale der integra-
gl tiven Planung vor:

» Bestimmung integrierter Projektziele, die sowohl Zielsetzungen der
Binnenschifffahrt als auch Umweltanforderungen und die Zielsetzungen
anderer Verwendungsformen des betreffenden Flussabschnitts, wie
Naturschutz, Hochwasserschutz und Fischerei, berlicksichtigen

el ek » Miteinbeziehung maRigeblicher Akteure gleich in der Anfangsphase eines
Projekts

» Durchfiihrung eines integrierten Planungsprozesses zur Umsetzung von
Zielsetzungen der Binnenschifffahrt und des Umweltschutzes in konkrete

ProjektmaRnahmen, von deren Ergebnissen alle Beteiligten profitieren

» Umfassendes Umweltmonitoring im Vorfeld, wahrend und nach den
Projektarbeiten, um gegebenenfalls eine adaptive Umsetzung des
Projekts zu ermdglichen
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Integrative WasserstralRenplanung in Osterreich

via donau — Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH, ein
Tochterunternehmen des 6sterreichischen Bundesministeriums fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie, verfligt aus zahlreichen Projekten der
vergangenen Jahre uber die notwendige Erfahrung und Kompetenz zur
Verbesserung der 6kologischen Bedingungen an schiffbaren Flissen.

Das Pilotprojekt Bad Deutsch-Altenburg stellt in diesem Zusammen-
hang einen besonderen Meilenstein dar. Zielsetzung des von der EU kofi-
nanzierten Vorhabens ist es, im etwa drei Kilometer langen Projektgebiet
jene flussbaulichen MaRnahmen zu testen, die spater in der gesamten,
rund 48 km langen Donaustrecke zwischen dem Kraftwerk Wien-Freu-
denau und der Staatsgrenze mit der Slowakei vorgesehen sind. Dadurch
sollen die fortschreitende Eintiefung der Donausohle in diesem Abschnitt
gestoppt sowie die Schifffahrtsverhaltnisse und die 6kologische Situation
im Nationalpark Donau-Auen nachhaltig verbessert werden. Unter Be-
rucksichtigung des Hochwasserschutzes werden diese Verbesserungen
durch die folgenden, rein flussbaulichen MaRnahmen erzielt, wodurch die

freie FlieRstrecke erhalten bleibt:

Geplante integrative flussbauliche MaBnahmen im Pilotprojekt Bad Deutsch-Altenburg
ostlich von Wien
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Projektwebsite:

www.lebendige-
wasserstrasse.at

Quelle: via donau




Uferriickbau: Der Rickbau der harten Uferverbauung auf etwa
1,2 km Lange ermdglichst es der Donau, wieder nattirliche Ufer
auszubilden.

Uferabsenkung: Bei hheren Wasserstanden wird das EinflieRen
von Donauwasser in die Stopfenreuther Au erleichtert.

« Anbindung von Nebenarmen: Der mehr als 1,3 km lange Johler
Arm wird in diesem Abschnitt der Donau zum ersten Nebenarm, der
wieder nahezu ganzjahrig durchstromt wird.

Optimierung der Niederwasserregulierung: In Summe werden
19 Buhnen vollstandig rickgebaut, 4 werden abgesenkt und 10 neu
errichtet, wobei hier deklinante und sichelférmige Bauweisen von
Buhnen erprobt werden.

Granulometrische Sohistabilisierung: Bereiche der Stromsohle,
die besonders der Stromung ausgesetzt sind, werden zur Stabilisie-
rung in tieferen Zonen mit Grobkies belegt (exklusive Furten).

Die integrative Planung des Vorhabens ermdglicht es, dass gleichzeitig
Umwelt und Schifffahrt von den MafRnahmen profitieren. Eine Steue-
rungsgruppe, der sogenannte ,Leitungsausschuss®, der aus Vertretern
der Fachgruppen Wasserbau, Schifffahrt, Regionalwirtschaft und Oko-
logie besteht, begleitet den Prozess. Die Planung beruht auf gemeinsa-
men, im Leitungsausschuss vereinbarten Entwurfsgrundséatzen, deren
Umsetzung die Méglichkeit bieten soll, aus neuen Erfahrungen mit dem
Fluss zu lernen. Daher sind gezielte Beobachtung der Entwicklungen in
der Projektumsetzung und weiterfiihrende wissenschaftliche Forschung
am Okosystem wesentliche Elemente des Projekts. Dariiber hinaus ist im
Rahmen eines Begleitmodells sichergestellt, dass betroffene und interes-
sierte Gruppen, darunter Wirtschaftsunternehmen und Umweltorganisati-
onen, am Pilotprojekt wirkungsvoll mitarbeiten konnen.

