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Kurzfassung

Die folgende Arbeit ist Bestandteil des Projekts Next generation European inland
Waterway Ship (NEWS). NEWS ist ein Gesamtkonzept, welches die
Binnenfrachtschifffahrt aus technischer und logistischer bzw. infrastruktureller Sicht
im multimodalen Verkehr wettbewerbsfahiger und attraktiver gestalten soll. In der
Einleitung findet eine kurze Beschreibung der Ausgangssituation statt. Diese definiert
das Basisszenario bzw. den Ist-Zustand. In der Problemstellung werden aktuelle
Defizite und Barrieren dargelegt, welche durch die Durchfuhrung einer
soziodkonomischen Analyse (SEA) naher betrachtet werden sollen. Die
Vorgehensweise wird in der Einleitung vorerst nur kurz erlautert.

Im Zuge der SEA werden Zusammenhange verschiedenartiger MaRnahmen und
deren Auswirkungen auf relevante Stakeholder ermittelt, bewertet und Ubersichtlich
dargestellt. Um diese sehr komplexen Beziehungen zu ermitteln, wird anfangs ein
theoretischer Leitfaden zur Durchfuhrung der SEA erarbeitet. Dieser Leitfaden dient
als Grundlage fur die Umsetzung des praktischen, projektorientierten Teils. Im
praktischen Teil werden alle Punkte der Theorie Schritt fur Schritt an das Projekt
angepasst und ausgearbeitet. Die wichtigsten Themen sind die Definition der Ziele,
die Festlegung des Analyserahmens, die Beschreibung der angewandten Methoden
und die Identifizierung und Bewertung der Auswirkungen gesetzter Mallnahmen.

Nach dem Hauptteil der Analyse wird eine Unsicherheitsanalyse durchgefuhrt. In
diesem Abschnitt werden durch die gewonnenen Erkenntnisse Schwachen und
Barrieren ermittelt und zusammengefasst.

AbschlieBend werden die finalen Ergebnisse tabellarisch dargestellt und ein
Resumee mit Ausblick auf die Zukunft verfasst.
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Abstract

The present paper is an integral part of the Next Generation European Inland
Waterway Ship (NEWS) project. NEWS is outlined as a holistic concept that aspires
to increase the competitiveness of inland waterway transport in terms of
technological-, logistical- and infrastructural aspects. The base-line scenario (status-
quo) is outlined in the introductory passage of the paper. Hereinafter scientific-issues,
such as existing and potential deficits and barriers that are connected to the project,
will be examined by conducting a socio-economic analysis (SEA).

The SEA investigates crucial coherences between certain cornerstones of the project
and their impact on the stakeholders of the NEWS project. A theoretical guideline is
elaborated in order to support processing the analysis and dealing with coherences
of high complexity. The theoretical guideline acts as the foundation for the practical
and project orientated part of the paper by adapting the theoretical framework of the
SEA to the NEWS project. The SEA primarily covers the definition of targets, the
determination of the analysis framework, the description of the applied scientific
methodologies and the identification and evaluation of possible impacts that are
connected with suggested measures of the NEWS project.

Thereafter an uncertainty-analysis focuses on weaknesses and threats that have
been identified by conducting the SEA. The scientific results of the paper are
presented in a table form and a final summary provides an outlook on the future after
the NEWS project.
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1 Einleitung

