Entwicklung der Wasserstrasse Donau

Abstrakt: Die Planungen für ein gesamteuropaeisches Verkehrsnetz weisen die europaeischen Binnenwasserstrassen als einen wesentlichen Bestandteil des europaeischen Verkehrsnetzes aus,  das einen erheblichen Anteil am Gesamtgüterverkehr übernehmen muss. Daher definierte die EU-Verkehrskonferenz 1997 in Helsinki als einen der 10 Paneuropaeischen Korridore eine Binnenwaserstrasse: die Donau, als Korridor VII. In diesem Essay werden sowohl die Möglichkeiten als auch die Schwierigkeiten fuer die Benuetzung dieser Wasserstrasse hervorheben.

Korridor VII

Die Donau ist seit der Frühgeschichte eine bedeutende Wasserstrasse. Einst war sie Grenze des Römischen Reiches. Über Jahrhunderte hinweg bildete sie den Hauptverkehrsweg für Slawen und Magyaren und andere Völker, die in den Westen strebten. Sie war abwechselnd Hindernis und Ziel für russische, österreichische, deutsche, türkische und andere Heere und diente auch als Vehikle für die Verbreitung westliche Kultur und westlichen Einflusses nach Osten und Süden. Die Donau ist nicht zuletzt auf Grung der jüngeren Geschichte des Donauraumes, der von der Teilung Europas waehrend der vergangenen 40 Jahre besonders betroffen war, in ihre wirtschaftlichen Bedeutung weit unter ihre Möglichkeiten geblieben.

Die Europaeische Kommission hat daher Österreich gebeten, das Management für die Entwicklung des Korridor VII zu übernehmen. Die Aufgaben eines Korridorsmanagements liegen darin, gemeinsam mit den am Korridor liegenden Staaten eine grundsaetzliche Übereinkunft über die gemeinsamen Entwicklungsziele für den korridor zu erreichen. Dies erfolgt in Form eines „Memorandum of Understanding (MOU)”. Diese MOU wurde am 6. September 2001 in Rotterdam von den Verkehrsminister alle 10 Anrainerstaaten unterschrieben.

Der Korridor VII durchquert die gesamte mittel – und osteuropaeische Region. Die Donau ist ein wichtiger Binnenwassertransport in Europa und verbindet West- und Osteuropa über den Rhein, den Main und den Main-Donau-Kanal. Durch diesen Wasserweg wird die Nordsee mit den Schwarzen Meer verbunden. Neben der Bedeutung der Donau  als wichtiger Wasserweg ist auch auf die Rolle der Binnenhaefen als multimodale Knoten hinzuweisen. Der Verknüpfung dieser grossen Schifffahrtsachse mit den Bahn- und Strassenkorridoren kommt in Hinblick auf die intermodale Verbindung des Gesamtnetzwerks eine bedeutende Funktion zu.

Die Europaeische Union hat – nach langem Zögern – die Bedeutung der Binnenwasserstrassen als umweltfreundlichste Variante der Güterbeförderung in Europa erkannt und dies im Weiss Buch über die Entwicklung des Verkehr in den Mitgliedslaendern verankert. Um den drohenden Strassenverkehrskollaps zu vermeiden,  wird es gemeinsamer Anstrengungen der Union und der Mitgliedsstaaten bedürfen, dieses verkehrspolitische Ziel auch in die Praxis umzusetzen. Nur dadurch ist gewehrleistet, dass die Systemvorteile der Binnenschifffahrt, wie ihre Umweltvertraeglichkeit infolge des geringen spezifischen Energieeinsatzes und der daraus resultierenden geringen Schadstoffemissionen, die betriebswirtschaftliche Kostengünstigkeit und die gute Akzeptanz der Bevölkerung, da die Wasserstrasse als natürliche Wasserlauf keine zusaetzlichen Verkehrsflaechen beansprucht und daher auch keine zusaetzlichen Trennwirkungen verursacht, zum Tragen kommen.