Bei der Bauzeitplanung und der Bauumsetzung wurden bzw. werden
Okologisch sensible Zeiten fiir Flora und Fauna bertcksichtigt. Eine eige-
ne 6kologische Bauaufsicht sorgt fiir eine schonende Umsetzung.

WasserstraRen-Management in Osterreich

Mit 350,50 km Flussstrecke hat Osterreich einen Anteil von 10 % an der
gesamten Rhein-Main-Donau-WasserstraRe. Neben der Donau gelten in
Osterreich auch der Wiener Donaukanal (17,1 km) und jeweils ein kurzer
Abschnitt der Donau-Nebenflisse Traun (1,8 km), Enns (2,7 km) und
March (6,0 km) als Wasserstraf3en.

74




Wasserstrale

Fir die Instandhaltung des &sterreichischen Abschnitts der Wasserstralle
Donau und ihrer schiffbaren Nebenflisse und Kanale ist die via donau
— Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH zustandig. Das
Unternehmen wurde 2005 vom 6sterreichischen Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) zur Erhaltung und Entwick-
lung der WasserstralRe Donau gegriindet. Die rechtliche Grundlage fiir
alle Aktivitaten und Vorhaben des Unternehmens stellt das Wasserstra-
Rengesetz (BGBI. | 177/2004) dar. Dazu gehoren die Herstellung und
Erhaltung der Fahrrinnenparameter (Instandhaltung der Wasserstralle
gemal international gliltiger Vorgaben), die Durchfiihrung 6kologischer
Wasserbau- und Renaturierungsprojekte, die Pflege und Instandhaltung
der Ufer sowie die laufende Bereitstellung hydrografischer und hydro-
logischer Daten. In Sachen Verkehrsmanagement betreibt via donau

mit DoRIS (Donau River Information Services) ein Informations- und
Managementsystem fiir die Schifffahrt und ist fir die Abwicklung von
Schleusungen an den neun Osterreichischen Donauschleusen verant-
wortlich. via donau hat seine Zentrale in Wien und verflgt zur Erflllung
seiner Aufgaben Uber fiinf Standorte entlang der Donau und March.

via donau - Osterreichische Wasserstraken-Gesellschaft mbH
Adresse: 1220 Wien, Donau-City-Strale 1
Tel: +43 50 4321 1000 | Fax: +43 50 4321 1050

Die strategische Planung, Steuerung und Kontrolle der Bundeswasser-
straBenverwaltung ist im Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie (bmvit) angesiedelt. Der Obersten Schifffahrtsbehérde
(OSB) im bmvit ist die Schifffahrtsaufsicht unterstellt, die als nautisch
geschulte Verwaltungspolizei im Rahmen der ,Belgrader Konvention® die
einheitliche Schifffahrtsverwaltung auf dem 6sterreichischen Abschnitt
der internationalen WasserstralRe sichert. Zu den Aufgaben der in den
sechs AuRenstellen entlang der Donau in Osterreich diensthabenden
L~Strommeister” zahlt die Regelung der Schifffahrt einschlieRlich der
Bezeichnung des Fahrwassers, die Uberwachung der Einhaltung aller
die Schifffahrt betreffenden Verwaltungsvorschriften, die Erteilung von
Anordnungen an die Benutzer der Wasserstralle sowie die Hilfeleistung
flr beschadigte Fahrzeuge.

Oberste Schifffahrtsbehérde im Bundesministerium flir
Verkehr, Innovation und Technologie

Adresse: 1030 Wien, Radetzkystrale 2

Tel: +43 1 71162 5902 | Fax: +43 1 71162 5999

w)

Website von via donau:
www.via-donau.org

)

Website des bmvit:
www.bmvit.gv.at
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Was sind River Information Services?

Die wachsende Nachfrage nach hochwertigen, kosten- und zeitsparenden
Transportleistungen sowie die elektronische Bereitstellung von Informationen
sind zu einem wichtigen Erfolgsfaktor fur Logistikunternehmen geworden. Um
die Binnenschifffahrt flir diese BedUrfnisse besser zu riisten, wurden in Euro-
pa mafRgeschneiderte Informations- und Managementdienste — sogenann-
te River Information Services (RIS) — entwickelt, die sowohl den Giitertrans-

port als auch die Personenschifffahrt auf den Wasserstraflten unterstitzen.

