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READER — RECHTLICHE ASPEKTE DER
BINNENSCHIFFFAHRT

Sammlung der fiir den Foliensatz ,, Rechtliche Aspekte der Binnenschifffahrt”

relevanten Passagen aus dem ,Handbuch der Donauschifffahrt”, via donau (2012).
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Ausflhrliche Informationen
zur europaischen Verkehrs-
politik sowie zu Strategien und
Rechtsvorschriften auf dem
Webportal der Européischen
Union: europa.eu/pol/trans

Die Zukunft der Mobilitat

Die nationale und européaische Verkehrspolitik legt die zukinftige 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 Mobilitdt 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 verfigt 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 unterstuitzt.

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

schen und nationalen Verkehrspolitik mit Relevanz fir die Binnenschifffahrt
erlautert. Diese haben tUberwiegend empfehlenden, grundlegenden Charak-
ter. Die weiter gehende Spezifikation dieser Strategien erfolgt durch unter-
schiedliche Aktionsprogramme und Rechtsvorschriften auf européischer 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 Férderschienen unterstitzt. Die

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

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen auf
gesamteuropaischer Ebene

Ubergreifende Ziele und Strategien

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

Finf politische Ziele sollen den Prozess steuern und die Umsetzung messbar
machen. Dabei sind vor allem die Bereiche Klimawandel und Energie sowie
Forschung und Entwicklung fir die Binnenschifffahrt relevant. Im Klima-
und Energiebereich sollen die Treibhausgasemissionen um 20 % bis 30 %
gegenuber 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 (E Europaische Kommission 2011) legt ambitionierte Ziele im
Bereich Reduktion von Erddlabhangigkeit und CO_-Emissionen fest. Letztere
sollen bis 2050 im Vergleich zu 1990 um 60 % verringert werden.

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

Die folgenden Ziele des WeiBbuchs sind im Detail fUr die Binnenschifffahrt
relevant:

27

w)

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

w)

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




30 % des StraRenguterverkehrs tber 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 erganzt 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 groReres Engage-
ment des Privatsektors stimuliert werden. Dies soll zur Beseitigung von
Verzerrungen, Generierung von Ertragen und Gewahrleistung der Finan-

@ zierung kinftiger Verkehrsinvestitionen fiihren.

Weiterfihrende Informationen Erreicht werden sollen die Ziele des Weiflbuchs mittels einer Roadmap von
zum Weibuch Verkehr 2011 40 Projektaktivitaten fir die nachste 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 Gterverkehr (,e-Freight*) relevant.

unter anderem Aktivitaten zur Schaffung eines multimodalen Kernnetzes,
geeigneter Rahmenbedingungen fur 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 Europaischen
Union fest (5] Europaische Kommission 2006). Das Programm wurde 2006
zum ersten Mal veréffentlicht und kombiniert Legislativ-, Koordinierungs- und
andere unterstiitzende MaRnahmen. Es liefert den Mitgliedsléandern, aber
auch der EU selbst, Leitlinien fiir 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 Wasserstral3en als
auch die Nachhaltigkeit der Binnenschifffahrt in Europa zu steigern.

Als Plattform zur koordinierten Umsetzung der Strategien und Mafihahmen
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 (= Europaische Kommission 2010b). Dabei handelt es sich
um eine makroregionale Strategie, an der die 14 Donaustaaten, darunter EU-
Mitgliedsstaaten und Beitrittskandidaten sowie Drittlander, beteiligt sind. Dar-
ber hinaus ist eine breite Anzahl an Interessenvertretungen eingebunden.
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)

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
zahlen 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. Fir jede Séule wurden in Abstimmung zwischen der EU und den
www.danube-region.eu Donaustaaten detaillierte Ziele und MaRnahmen festlegt.

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

rung der Mobilitat und Multimo-
dalitét - Binnenwasserstralen:
www.danube-navigation.eu Die Ziele fur den Schwerpunktbereich Binnenwasserstralen der Donauraum-

serung der Mobilitat und Multimodalitiat: BinnenwasserstraBRen.

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
Nebenflisse sowie Etablierung eines effektiven WasserstralRen-Infra-
strukturmanagements bis 2015.

» Entwicklung effizienter multimodaler Terminals in Binnenhafen an der
Donau und ihren schiffbaren Nebenflissen, um bis 2020 die Binnenwas-
serstralRen mit Schiene und Stralle 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 Nebenflissen sowie Sicherstellung
des internationalen Austauschs von RIS-Daten mdglichst bis 2015.

» Behebung des Mangels an qualifiziertem Personal und Harmonisierung
von Ausbildungsstandards fir die Binnenschifffahrt im Donauraum bis
2020 unter gebUhrender Berlcksichtigung der sozialen Dimension der
entsprechenden MaflRnahmen.

Aufbauend auf einer periodischen Evaluation werden die Zielerreichung
gemessen und die Fahrplane zur Umsetzung der einzelnen Mafinahmen
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 fir die Schifffahrt geeigneten Zustand.

Der Vollzug der Belgrader Konvention und die Einhaltung ihrer Bestimmungen
wird von der Donaukommission mit Sitz in Budapest Gberwacht. Diese wird
aus den Signatarstaaten der Belgrader Konvention gebildet.