Aenderungen in der Wirtschaft

Gravierende Veraenderungen der wirtschaftlichen und sozialen Strukturen sind allgegenwaertig. Treibendes Element des Wandels in Europa ist einerseits das Zusammenwachsen der für Jahrzehnte in politische und wirtschaftliche Blöcke geteilten europaeischen Staaten. Andererseits gehen auch vom Phaenomen Globalisierung kraeftige Impulse zur Veraenderung aus.

Indikator für die sich vertiefende Integration der Staaten Europas ist die kontinuierlich steigende Nachfrage nach qualitativ hochwertigen Transportdienstleistungen. Charakteristisch für zeitgemaesse Transport- und Logistikketten ist die informationstechnologische Steuerung sowohl der Transportbewegung als auch des Verkehrsweges.

Um mit diesen verkehrs- und transportwirtschaftlichen Entwicklungen Schritt zu halten, ist der Verkehrstraeger Binnenschifffahrt gefordert, sich dem Wandel aktiv zu stellen und seine Position in neuen makroökonomischen Strukturen zu finden und zu behaupten.

Damit dies der Binnenschifffahrt erfolgreich gelingen kann, ist es notwendig, gegenwaertig angewandte Technologien und Managementmethoden auf ihre Zweckmaessigkeit zu prüfen und gegebenenfalls durch fortschriftlichere Mittels zu ersetzen.

Die Staerkung des Sektors Binnenschifffahrt ist unter dem Eindruck der staendig grösser werdenden Kapazitaets- und Ökologieprobleme des Strassen- und Eisenbahnverkehrs Gebot der Stunde. Die Binnenschifffahrt ist hinsichtlich ihres spezifischen Energieeinsatzes und des Ressourcenverbrauchs der umweltschonendste und effektivste Verkehrstraeger und weist europaweit noch ausreichend freie Kapazitaeten auf. Ihre Förderung leistet einen wichtigen Beitrag zur Schaffung eines nachhaltigen Verkehrssystems für ein prosperierendes Europa.

Die Binnenschifffahrt muss als System gesehen und verstanden werden. Den Kern des Systems bilden Wasserstrassen, Hafenbetriebe, Schiffahrtsunternehmen und Behörden. Wichtige Partner des Systems sind Spediteure, Transportagenturen, die Kooperationspartner aus dem Bereich Schiene, Strasse und Seeschifffahrt sowie Beratungsunternehmen.

SWOT-Analyse der Binnenschiffahrt:

	Staerken

-
universal einsetzbare Schiffe

-    Massenleistungsfaehigkeit

-
Geringer spezifischer Energieeinsatz

-
Funktion als schwimmendes Lager

-
Sicherheit

-
Zuverlaessigkeit

-
Umweltfreundlichkeit

-
24 Stunden / 7 Tage pro Woche
	Schwaechen

-
geringe Netzbildungsfaehigkeit

-
niedrige Transportgeschwindigkeit

-
Wasserstandsabhaengigkeit

-
Nachholbedarf bei Investitionnen in Reformstaaten

	Chancen

-
neue Gütergruppen z.B. Container, Ro-Ro

-
freie Kapazitaeten der Wasserstrassen

-
hohes Rationalisierungspotenzial

-
verkehrstraegerübergreifende Kooperationschancen


	Hindernisse

-
abschnittsweise nicht ausgebaute Wasserstrassen

-
langsamer Imagewandel


Die Donau mit ihren 2.888 Kilometern ist dreimal so lang wie die Rhein. Auf ihrer gesamten Strecke werden mengenmaessig aber nur ein Drittel des Güteraufkommens der Rheinschifffahrt befördert. Dafür ist allerdings auch die Transportkapazitaet der Donau zu nicht einmal 10% ausgenutzt.

Sie verfügt damit über umfangreiche Reserven, die es ermöglichen, in der Zukunft grosse Mengen an schiffgaengigen Waren kostengünstig und sicher zu trasnportieren. Die weitere Entwicklung wird grundsaetzlich bestimmt durch

-das Aufkommen von Transportsubstrat

-den Wettbewerb zwischen den Verkehrstraegern

-die Wünsche der Versender und Empfaenger.