River Information Services erhdhen die Sicherheit im Verkehr und verbessern
die Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit und Planbarkeit der Transporte. Die
mittels RIS verfligbaren Daten bilden eine Informationsgrundlage zur Unter-
stlitzung bei verkehrs- und transportbezogenen Aufgabenstellungen.

RIS-Richtlinie der Europaischen Union

Die Harmonisierung von River Information Services ist EU-weit in der Richtli-
nie liber harmonisierte Binnenschifffahrts-Informationsdienste (RIS) auf
den BinnenwasserstraBen der Gemeinschaft des Europaischen Parla-

ments und des Rates geregelt, welche am 20.10.2005 in Kraft getreten ist
( Europaische Kommission 2005).

Quelle: via donau

Inland-AlS-Basisstation
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River Information Services

In dieser sogenannten ,RIS-Richtlinie“ sind neben verbindlichen technischen
Vorschriften Uber Ausristungen und elektronischen Datenaustausch auch
Minimalanforderungen an RIS-Implementierungen enthalten. Hierdurch wird
die Entstehung eines nicht zusammenhangenden Konglomerats an unter-
schiedlichen RIS-Anwendungen und inkompatiblen Technologien in der EU

verhindert. Die Richtlinie regelt:

» Anzuwendende technische Standards bei RIS-Implementierungen fiir
» Schiffsverfolgungs- und Aufspurungssysteme in der Binnenschifffahrt
(Inland AIS)
« Elektronische Binnenschifffahrtskarten (Inland ENCs)
» Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (NfB) (engl. NtS —
Notices to Skippers)
« Elektronische Meldesysteme fir Reise- und Guterdaten
(ERI — Electronic Reporting)
+ Standardisierung von Schiffsausriistungen

+ Standardisierung des RIS-Datenaustauschs

RIS-Technologien
In der RIS-Richtlinie werden die Technologien Inland AlS, Inland ECDIS,

NfB und ERI spezifiziert, welche die Basis fiir eine Vielzahl von Services
bilden, darunter Fahrwasser-Informationsdienste, Verkehrsinformationen,
Verkehrsmanagement, Informationen fir die Transportlogistik, Hafen- und

Terminalmanagement, Reiseplanung oder Statistiken.

Inland AIS

In der Binnenschifffahrt wird das Schiffsverfolgungs- und Aufspiirungs-
system Inland Automatic Identification System (Inland AlS) zur automati-
schen Identifikation und zum Tracking und Tracing von Schiffen verwendet.
Urspriinglich wurde AIS von der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(International Maritime Organization — IMO) fiir die Seeschifffahrt eingefiihrt.
Um den Anforderungen der Binnenschifffahrt gerecht zu werden, erfolgte eine
Erweiterung um den Inland-AlS-Standard, der die Ubertragung zusétzlicher
Informationen erlaubt.

Das wichtigste AIS-Element an Bord von Binnenschiffen ist der sogenannte
Inland-AlS-Transponder, welcher die Positionierung und Identifizierung von
Schiffen sowie den Austausch von Daten mit anderen Inland-AlS-Transpon-
dern ermdglicht. Jedes mit Inland AIS ausgestattete Schiff sendet mittels
Transponder statische (z. B. Schiffsnummer, Rufzeichen, Name), dynamische
(z. B. Position, Geschwindigkeit, Kurs) und reisebezogene (z. B. Tiefgang,

Zielhafen, voraussichtliche Ankunftszeit) Daten. Alle mit Inland AIS ausgestat-
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Dieses Kapitel enthalt einen
allgemeinen Uberblick (iber
die genannten Technologien.
Detaillierte Informationen zu
den einzelnen Technologien
sind in den weiteren Kapiteln
des vorliegenden Handbuches
integriert.
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In Osterreich, der Slowakei und
Ungarn besteht eine AlS-Trage-
und -Einschaltpflicht fir Schiffe
mit einer Lange von mehr als
20 m. Serbien und Kroatien
verfligen bereits uber eine fla-
chendeckende AlS-Infrastruktur
und planen eine ahnliche
Verpflichtung. Bulgarien und
Rumaénien arbeiten am Aufbau
der AlS-Infrastruktur.