Donauschutzubereinkommen

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 fir die Binnenschifffahrt von
Relevanz, als flussbauliche MaRnahmen den hydromorphologischen Zustand
und/oder die natirliche 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.
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Signatarstaaten der Donau-
konvention sind Bulgarien,
Deutschland, Kroatien, Mol-
dau, Osterreich, Ruménien,
Russland, Serbien, Slowakei,
Ukraine und Ungarn.

w

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

w)

Weitere Informationen Uber die
Donauschutzkommission sowie
Wortlaut des Donauschutziber-
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 Nebenflisse 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 fir die Schifffahrt auf der
Save und ihren schiffbaren Nebenfllissen

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

* Umsetzung von Maflnahmen zur Verhinderung oder Begrenzung von
Gefahrdungen durch Hochwasser, Eis, Durre und Unféllen 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, Wasserstrafe und Luft bis
2025 zugrunde liegt.

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

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

— weiter zu stérken. Die MaRnahmen beziehen sich auf die in der unten
stehenden Grafik dargestellten Bereiche, die im Detail in den Fachkapi-
teln des vorliegenden Handbuches erortert 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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Weitere Informationen zum
Nationalen Aktionsplan
Donauschifffahrt:
www.bmyvit.gv.at/verkehr/schiff-
fahrt/binnen/aut/nap.html




w

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

w

Weiterfuhrende 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 dsterreichischen 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 fur Verkehr, Innovation und Tech-
nologie, wahrgenommen werden. Die strategische Planung, Steuerung
und Kontrolle der BundeswasserstralRen obliegt dem Bundesministerium
selbst.

Alle MaRnahmen an Gewassern sind laut Gesetz unter gréRtmaglicher

Schonung der Umwelt vorzunehmen. Die Wasserstrafen sind derart zu
planen, zu errichten und instand zu halten, dass sie nach Mafgabe 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 WasserstraRe, Schifffahrts-
anlagen, Schifffahrtsgewerberecht, Schiffszulassung, Schiffsfiihrung und
Schiffsfuhrerschulen.
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Klassifizierung von Binnenwasserstralen

Bei einer WasserstrafBe handelt es sich um ein oberirdisches Gewasser, das
fur den Guter- und/oder Personenverkehr mit Schiffen bestimmt ist. Schiffbare
Verkehrswege im Binnenland werden als Binnenwasserstral3en bezeichnet.
Naturliche Binnenwasserstral3en stellen Fliisse und Seen dar, wahrend es
sich bei Kanalen um kunstliche Wasserstralen handelt.

Um mdglichst einheitliche Bedingungen fiir den Ausbau, die Instandhaltung
und die wirtschaftliche Nutzung von Binnenwasserstral3en zu schaffen,
verabschiedete der Binnenverkehrsausschuss der Wirtschaftskommission

@ fur Europa der Vereinten Nationen (UNECE) im Jahr 1996 das Européische
Ubereinkommen iiber die HauptbinnenwasserstraBen von internationa-

Arbeit§kreis 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.org/trans/main/ rechtlichen Rahmen fiir eine auf technischen und betrieblichen KenngréRen

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

nenwasserstralennetzes 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-WasserstralRennetzes umzusetzen. Das E-WasserstraBennetz
besteht aus europaischen Binnen- und Kiistenwasserstraen inklusive der an
diesen Wasserstral’en gelegenen Hafen, die fur den internationalen Guterver-
kehr von Bedeutung sind. E-Wasserstrallen werden jeweils mit dem Buch-
staben ,E* und einer nachfolgenden Ziffernkombination bezeichnet, wobei
HauptbinnenwasserstralRen mit zwei und Abzweigungen mit vier bzw. sechs
Ziffern (fir weitere Verzweigungen) ausgewiesen sind. Die internationale

WasserstraBBe Donau hat beispielsweise die Kennung E 80, ihr schiffbarer

Nebenfluss Save die Kennung E 80-12.

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

Die Klasse einer Binnenwasserstrae wird bestimmt von der maximalen
GroBe der Schiffe, die auf dieser WasserstralRe 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 Wasserstralie 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 fur bestehende WasserstralRen moglich.
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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 Wasserstrale der jeweiligen Klasse befahren kdnnen.

Motorguterschiffe

Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale

Wasser- - . ) . Min. Bricken-
straRen- Bezeichnung Max. Lf Tr%]e) Max. BBr?;:]e) T'efg?:‘n% Tragfahlg_llf <(at|; durchfahrtshéhe
klasse H (m)
1\ Johann Welker 80-85 9,5 2,5 1.000-1.500 5,25/7,00
Va Grofdes Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1.500-3.000 5,25/7,00/9,10
Vb Grof3es Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1.500-3.000 5,25/7,00/9,10
Via GroRes Rheinschiff 95-110 11,4 2,5-2,8 1.500-3.000 7,00/9,10
Vib Grof3es Rheinschiff 140 15,0 3,9 1.500-3.000 7,00/9,10
Vic GroRes Rheinschiff 140 15,0 3,9 1.500-3.000 9,10

Vil Grofes Rheinschiff 140 15,0 3.9 1.500-3.000 9,10 _

S

Schubverbande g

Art des Schubverbands: Allgemeine Merkmale ué’