Alle Prognosen über das zukünftige Frachtaufkommen auf der Dunau gehen mittlerweile von stetig steigenden Zahlen aus. Denn verbunden mit einer hohen Produktionsleistung in einer Volkswirtschaft ist auch der steigende Bedarf an Transportleistungen. Zum einen werden mehr Rohmaterialien benötigt, und zum anderen müssen Fertigwaren im In-, aber auch im Ausland abgesetzt werden. Auch der allgemeine Konsumbedarf nach auslaendischen Waren steigt und bedingt eine Zunahme des Transportaufkommens.

Auf welchem Trasnporttraeger – LKW, Bahn oder Schiff – die Güter transportiert werden, haengt vielfach von der tolerierbaren Transportdauer ab oder wird durch die Transportkosten bestimmt. In diesem Fall hat aber die Schifffahrt gute Karten.

Den die Kosten pro Tonnenkilometer verhalten sich zwischen Schiff-Bahn-Strasse wie 1:5,3:7,3. 100 Tonnenkilometer kosten mit dem Binnenschiff Euro 0,77, auf der Bahn Euro 4,13 und auf der Strasse Euro 5,68.

Die Probleme auf der Strasse, die durch Unfaelle Staus und hohes Verkehrsaufkommen auch für den privaten PKW-Fahrer bemerkbar sind, veranlassen die Regierungen zu umfangreichen Massnahmen, um zum einen den Verkehr flüssiger zu gestalten und zum anderen, um eine gewünschte Verlagerung zu umweltfreundlichen Verkehrstraegern (Bahn und Schiff) zu erreichen.

Auch der Weg in Richtung ,,kombinierter Verkehr,, - unter Ausnützung der Vorteile mehrerer Verkehrstraeger wird eine optimale Transportkette erstellt – wird durch zum Teil grosszügige internationale Förderung besonders unterstützt. Dabei wird zum Beispiel der Containertransport in der Zkunft besonders expandieren.

Bei der Vergabe der Invertitionsmittel gibt es eine relative Praeferenz der Wasserstrasse durch zahlreiche Regierungen. Grund dafür ist der Vorteil, das mit relativ geringen finanziellen Mitteln hohe Nutzenwerte erreicht werden können. Die investitionen für Strassen und Eisenbahn sind entscheidend höher.

Für Transporte, bei welchen Geschwindigkeit eine rolle spielt, haben Strassenverkehr und Bahn eine bevorzugte Stellung.

Schiffsinformationssystem 

In der Vergangenheit hat man auch oft die mangelnde Dispositionsfaehigkeit der Güter aufgrund laengeren Reisezeit mit dem Schiff von Seiten der Verlader bezw. Empfaenger kritisiert. Dies führte dazu, dass zahlreiche Institute und Firmen sich um den Aufbau eines Schiffsinformationssystems bemühten. Dabei wird das Schiff und die Ware waehrend des ganzen Transportes elektronisch begleitet und es kann permanent Auskunft über das Transportmittel, den Standort und eine Reihe von anderen Informationsparametern gegeben werden. Dadurch wird es auch möglich, die Ankunft eines Schiffes rechtzeitig zu avisieren und eine Reihe von Vorbereitungsarbeiten vor Ankunft des Schiffes zu erledigen (z.B. Geraetebeistellung, Zoll, usw.). Dies führt in der Folge zu einer Reduzierung der Hafenliegezeiten und damit zu einer Reduzierung der gesamten Fahrzeit. Das bedeutet aber auch, dass in Zukunft jedes Schiff einen Computer hat und damit permanent mit Eigentümer, Reeder, Spediteur etc. In Kontakt steht.

Die Staerken des Binnenschiffes, grosse Mengen zu günstigen Preisen, aber auch die gegebenen Reserven der Donau werden dazu beitragen, dass mehr Waren auf der Donau transportiert werden. Mit hoher Wahrscheinlichkeit werden damit die Prognosen, die eine Verdoppelung des mengenmaessigen Gütertransportes in den naechsten zehn Jahren ausweisen, erreicht werden.

Der wirtschaftliche Aufschwung der Anreinerstaaten an der Donau bzw. Das dadurch initiierte verstaerkte Aufkommen der Güterverkehre ist ohne das Schiff nicht vorstellbar. Und die Donau als einzige West-Ost-Transversale durch Europa bietet beste Voraussetzungen für einen entscheidenden Beitrag zur Entspannung der Verkehrssituation auf den Strassen im Donaukorridor.