Die Verkehrsuberflutung unter anderem auf Grund transportlogistischer Prozesse
und die steigende Anzahl von zu transportierenden Containern auf der ganzen Welt
stellt Logistikunternehmen vor neue Aufgaben. Die Aufteilung der Guter auf
unterschiedliche Verkehrstrager spielt somit eine wichtige Rolle fur das
Verkehrsaufkommen auf der Stral3e, fur die Umwelt aber auch fir alle Beteiligten an
einem Transportprozess." In Fachkreisen wird die prozentuelle Aufteilung der
Verkehrstrager als Modal Split bezeichnet. Man kann im Transportwesen zwischen
den Verkehrstragern Luft, Schiff, Bahn und Strale (LKW) unterscheiden. Auf Grund
logistischer, dkologischer, infrastruktureller und 6konomischer Einflussfaktoren ist der
Gutertransport Uber Binnengewasser vor der Luftfahrt aktuell an vorletzter Stelle,
obwohl sie gemeinsam mit der Bahn die umweltschonendste Art des Gutertransports
darstellt.? Der Stand von 2011 gibt einen spezifischen CO, —Aussto von 21,3 g/tkm
bei der Bahn, 33,1 g/tkm bei Binnenschiffen und 95 g/tkm bei LKW-Transport an.>

Transportierte Giiter 2014 in Osterreich in Mio. t

[WERT]

.

[WERT]

[WERT]

[WERT]

OBahn @OBinnenschifffahrt Strale O Luft
Abbildung 1: Transportierte Giiter 2014 in Osterreich in Mio. t*
Die Einschrankungen in der Routenplanung durch den vorgegebenen Transportweg

der Binnengewasser samt infrastruktureller Anbindungen und Abhangigkeiten von
anderen Verkehrsmittel sowie der grol3e Einfluss der Wasserstandgegebenheit

' vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 3

% vgl. J. Ploberger, 2009, 106ff

% http://www.tagesschau.de/wirtschaft/studie-verkehrstraeger100.pdf (Gelesen am: 23.07.2015)

* http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/index.html
(Gelesen am: 22.07.2015)
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machen dieses Transportmittel durch zu groRes Risiko eines Ausfalls flur
Logistikbetreiber unattraktiv. Folgendes Projekt der TU-Wien mochte dem Problem
entgegenwirken.

1.1 Ausgangssituation

Ein Projekt der TU-Wien hat es sich als Ziel gesetzt, ein Gesamtkonzept im Bereich
Guterverkehr auf Binnengewassern zu entwickeln, welches die Attraktivitat und
Wettbewerbsfahigkeit der Frachtschifffahrt steigern soll. Das Gesamtkonzept
beinhaltet logistische Konzepte, Schaffung von Infrastruktur (auch im Hinterland)
sowie technische Innovationen an Frachtschiffen. Beispielsweise verfligt das neue
Schiffskonzept Uber mehr Platz flir eine erhdhte Anzahl von Frachtcontainer,
unterschiedliche Brickendurchfahrtshohen kénnen durch zusatzliche Ballasttanks
uberwunden werden und die Effizienz bzw. die Umweltvertraglichkeit kann durch
einen neuen Hybridantrieb und einen stromungsoptimierten Rumpf gesteigert
werden. Das neue Konzept nennt sich ,NEWS* und heil3t Ubersetzt Next generation
European inland Waterway Ship. Um das Projekt raumlich abzugrenzen, wurde im
Rahmen der Entwicklung des Logistikkonzeptes die schiffbare Strecke von Donau,
Main-Donau-Kanal, Main und Rhein von Rotterdam Uber Enns bis Konstanza
betrachtet.

1.2 Problemstellung

Naturlich gibt es zahlreiche Einflisse und Barrieren, welche die Durchsetzbarkeit
dieses Projektes beeintrachtigen. Diese Einflisse kdnnen verschiedener Natur sein.
Wir betrachten im Weiteren soziale, 6kologische und 6konomische Einflusse. Quellen
besagter Einflisse waren beispielsweise die Infrastruktur (Hafen, Reparaturstellen,
Schleusen, Anlegestellen), das Schiffspersonal (Arbeitsablaufe, Qualifikation,
Arbeitsbedingungen), die Schiffstechnik (Verbrauch, Emissionen,
Hybridanforderungen) und die Logistik (Be- und Entladung, Schiffsleitsystem,
schiffoare Tage, Liegetage, Qualitat, Uberwachung, Kosten, Risiko etc.).