(Stand: Dezember 2012)

teten Schiffe und die Basisstationen an Land kdnnen das sich in Reichweite
befindende Senderschiff auf dem Display des Transponders oder auf einem
Computer mit Inland ECDIS erkennen. Schiffsflihrerinnen und Schiffsfiihrer

erhalten hierdurch vor allem einen genauen Uberblick iiber das Verkehrsge-

schehen in der ndheren Umgebung.

AlS-Transponder an Bord eines Binnenschiffes

Zu den durch Inland AIS unterstiitzten River Information Services zahlen:

» Automatische Schiffsverfolgung
» Taktisches Verkehrsbild

Echtzeitinformationen zur aktuellen Verkehrslage

» Berechnung von Ankunftszeiten

Nachvollziehbarkeit von Unfallen

» Schleusenmanagement

Inland ENCs und Inland ECDIS

Inland ENCs sind elektronische Binnenschifffahrtskarten, flir deren Darstel-
lung eine spezielle Software (Inland ECDIS) benétigt wird. Zu den wesentli-
chen Inhalten von elektronischen Binnenschifffahrtskarten (Inland ENCs)

zahlen:

» Grenzen der Fahrrinne

» Daten zur Verkehrsregelung wie Bojen, Verbotszonen sowie Licht- und
Tafelzeichen

« Bauwerke und Hindernisse wie Briicken, Schleusen und Wehre

» Uferlinien und Wasserbauwerke (Buhnen, Leitwerke)

» Orientierungshilfen wie Wasserstraflenachse, Kilometer- und Hektometer-
marken
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River Information Services

Inland ENCs unterscheiden sich grundséatzlich von Papierkarten. Die
elektronische Speicherung der geografischen Daten als Vektordaten erlaubt
eine korrekte Darstellung in allen Detailstufen und gewahrleistet eine zu-
verlassige und ubersichtliche Aufbereitung der Informationen. Inland ENCs
werden entweder von gewerblichen Anbietern oder von WasserstralRen-Ver-

waltungen hergestellt, aktualisiert und herausgegeben.

| |

)

Elektronische WasserstraBenkarte unterstiitzt beim Navigieren

Die Vorteile von Inland ENCs gegentiiber herkémmlichen Papierkarten sind:
+ Detaillierte und Ubersichtliche Prasentation der Karten in allen Auflo-
sungen und KartenausschnittsgroRen
» Einfache und schnelle Updateverfahren
» Prasentation in verschiedenen Detailstufen durch Layertechnologie
 Abruf von Informationen zu einzelnen Objekten per Mausklick
Zu den durch Inland ENCs und Inland ECDIS unterstiitzten River Information
Services zahlen:
» Taktisches Verkehrsbild
+ Uberwachung des Schiffsverkehrs

» Fahrwasserinformationsdienste

Nachrichten fur die Binnenschifffahrt (NfB)

Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt dienen der Verkehrssicherheit auf
Binnenwasserstralen. Ahnlich den Verkehrsmeldungen im StraRenverkehr
werden durch NfB Einschrankungen hinsichtlich der Nutzbarkeit der Verkehrs-
infrastruktur (z. B. Fahrrinne oder Schleusen) durch die zustandigen Behor-
den veréffentlicht.
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Die wesentlichen Inhalte der NfB sind:

* WasserstraBen- und verkehrsbezogene Informationen zu Wasserstra-
Renabschnitten oder Objekten (z. B. Schleusen, Briicken) wie beispiels-
weise Sperren, verringerte Durchfahrtshdéhen, -breiten oder -tiefen

» Wasserstandsbezogene Informationen zu Wasserstanden, geringste
gemessene Fahrrinnentiefen, Durchfahrtshéhen unter Briicken und Uber-
spannungen, Abfluss, Abflussverhalten oder Wasserstandsvorhersage

» Eisnachrichten zu Behinderungen und Sperren aufgrund von Eis

In der Vergangenheit wurden Nachrichten fur die Binnenschifffahrt entweder
mundlich per UKW-Sprachfunk oder schriftlich durch Aushang bzw. mittels
Fax in der jeweiligen Landessprache kundgemacht. Aus diesem Grund wurde
ein RIS-Standard firr Binnenschifffahrtsnachrichten eingefiihrt, der eine
automatische Ubersetzung der wichtigsten Sicherheitsinformationen in die
jeweiligen Landessprachen erméglicht (B Europaische Kommission 2007,
Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt 2009).