Glied in der Logistikkette

Der steigende Warenaustausch zwischen den Donaustaaten und Westeuropa wird in Zukunft eine verstaerkte Nutzung der Donau mit sich bringen. Neue Routen über das Schwarze Meer werden für das Binnenschiff und damit für die Donau neue Verkehre generieren.

Diese zunehmende Beschaeftigung für die Schiffahrt wird dann aber auch eine kostengünstige Transportalternative nicht nur für die Donau-Anrainerstaaten, sondern auch für die angrenzenden Regionen darstellen.

Die Binnenschifffahrt  besitzt ein enormes Zukunftspotenzial, wenn man sie als integralen Bestandteil der logistischen Kette und damit als Lösungsansatz für heutige Kundenprobleme sieht. Die im Wettbewerb zu anderen Verkehrstraegern augenscheinlich werdenden Schwaechen – langsame Transportgeschwindigkeit, komplizierte Ablaeufe im Vorlauf und Nachlauf usw. – können lediglich durch einen völlig neuen Systemansatz wettgemacht werden. Logistik unter der Miteinbeziehung der Binnenwasserstrassen benötigt einen innovativen Touch.

Der enorme Vorteil des Sytems der Binnenschifffahrt besteht darin, dass sehr grosse Warenströme über entsprechende entfernungen bewegt werden können, die sowohl auf der Schiene als auch auf der Strasse einen ganz anderen Anspruch an den Frachtraum hervorrufen würden. Dieser deutliche Vorteil geht heute dadurch verloren, dass der entsprechende Problemlösungsabsatz für den Kunden nicht gegeben ist. Lediglich im Teilbereichen der logistischen Kette werden die Frachtraumvorteile augenscheinlich. Diese gehen jedoch wieder unter Miteinbeziehung der gesamten vernetzten Strukturen verloren und liefern somit keinen ausreichenden Beitrag für ein Gesamtoptimum. Bei ganzheitlicher Betrachtung des Gesamtsystemes – Vorlauf, Lagerung und Umschlag, Schifftransport – ist jedoch möglich, mit den richtigen Werkzeugen die Komplexitaet dieser vernetzten Strukturen aufzulösen.

Innovation in jedem Teil der logistischen Kette ist angesagt, um die Transformation der Binnenschifffahrt auf ein völlig neues Niveau der logistischen Qualitaet vorzunehmen. Dazu ist zunaechst eine Kenntnis des Kundenproblems notwendig. Kaum eine der Akteure sieht sich heute als integrierter Dienstleister zur Lösung des Kundeproblems, sondern vornehmlich besteht eine Identifikation als Transporteur.  Aber auch bereits in diesem Zusammenhang muss die Ausgestaltung des Frachtraumes zukünftig wesentlich kundeorientierter erfolgen als in der Vergangenheit. 

Umschlag – und Lagereinrichtungen haben von der Aufgabenstellung im Systemansatz einen ganz anderen Stellenwert und müssen neben der Problemlösung für den Kunden einen Kundemehrwert erzeugen. Dafür ist die Planung und Errichtung völlig neuer Infrastruktur erfordelich.

Die zeitlich lansgsameren Ablaeufe in der gesamten Logistikkette müssen durch neue und ganzheitlich vernetzte IT-Systeme wettgemacht werden, die eine erhöhte Transparenz in den Ablaeufen erzeugen. Ein qualitatives Monitoring ist dafür nur über Interaktivitaet der eingesetzten Computerprogramme erzielbar. Damit laesst sich sowohl Bestandsmanagement als auch Ressourcenmanagement optimieren und eine logistische Performance – vergleichbar mit anderen im Wettbewerb stehenden Systemen – erzeugen.

Zusammenfassen kann festgehalten werden, dass die Binnenschifffahrt unter dem Aspekt des Systemstatus sehr wohl Chancen im Vergleich zu anderen Verkehrstraegern besitzt. Es wird dabei allerdings notwendig sein, mit viel Pioniergeist diesen Systemansatz in Leben zu rufen und konsequent für die Zukunft zu entwickeln.
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