Wasser- Breite  Tiefgan Tragfahigkeit Min. Briicken-

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

B (m) d (m) T() 2

klasse H(m) €

1\ = 85 9,5 2,5-2,8 1.250-1.450 5,25/7,00 §

Va —— 95-110 11,4 2,545 1.600-3.000 5,25/7,00/9,10 E

o

Vb ——— 172-185 11,4 2,545 3.200-6.000 5,25/7,00/9,10 §

Ll

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

o

Vib = 185-195 228 2545 6.400-12.000 7,00/9,10 3

Vie = on 270-280 228  25-45  9.600-18.000 910 3

— 2

- 195-200  33,0-34,2 2545  9.600-18.000 9,10

- §

Vil _— 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 (£ Uni-
ted Nations Economic Commission for Europe 2012). Das ,Blue Book* enthalt
eine Auflistung der bestehenden und geplanten Standards und Parameter
des E-WasserstralRennetzes (inklusiver der Hafen und Schleusen) sowie der
vorhandenen infrastrukturellen Engpéasse und fehlenden Verbindungen. Diese
Begleitpublikation zum AGN ermdglicht es also, den aktuellen Umsetzungs-
stand des Ubereinkommens auf einer international vergleichbaren Basis zu
verfolgen.




Rechtliche Bestimmungen

Internationale Bestimmungen

Im Européischen Ubereinkommen iiber die Hauptbinnenwasserstra-
Ren von internationaler Bedeutung (AGN) (£ United Nations Economic
Commission for Europe 2010) werden auch européische Binnenhafen von
internationaler Bedeutung, die sogenannten ,E-Hafen" (Eports), aufgelistet.
E-Hafen sollen Motorguterschiffe und Schiffsverbande aufnehmen kdnnen,
die auf der jeweiligen E-Wasserstralle ihrer Klasse entsprechend zum Einsatz
kommen. Darliber hinaus sollen die Hafen Gber entsprechende Anbindungen
an internationale Hauptstrafien sowie Hauptlinien des internationalen Eisen-
bahnverkehrs verfligen. Hier wird besonders auf das in anderen internationa-
len Ubereinkommen der UNECE festgelegte europaische Giiterverkehrsnetz
verwiesen (AGR, AGC und AGTC).

E-Hafen sollen fir ein jahrliches Glterumschlagvolumen von mindestens
0,5 Mio. t ausgelegt sein und geeignete Bedingungen fiir die Entwicklung von
Hafenindustriegebieten bereitstellen. Dariiber hinaus sollten diese Hafen,
sofern sie nicht ausschlieRlich auf den Massengutumschlag spezialisiert sind,

den Umschlag von standardisierten Containern erméglichen.

Quelle: via donau




Hafen und Terminals

Rechtliche Bestimmungen in Osterreich

Rechtliche Bestimmungen, welche die Hafen und dessen Nutzer,
Fahrzeuge und Schwimmkdrper betreffen, sind im Schifffahrtsgesetz
(SchFG) verankert (BGBI. | 62/1997). Das Gesetz beinhaltet neben ande-
ren Bestimmungen den § 68 Hafenentgelte fiir 6ffentliche Hafen. Fur
die Benutzung von 6&ffentlichen Hafen werden Hafenentgelte nach Tarifen
eingehoben. Zu diesen zéhlen Ufergeld, Liegegeld und Winterstandsgeld.
Grundlage fur die Bemessung von Hafenentgelten sind der Guterum-
schlag und/oder die Art und Gré3e der Fahrzeuge und Schwimmkorper.

FUr die Abgeltung stehen den Nutzern die Hafeneinrichtungen und
Dienstleistungen zur Verfligung. In diesem Rahmen kénnen Hafenbecken
einschlief3lich der Festmacheinrichtungen, Abfall- und Altdlsammelstellen
sowie sanitare Anlagen genutzt werden. Weiters sind die Entnahme von
Trinkwasser fir die Schiffsbesatzung und die Eisfreihaltung des Hafens
inbegriffen. Privathafen diirfen ebenso Hafenentgelte einheben.

Die Schifffahrtsanlagenverordnung (BGBI. Il 298/2008) regelt die Aus-
gestaltung, den Betrieb und die Benutzung von Schifffahrtsanlagen. Sie

beinhaltet auerdem Bestimmungen fur andere Anlagen an Wasserstra-
Ben, wie beispielsweise schwimmende Restaurants, Hotels oder Bihnen.



Verbesserung des Emissionsverhaltens

Mittelfristig scheinen Dieselmotoren die gebrauchlichste Antriebsart in der
Binnenschifffahrt zu bleiben. Langfristig gesehen ist der Einsatz von gasbe-
triebenen Motoren sowie von Brennstoffzellen vorstellbar. Daraus ergibt
sich grof3es Potenzial fiir eine signifikante Emissionsreduzierung von Binnen-
schiffen.

Die Gesetzeslage hinsichtlich Emissionen wird zunehmend strenger, und
Umweltfreundlichkeit wird zu einem immer wichtigeren Wettbewerbsvorteil. Es
ist daher notwendig, Motoren im Hinblick auf ihren Treibstoffverbrauch und ihr
Emissionsverhalten zu optimieren. Die gegenwartig in der Binnenschifffahrt
eingesetzten Dieselmotoren sind emissionsoptimiert und ihr spezifischer
Treibstoffverbrauch betragt etwa 0,2 kg/kWh. Dieser Wert ist seit einigen
Jahren unverandert, da die Stickoxid-Emissionen auf Kosten des Treibstoff-
verbrauchs verringert werden mussten. Wenn ein Schiffsmotor ersetzt wird,
so liegt sein durchschnittliches Alter bei etwa 15 Jahren oder sogar dartiber.
Es wird im Vergleich zu Lastkraftwagen, deren Motoren eine durchschnittliche
Betriebsdauer von fiinf Jahren aufweisen, in der Binnenschifffahrt daher viel
6 langer dauern, bis neue Emissionsstandards erfiillt werden kénnen.