Zu den durch NfB unterstiitzten River Information Services zahlen:

« Fahrwasserinformationsdienste

» Reiseplanungstools (Voyage Planning)

S
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Websites unterschiedlicher europaischer Lander mit Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt
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River Information Services

Elektronische Gefahrgutmeldungen (Electronic Reporting — ERI)

Schifffahrtsunternehmen missen Daten zu Transporten von gefahrlichen G-
tern anhand der jeweils gliltigen Gesetzgebung an unterschiedliche Behorden
melden. Das bedeutet wiederholtes Melden derselben Daten teilweise sogar
in unterschiedlichen Sprachen und mittels unterschiedlicher Formulare. Durch
Electronic Reporting miissen Schifffahrtsunternehmen Informationen zur
Ladung oder der bevorstehenden Reise nur einmal abgeben.

Bei einer Electronic-Reporting-Software handelt es sich um eine Computer-
anwendung, welche Uber einen Internet-Browser abrufbar ist. Sie wurde ent-
wickelt, um die Erstellung von Berichten mit Details zur Reise, dem Schiff und
der Ladung, das Andern und Léschen von Reise- bzw. Ladungsdaten sowie
das Importieren und Exportieren von Reise- bzw. Ladungsdaten zu unterstut-

zen und zu erleichtern.

Die verwendeten Giitercodes erlauben eine eindeutige Identifizierung der
Ladung und eine fehlerfreie Ubersetzung in andere Sprachen. Dies ist speziell
im Zusammenhang mit gefahrlichen Giitern wichtig. Durch elektronische
Meldungen kdénnen Fehler leichter vermieden werden. Zusatzlich erlaubt die
Bereitstellung von elektronischen Ladungsinformationen eine bessere Pla-
nung des Be- und Entladens und verringert die Papierarbeit, da die Ublichen
Meldungsberichte per Fax oder Brief entfallen.

Electronic Reporting unterstiitzt folgende River Information Services:

* Strategische Verkehrsinformation

+ Schleusen- und Briicken-Management
+ Unfallbek&mpfung

* Transportmanagement

» Grenzkontrolle und Zolldienste

Gefahrgutmeldung entlang der 6sterreichischen Donau
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Auf der DoRIS-Webseite kon-
nen Informationen zum aktuel-
len Zustand der Wasserstralle
eingeholt werden:
www.doris.bmvit.gv.at

River Information Services in Osterreich

Donau River Information Services (DoRIS) ist das von via donau be-
triebene moderne Informations- und Managementsystem fir die Binnen-
schifffahrt auf der ésterreichischen Donau. Osterreich war im Jahr 2006
das erste europaische Land, das mit dem flachendeckenden Betrieb
eines derartigen Informationssystems begonnen hatte. Mit 1. Juli 2008
wurde fir den dsterreichischen Abschnitt der Wasserstralle Donau eine
Trage- und Einschaltverpflichtung fir Inland-AlS-Transponder eingefihrt.

Es gibt zwei Kernfunktionen von DoRIS:

» Darstellung der Schiffe auf einer elektronischen Karte, das soge-
nannte Tracking und Tracing, sowie

» Fahrwasserinformationen uber Pegelstande- und Prognosen,
Seichtstellen und Nachrichten fir die Binnenschifffahrt.

DoRIS erlaubt auch den eingeschrankten Zugriff auf historische Daten,
welche bei Schiffsunfallen fir eine bessere Rekonstruktion des Unfallher-
gangs auch vor Gericht verwendet werden.

Das System bietet neben den Informationen fir Schiffsfiihrerinnen und
Schiffsfiuhrer sowie Behérden auch Mehrwertservices zur kommerziel-
len Nutzung, z. B. fiir Hafen- und Landenbetriebe. Hierbei besteht die
Maoglichkeit, Schiffsdaten zu verwenden und in eigenen EDV-Systemen
weiterzuverarbeiten. Voraussetzung fiir die Verwendung von Schiffsdaten
ist eine Autorisierung durch das Unternehmen, dem die Schiffe gehdren.

Die standige Weiterentwicklung von DoRIS wird in Osterreich durch den
,Nationalen Aktionsplan Donauschifffahrt” und auch im Rahmen von

europaischen Initiativen unterstitzt.

Die folgende Grafik zeigt die Vielzahl an Services und technischen Ein-
richtungen, die DoRIS bietet (z. B. Schleusentagebuch, DoRIS-Webseite,
elektronische Gefahrgutmeldungen). Diese werden in den einzelnen
Fachkapiteln naher erlautert.
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