Da man dieses Idealkonzept unter Berucksichtigung idealisierter Herausforderungen
und Anforderungen der Akteure nicht direkt umsetzen kann, bedarf es einer
Umlegung des Konzeptes auf reale Bedingungen. Jede Malinahme durch das
Projekt muss detailliert betrachtet und nach humanen, O&kologischen und
Okonomischen Auswirkungen analysiert werden. Beispielsweise wird die Route in
eine West- bzw. Ostroute unterteilt, da es hier erhebliche Unterschiede an
Infrastruktur, technischen Moglichkeiten, Kosten sowie Qualifikationen von Personal
gibt. Diese technischen, politischen und personellen Barrieren stehen den Vorteilen
und Veranderungen durch das NEWS-Konzept gegenuber.
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1.3 Zielsetzung

Die Aufgabe dieser Arbeit ist es nun, die Ergebnisse des Projektes zu erfassen und
eventuelle Llcken, Barrieren und Handlungsbedarfe aus dem Gesamtkonzept
abzuleiten und darzustellen. Das Gesamtkonzept unterteilt sich einerseits in ein
neues Schiffskonzept, welches einen umweltfreundlichen hybriden Schiffsantrieb,
einen stromungsoptimierten Rumpf, eine regulierbare Eintauchtiefe und eine erhdhte
Ladekapazitat beinhaltet, andererseits ein Logistik- und Infrastrukturkonzept, welches
sich mit der Optimierung logistischer Ablaufe und dem Ausbau der Infrastruktur an
Schleusen, Hafen und im Hinterland beschaftigt. Die Durchfihrung einer
soziodkonomischen Analyse soll Zusammenhange und Einflisse der sozialen,
Okonomischen und o6kologischen Aspekte des Gesamtkonzepts bestimmen und
gegliedert darstellen und dient zudem der Begrindung des Antrages auf die
Zulassung des Konzeptes.

1.4 Vorgehensweise

Die Durchfihrung der soziobkonomischen Analyse bedient sich eines grof3en
Instrumentariums. Speziell fur dieses Projekt und diese Arbeit werden passende
Methoden wie die regionalwirtschaftliche Analyse, Akteuranalyse, Szenariotechnik
oder Kosten-Nutzen-Analyse zu Hilfe genommen. Zu aller erst jedoch wird der Status
Quo dargestellt und anschliefend die Ziele der Analyse festgelegt. Des Weiteren
bedarf es einer Festlegung des Analyserahmens, um nur die wesentlichen Aspekte
zu behandeln und den Umfang der Arbeit dadurch abzugrenzen. Als nachstes sollen
Chancen und Folgen ermittelt und abgeschatzt werden. Hierbei unterscheidet man
wieder  zwischen sozialen, ©Okonomischen und Okologischen bzw.
volkswirtschaftlichen Auswirkungen. Um die einzelnen Auswirkungen bewerten und
vergleichen zu konnen, mussen diese zuerst gewichtet und gegliedert werden. Nach
diesem Schritt kann nun die Verteilung der Auswirkungen ermittelt werden. Da ein
grolder Teil der Folgen nicht mit absoluter Sicherheit prognostiziert werden kann, wird
anschlieRend eine Unsicherheitsanalyse durchgefihrt. Gangige Methoden
Unsicherheiten zu bestimmen waren die Sensitivitatsanalyse, Szenariotechnik,
Monte-Carlo-Simulation oder die Delphi-Methode. Zu guter Letzt werden die
relevanten Ergebnisse der Analyse zusammengefasst und prasentiert.
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2 Theoretischer Aufbau einer
soziookonomischen Analyse (SEA)

Die soziobkonomische Analyse stellt ein Instrument dar, mit dem soziobkonomische
Auswirkungen eines Projektes oder Konzepts ermittelt und
RisikomanagementmalRnahmen bewertet werden. Sie soll Entscheidungstrager
unterstitzen, indem sie alle relevanten Informationen zur Verfligung stellt, die zur
Identifizierung der insgesamt besten Handlungsoption bend6tigt werden. Diese Art der
Analyse berlcksichtigt nicht nur den wirtschaftlichen Nutzen eines Projektes,
sondern beschaftigt sich auch eingehend mit Risiken, die die menschliche
Gesundheit und die Umwelt betreffen.’