Im Januar 2011 trat die Zu den méglichen MaBnahmen zur Verbesserung des Emissionsverhal-
Richtlinie 2009/30/EG der EU
in Kraft, die den Schwefelge-

tens von Schiffsmotoren zahlen unter anderem:

halt in allen Treibstoffen der * Reduzierung der Schwefeloxid-Emissionen:
Binnenschifffahrt auf 0,001 % » Schwefelarmer Treibstoff
(10 ppm) begrenzt und somit zu « Reduzierung der Kohlenwasserstoff- und Kohlenmonoxid-Emissionen:

einer Reduzierung der SOx-
Emissionen um beinahe 100 %
gefihrt hat.

+ Diesel-Oxidationskatalysator (bendtigt schwefelarmen Treibstoff)
» Reduzierung der Stickoxid-Emissionen:
» Abgasrickfiihrung (bendtigt schwefelarmen Treibstoff)
» Anfeuchtung der vom Motor angesaugten Luft
« Wassereinspritzung in den Zylinder
» Verwendung einer Emulsion bestehend aus Wasser und Kraftstoff
 Selektive katalytische Reduktion (d. h. Einspritzen eines Redukti-
onsmittels in ein Abgas zur effizienten Beseitigung von Stickoxid-
Emissionen)
* Reduzierung von Feinstaubemissionen:
 Feinstaubfilter (bendtigen schwefelarmen Treibstoff)

Internationale Forschungsprojekte und Versuche ergaben, dass die wirkungs-
vollsten Techniken zur Reduktion von Motorenemissionen und Treibstoffver-
brauch folgende sind:

» Motoren fur verflissigtes Erdgas (LNG)

» Schwefelarmer Treibstoff
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Fur Osterreich sind Besat-
zungsvorschriften fir Binnen-
schiffe in der Schiffsbesat-
zungsverordnung (BGBI.

11 518/2004) festgehalten.

Besatzungsmitglieder auf Binnenschiffen

Die Besatzung eines Binnenschiffes besteht aus verschiedenen Mitgliedern
mit unterschiedlichen Kompetenzen und Zustandigkeiten. Mindestanzahl
und Zusammensetzung der Besatzungsmitglieder eines Binnenschiffes
sind von der Grofie und Ausstattung des Schiffes sowie der Betriebsform
abhangig.

Empfehlungen beziiglich der Besatzung von Binnenschiffen finden sich im
Kapitel 23 der Resolution Nr. 61 der UN-Wirtschaftskommission fiir
Europa (UNECE) (iber die technischen Vorschriften fiir Binnenschiffe

(& United Nations Economic Commission for Europe 2011). Mindestanzahl
und Zusammensetzung der Besatzung sowie Kompetenzen der Besatzungs-
mitglieder sind entlang der Donau durch nationale Gesetzgebung festgelegt.
Fir den Rhein sind die entsprechenden Erfordernisse in der Rheinschiffsun-
tersuchungsordnung angefiihrt (£ Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
2011).

Besatzungsmitglieder im Uberblick

Die fur die jeweilige Betriebsform vorgeschriebene Besatzung muss wahrend
der Fahrt stéandig an Bord des Schiffes sein. Der Antritt einer Fahrt ohne die
vorgeschriebene Mindestbesatzung ist unzulassig. Die Anzahl der Mitglieder
der Mindestbesatzung von Motorguterschiffen, Schubschiffen und Schiffsver-
banden ist abhangig von der Lange des Schiffes bzw. Verbandes und dem

jeweiligen Betriebsmodus. Die folgenden Betriebsformen werden unterschie-

den:




Binnenschiffe

» A1: Tagesfahrt bis zu 14 Stunden innerhalb eines Zeitraumes von
24 Stunden
» A2: Halbkontinuierliche Fahrt von bis zu 18 Stunden innerhalb eines

Zeitraumes von 24 Stunden
» B: Ununterbrochene Fahrt von bis zu 24 Stunden und langer

Die fur den sicheren Betrieb eines Schiffes erforderliche Mindestbesatzung
kann sich aus folgenden Besatzungsmitgliedern zusammensetzen:

Alleinverantwortliche Person am Schiff in Sach- und Personalfragen, durch das
Kapitdnspatent zum Steuern eines Schiffes auf den im Patent festgelegten
Wasserstraflenabschnitten berechtigt

Kapitanin/Kapitan
(Schiffsfuhrerin/Schiffsfihrer)

Steuerfrau/Steuermann Unterstitzt Kapiténin/Kapitan

Komplette Besatzung mit Ausnahme des Maschinenpersonals; tbernimmt

Deck h
e AEMEE verschiedene Assistenzfunktionen wahrend der Fahrt; bestehend aus:

Zwischenvorgesetzte/r fur die Deckmann-

Bootsfrau/Bootsmann
schaft

Matrosin/Matrose Untergeordnetes Mitglied der Deckmann-
schaft

Decksfrau/Decksmann Ungelernte/r Anfanger/in

Schiffsmédchen/Schiffsjunge In Ausbildung befindliches Mitglied der
(Leichtmatrosin/Leichtmatrose) | Schiffsmannschaft

Uberwachung und Betreuung des Antriebsmotors und der dafir notwendigen
Einrichtungen

Maschinistin/Maschinist

Unterweisung der Kapitanin/des Kapitans an Bord in bestimmten nautisch

Lotsin/Lot:
otsiniLotse anspruchsvollen Teilstrecken (patentpflichtig)

Quelle: via donau

Besatzungsmitglieder und deren Aufgaben

Quelle: via donau/Reinhard Reidinger

Matrosen bei der Verheftung eines Tankschubleichters
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Informationen zu Ausbildung
und Harmonisierung von Aus-
bildungsinhalten bietet Educa-
tion in Inland Navigation:
www.edinna.eu

Aus- und Weiterbildung in der Binnenschifffahrt

Die Aus- und Weiterbildung ist in den einzelnen Donaulandern und auch
gesamteuropaisch gesehen sehr unterschiedlich ausgepragt. Die Ansatze
reichen von sehr praxisorientierten Modellen ohne verpflichtenden Besuch ei-
ner Ausbildungsinstitution bis hin zur akademischen Ausbildung. In manchen
Landern bestehen mehrere Bildungswege parallel.

EDINNA, der Verein der Aus- und Weiterbildungsinstitutionen der Binnen-
schifffahrt in Europa, bietet auf seiner Website einen Uberblick (iber die Aus-
bildungsméglichkeiten in Europa. EDINNA unterstiitzt die Bemuihungen der
Europaischen Kommission zur Harmonisierung der Ausbildung und Zertifizie-
rung in der Binnenschifffahrt.
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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 fir Logistikunternehmen geworden. Um
die Binnenschifffahrt fir diese Bedurfnisse besser zu riisten, wurden in Euro-
pa maRgeschneiderte Informations- und Managementdienste — sogenann-
te River Information Services (RIS) — entwickelt, die sowohl den Giitertrans-
port als auch die Personenschifffahrt auf den Wasserstralen unterstitzen.

River Information Services erh6hen die Sicherheit im Verkehr und verbessern
die Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit und Planbarkeit der Transporte. Die
mittels RIS verfigbaren 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).

Inland-AlS-Basisstation
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River Information Services

In dieser sogenannten ,RIS-Richtlinie” sind neben verbindlichen technischen
Vorschriften Gber Ausriistungen 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 fir
« Schiffsverfolgungs- und Aufspirungssysteme in der Binnenschifffahrt
(Inland AIS)
« Elektronische Binnenschifffahrtskarten (Inland ENCs)
» Nachrichten fur die Binnenschifffahrt (NfB) (engl. NtS —
Notices to Skippers)
« Elektronische Meldesysteme fur 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 fur die Transportlogistik, Hafen- und
Terminalmanagement, Reiseplanung oder Statistiken.




Vertragsformen und Transportldsungen

Transportunternehmen bieten Schiffsraum entweder in seiner Gesamtheit
(Komplettladung) oder als Teil des verfiigbaren 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
Stiickgutverschiffung 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

fur 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 I&sst sich der
Transport von Gitern in Niederwasserperioden vermeiden)

Beférderung kompletter Ladungen durch Motorgiterschiffe bzw. Schub-
verbande
» GroRzulgigere Zeitfenster hinsichtlich Ankiinften und Abfahrten

Beftrderung der Giiter zwischen einem Lade- und einem Loschhafen

Involvierung nur eines versendenden und eines empfangenden Unterneh-

mens
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Neben den Kontraktfahrten werden Schiffstransporte auf dem Spotmarkt
abgewickelt (Tagesgeschéfte), d. h. auf Basis eines Frachtvertrages, der fur
einzelne Fahrten bzw. Schiffsladungen nach den aktuellen Preisen abge-
schlossen wird. Spotverkehre weisen folgende Merkmale auf:

» Abschluss eines Frachtvertrages (Beférderungsvertrag) bezogen auf eine
Komplett-, Teil- oder Stiickgutladung

» Festlegung von fixen Lieferzeiten (teils mit vertraglich vereinbarten Pénal-
zahlungen)

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

» RegelmaRige Involvierung mehrerer Akteure (z. B. Speditionen, Agen-
turen)

Bei sinkenden SendungsgréfRen und einer steigenden Anzahl von liefernden
und abnehmenden Unternehmen bzw. Standorten werden sehr hohe Piinkt-
lichkeit und Zuverléssigkeit der Abfahrts- und Ankunftszeiten erwartet. Eine
Lésung bieten hierbei multimodale Liniendienste. Die Guterschiffe eines
Liniendienstes laufen, ahnlich den Fahrgastschiffen oder Linienbussen, nach
einem fixen Fahrplan bestimmte Hafen an, in denen die Ladung in der Regel
auf Lkw oder Bahn fur den Weitertransport umgeladen wird. Die in der Schub-
schifffahrt gegebene Flexibilitat hinsichtlich der Schiffsformation ermdglicht
einen gleichzeitigen Transport verschiedener Giterarten (z. B. rollende Giiter,
Container, Massenguter) und damit einen Ausgleich von Unpaarigkeiten, d. h.
unterschiedliche Transportmengen auf den befahrenen Relationen.

Liniendienste auf der WasserstraRe zeichnen sich durch folgende Merkmale

aus:

» geregelte Abfahrts- und Ankunftszeiten nach Fahrplan

» Zuganglichkeit des Angebots flr alle Marktteilnehmer

» Mdglichkeit der Versendung von Teilladungen (z. B. 10 Container)

» Konzept zur Einhaltung von Fahrplanen auch bei nautischen Behinde-
rungen (unter Umstanden sind in diesem Fall Ersatzverkehre auf Schiene
oder StralRe nétig)

Betriebswirtschaftliche und rechtliche Aspekte

Verladende Unternehmen und Logistikdienstleistungsunternehmen orientieren
sich bei der Auswahl des Verkehrstragers in jedem konkreten Transportfall
am Preis-Leistungs-Verhiltnis. Als Leistungskomponenten werden insbe-
sondere Planbarkeit, Verlasslichkeit, Transportdauer oder die Abwicklung von
Transportschaden bewertet. Dieser Abschnitt bietet einen Uberblick tiber die
einzelnen Elemente der Transportkostenkalkulation fur das Binnenschiff.
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Rechtliche Bestimmungen und Abkommen

Da die Mehrheit der Transporte auf der Wasserstralte Donau grenziiber-
schreitend erfolgt, spielen internationale Abkommen fiir die Ausgestaltung der
abgeschlossenen Transportvertrage und den damit einhergehenden Vertrags-
und Haftungsfragen eine groRRe Rolle. Nachfolgend wird schwerpunktmafig
auf drei fUr die Binnenschifffahrt wichtige internationale Abkommen eingegan-
gen.

Das Budapester Ubereinkommen iiber den Vertrag iiber die Giiterbefér-
derung in der Binnenschifffahrt (CMNI) ist ein internationales Ubereinkom-
men, das erstmals die rechtlichen Vorschriften beziiglich grenziberschreiten-
der Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt vereinheitlicht hat. Der Vertrag
wurde am 22. Juni 2001 unter der Schirmherrschaft der Zentralkommission fiir
die Rheinschifffahrt, der Donaukommission und der Wirtschaftskommission
fur Europa der Vereinten Nationen beschlossen und trat am 1. April 2005 in
Kraft (B Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt et al. 2000). Das Uberein-
kommen gilt fur alle Frachtvertrage, die eine grenziberschreitende Giterbe-
férderung durch die Binnenschifffahrt vorsehen und bei denen der Lade- bzw.
Léschhafen in einem Vertragsstaat liegt. Es regelt die allgemeinen Rechte
und Pflichten der Vertragsparteien, in erster Linie von Frachtfiihrer, Absender
und Empfanger. Im Allgemeinen enthalt das Ubereinkommen Regelungen in
Bezug auf

« die Art und den Inhalt der Frachturkunden,

 die Haftung bei Verlust und Beschadigung der Guter wahrend des
Transportes sowie

+ die Umsténde und Situationen, die von der Haftung befreien.

Alle Rhein- und Donauanrainerstaaten bis auf Osterreich und die Ukraine
haben das Budapester Ubereinkommen ratifiziert. Rein rechtlich werden
daher die Regelungen dieses Ubereinkommens nur bei Transporten zwischen
diesen beiden Staaten und bei Transporten innerhalb dieser Staaten nicht
angewandt. In allen anderen Féllen liegen entweder Lade- und Léschhafen im
CMNI-Gebiet, wodurch die Regelung hier Giiltigkeit hat.

Die Bratislavaer Abkommen sind privatrechtliche Vertréage der auf der
Donau tatigen Reedereien zur Regelung der Zusammenarbeit. Darunter ist
das Abkommen uber die allgemeinen Verfrachtungsbedingungen im
internationalen Giiterverkehr auf der Donau von besonderer Bedeutung.
Es regelt die mit dem Giiterverkehr verbundenen Rechte und Pflichten von
Verladern und Reedereien. Der vorgeschriebene formale ,Kundenantrag®
auf Beférderung ist zwar nach wie vor im Abkommen vorgesehen, hat jedoch
in der Praxis keinerlei Bedeutung mehr. Die wesentlichen Bestimmungen
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Markt der Donauschifffahrt

des Abkommens sind Regelungen zur Gestaltung der Transportdokumente,
Ubernahme und Ubergabe der zu beférdernden Giiter, Be- und Entladung der
Schiffseinheiten, Frachtverrechnung, Haftung, Hinderungen der Vertragserfiil-
lung, Pfandrechtsaustiibung und Reklamationen. In den letzten Jahren traten
die Bestimmungen der Bratislavaer Abkommen zunehmend zugunsten des
CMNI in den Hintergrund.

Die Transporte von Gefahrgutern per Binnenschiff sind im Europaischen
Ubereinkommen iiber die internationale Beforderung von gefihrlichen
Giitern auf BinnenwasserstraBen (ADN) geregelt (2 United Nations Eco-
nomic Commission for Europe 2008). Das Ubereinkommen erfasst alle
gefahrlichen Guter und legt fest, ob sie mit dem Binnenschiff transportiert wer-
den durfen. Fir die genehmigten Gefahrguter gelten besondere Vorschriften,
die folgende Bereiche regeln:

+ Kilassifizierung der Giiter, inkl. Zuordnungskriterien und Prifverfahren

* Verwendung von Verpackungen, Tanks und Massengutbehaltern

» Verfahren beim Glterversand (z. B. Kennzeichnung und Beschriftung)

» Bestimmungen bezlglich Beladung, Transport, Entladung und sonstige
Behandlung von Giitern

» Vorschriften bezliglich Schiffsmannschaften, Ausriistung, Betrieb und

Dokumentation
 Vorschriften flir den Schiffbau

Quelle: via donau
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Spezifische Regelungen in
Bezug auf die Donauschiff-
fahrt werden im Kapitel ,Markt
der Donauschifffahrt“ naher
erlautert.

)

Deutsche Fassungen interna-
tionaler Ubereinkommen zum
Guterverkehr auf der Website
der Deutschen Gesellschaft fur
Transportrecht:
www.transportrecht.org

=

Website der Wirtschafts-
kommission fir Europa der
Vereinten Nationen zum
TIR-Ubereinkommen:

www.unece.org/tir

Rechtliche Aspekte des kombinierten Verkehrs

Europaische und internationale rechtliche Bestimmungen

Einen wichtigen Schritt zur Steigerung der Nutzung von kombinierten Ver-
kehren hat die Europaische Union in der Erlassung einer Richtlinie iiber

die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im
kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedsstaaten getétigt (£ Europa-
ische Kommission 1992). Ziel dieser Richtlinie ist es, den Vor- und Nachlauf
des kombinierten Verkehrs zu liberalisieren und dadurch die Attraktivitat der
Nutzung zu steigern. Die wesentlichen Punkte betreffen dabei die Erleichte-
rung des grenziberschreitenden Verkehrs. Dartiber hinaus sind steuerliche
Erleichterungen vorgesehen.

Zusatzlich existieren weitere wichtige Regelungen, die liber den EU-Raum
hinausgehen. Im Bereich des Binnenschiffverkehrs gilt das Budapester Uber-
einkommen liber den Vertrag tiber die Giiterbeférderung in der Binnen-
schifffahrt (CMNI). Fiir den grenziberschreitenden, internationalen Strafen-
gliterverkehr sind die Bestimmungen des internationalen Ubereinkommens
liber den Beférderungsvertrag im internationalen StraBengiiterverkehr
(CMR) zwingendes Recht (fir Osterreich: BGBI. 138/1961). Internationale
Regelungen fiir die Eisenbahnverkehre sind in den Einheitlichen Rechtsvor-
schriften fiir den Vertrag liber die internationale Eisenbahnbeférderung

von Giitern (CIM) verankert.

Das CMR raumt dem Frachtbrief zur Erleichterung des grenziiberschreiten-
den Verkehrs einen hohen Stellenwert ein. Der Frachtbrief ist ein Transport-
papier, das das Rechtverhaltnis zwischen Frachtfuhrer und Absender regelt.
Er beinhaltet unter anderem Informationen lber den Absender, den Emp-
fanger, den Lade- und Entladeort, die Ware und die Lieferbedingungen. Der
Frachtbrief ist fir Straf3e, Schiene und Wasserstralte anwendbar, jedoch ist
im Bereich der Binnenschifffahrt die Verwendung eines Ladescheins Ublicher.

Das Carnet TIR ist ein internationales Zollpapier und tragt zur Vereinfachung
der Férmlichkeiten des internationalen StraRentransports und zur Uberwa-
chung der grenziiberschreitenden Warenbeférderungen bei. Es findet jedoch
nur Anwendung, wenn wahrend des Transports auch Nicht-EU-Gebiete
betroffen sind. Das TIR-Verfahren ist grundsatzlich nur zur Anwendung im
StralRenverkehr vorgesehen, es kann jedoch auch im kombinierten Verkehr
(Strale-Schiene oder Strale-Wasserstrale) genutzt werden, wenn wenigs-
tens ein Teilabschnitt auf der Strale verlauft.
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Multimodale Transporte

Rechtliche Bestimmungen in Osterreich

Die EU-Richtlinie Uber die Festlegung gemeinsamer Regeln fur bestimm-
te Beférderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitglieds-
staaten (B Européische Kommission 1992) wurde in Osterreich mit der
Verordnung uber die Befreiung des grenziiberschreitenden Kombi-
nierten Verkehrs von Bewilligungen (,Kombifreistellungs-Verordnung®,
BGBI. 1l 399/1997) umgesetzt. Im Bereich der nationalen Regelungen
sind im Rahmen des kombinierten Verkehrs insbesondere folgende wei-
tere Rechtsgrundlagen jeweils in der gultigen Fassung von Bedeutung:

» Kraftfahrgesetz (KFG) (BGBI. 267/1967)

» StraBenverkehrsordnung (StVO) (BGBI. 159/1960)
» Eisenbahngesetz (EisbG) (BGBI. 60/1957)
 Schifffahrtsgesetz (SchFG) (BGBI. | 62/1997)

Spezielle Regelungen, die insbesondere Begtinstigungen fir den kombi-
nierten Verkehr in Osterreich aufweisen (z. B. Ausnahme vom Nachtfahr-
verbot), sind im folgenden Abschnitt zu finden.

Forderungen fiur den kombinierten Verkehr @

Die Nutzung des kombinierten Verkehrs wird verkehrspolitisch durch zahl- Nationale Forderschienen in
Europa fur den kombinierten
Verkehr sind in der europawei-
ten Foérderdatenbank fir die
Binnenschifffahrt ersichtlich:
kombinierten Verkehrs umfassen neben diversen finanziellen Férderungen, www.naiades.info/funding

reiche MaRnahmen gefordert. Dadurch soll eine frihzeitige Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager — also vom Lkw auf das Schiff oder die
Bahn — sichergestellt werden. Mafinahmen zur Férderung der Nutzung des

die auf nationaler und internationaler Ebene méglich sind, auch steuerliche
und ordnungspolitische MaBnahmen.

Quelle: via donau

Kombinierter Verkehr Schiff-Lkw
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Website der Internationalen
Vereinigung der Gesellschaften
fur den Kombinierten Verkehr
Schiene-StralRe:

WWW.Uirr.com

w)

Details zu den genannten For-
derungen und weiterfihrende
Informationen finden sich auf
der Website des Bundesminis-
teriums fir Verkehr, Innovation
und Technologie:
www.bmvit.gv.at/verkehr/
gesamtverkehr/kombiverkehr/

foerderung.html

Eine bedeutende europaische Organisation, die im Rahmen des kombinierten
Verkehrs Schiene-Stral3e tatig ist, ist die Internationale Vereinigung der
Gesellschaften fiir den Kombinierten Verkehr Schiene-Strae (UIRR). Die
UIRR hat sich zum Ziel gesetzt, die Verkehrsverlagerung mittels kombinierten
Verkehrs zu férdern und dient auch als Anlaufstelle fiir Fragen zur Thematik.
Der Verein ist eine registrierte Interessenvertretung beim Européischen Parla-

ment und der Europaischen Kommission.

Férderung des kombinierten Verkehrs in Osterreich

Finanzielle Férderungen: Investitions- und Betriebskosten flir kombi-
nierte Verkehre werden unter bestimmten Voraussetzungen im Rahmen
spezifischer Férderprogramme durch das Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie finanziell unterstiitzt (z. B. Terminalférderung
oder Innovationsprogramm Kombinierter Giterverkehr).

Begiinstigung bei der Kraftfahrzeugsteuer: Ganzlich befreit von der
Kfz-Steuer sind in Osterreich zugelassene Kraftfahrzeuge, die aus-
schlieRlich Vor- und Nachlaufverkehre zum jeweils nachstgelegenen
technisch geeigneten KV-Terminal durchfihren. (Kraftfahrzeugsteuer-
gesetz, BGBI. 449/1992)

Befreiung vom Nachtfahrverbot: Lkw mit mehr als 7,5 t héchstzulés-
sigem Gesamtgewicht durfen in der Zeit von 22:00 bis 05:00 h keine
Fahrten durchfiihren; davon ausgenommen sind Fahrten im kombinierten
Verkehr auf genau definierten Strecken zwischen Grenziibergangen.
(StraBenverkehrsordnung, BGBI. 159/1960, und Verordnung BGBI.
1027/1994)

Befreiung vom Wochenend- und Feiertagsfahrverbot: Grundsatzlich

dirfen Lkw und Sattelkraftfahrzeuge mit mehr als 3,5 bzw. 7,5 t héchst-

zulassigem Gesamtgewicht an Samstagen von 15:00 bis 24:00 h und an
Sonn- und Feiertagen von 00:00 bis 22:00 h keine Fahrten durchfiihren;

davon ausgenommen sind jedoch Fahrten im Rahmen des kombinierten
Verkehrs im Umkreis definierter Bahnhofe und Hafen. (Stralenverkehrs-
ordnung, BGBI. 159/1960, und Verordnung BGBI. 855/1994)

Befreiung vom Fahrverbot zur Erleichterung des Sommerreisever-
kehrs: An allen Samstagen in den Ferienmonaten Juli und August gilt
fur Lkw oder Sattelkraftfahrzeuge mit mehr als 7,5 t hochstzulassigem
Gesamtgewicht ein Fahrverbot von 08:00 bzw. 09:00 bis 15:00 h; davon
ausgenommen sind Fahrten im kombinierten Verkehr vom bzw. zum
nachstgelegenen KV-Terminal. (Fahrverbotskalender, BGBI. Il 131/2011)
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Nutzlastenausgleich: Eine Erhéhung des Gesamtgewichts eines Kraft-
wagens auf 44 anstatt 40 t ist im Vor- und Nachlauf des kombinierten
Verkehrs maéglich. (Kraftfahrgesetz, BGBI. 267/1967)

Liberalisierungen: Der grenziiberschreitende Vor- und Nachlauf ist fur
in EWR-Staaten zugelassene und eine Gemeinschaftslizenz besitzende
Fahrzeuge liberalisiert (Verordnung BGBI. Il 399/1997). Uberdies ist auf
Straenkorridoren im Vor- und Nachlauf zu vier groRen 6sterreichischen
Terminals der Rollenden Landstralle (RolLa) keine bilaterale Genehmi-
gung erforderlich.

Ruhezeiten auf Rollenden und Schwimmenden LandstraBen: Die
Zeit, die Lkw-Fahrerinnen und -fahrer auf der Rollenden oder Schwim-
menden LandstraRe verbringen, gilt als gemaR EU-Vorschriften einzuhal-
tende Ruhezeit. (Verordnung 561/2006/EG und Arbeitszeitgesetz, BGBI.
461/1969)
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