2.1 Vorgehensweise

Unter Vorgehensweise wird der schrittweise Ablauf nach einem bestimmten
Leitfaden verstanden. Anfangs werden mdgliche Methoden, die in einer SEA
auftreten konnen erlautert und beschrieben. AnschlieRend werden relevante Ziele
der SEA festgelegt. Nach der Festsetzung eines Analyserahmens nach Akteuren,
Zeit und Ort kann mit der Abschatzung und Bewertung der Folgen durch gesetzte
Malnahmen der empirische Teil der SEA abgeschlossen werden.

2.1.1 Methoden
Folgende Methoden kdnnen und sollen im Zuge einer SEA angewendet werden. Sie

dienen als Unterstitzung zur Sammlung, zum Vergleich und zur Auswertung
wesentlicher Daten eines Projekts. In den nachsten Punkten werden die gangigsten
Methoden aufgelistet und kurz erklart.

2.1.1.1 Regionalwirtschaftliche Analyse
Die regionalwirtschaftliche Analyse dient der Charakterisierung der beteiligten

Regionen. Hierzu werden Daten zur Struktur der regionalen Wirtschaft
zusammengetragen und ausgewertet. Durch eine genaue Identifikation des
wirtschaftlichen Nutzens fur die jeweilige Region, kénnen Hinweise auf Konfliktlinien
entstehen und auf diese eingegangen werden. Themen fur die
regionalwirtschaftliche Analyse kdnnen die regionale Wertschépfung, Beschaftigung
bzw. Bildungsstand, logistische Gegebenheiten und Moglichkeiten oder natirlich
auch verfugbares Kapital sein. Die regionalwirtschaftliche Analyse bildet somit eine
Grundlage fur weitere Schritte der soziookonomischen Analyse wie beispielsweise

®vgl. BAUA, 2010, S. 5
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die Akteuranalyse, Erstellung von Szenarien, Kosten-Effektivitats-Analyse oder
Nutzen-Kosten-Analyse.°

2.1.1.2 Stakeholderanalyse
Bei der Stakeholderanalyse wird auf die beteiligten Akteure, sogenannte

Stakeholder, eines Projektes eingegangen. Diese werden bezuglich ihrer
Wahrnehmungen, Vorstellungen, Ziele und Praferenzen befragt, um eine
Grundrichtung fur das durchzufuhrende Projekt zu finden. SchlieRlich bestimmen die
Stakeholder Uber Durchflihrbarkeit oder Nichtdurchfihrbarkeit eines Projektes.
Geeignete Hilfsmittel hierzu kdnnen beispielsweise standardisierte Fragebégen oder
auch Experteninterviews sein. Auch die Haltung gegenuber den Positionen anderer
Akteursgruppen kann diskutiert und ausgewertet werden. Hat man alle wichtigen
Akteure bestimmt, werden diese nach ihrem sachlichen oder personlichen Bezug und
ihrer potenziellen Betroffenheit kategorisiert. Aufbauend darauf kann ein Netzwerk
von mdglichen Konflikten zwischen den einzelnen Akteuren aufgebaut werden.’

2.1.1.3 Sensitivitatsanalyse

Die Sensitivitatsanalyse stellt ein wissenschaftliches Verfahren dar, bei dem eine
abstrakte Simulation durchgefuhrt wird. Ein Projekt wird in Einzelkomponenten (in
unserem Fall MalRnahmen) zerlegt und man untersucht, welche Einzelkomponente
das groflte Risiko fur ein Projekt darstellt. So kann beispielsweise festgestellt
werden, wie sich der Zielwert bei gewollter Parameterveranderung verandert. Man
kann aber auch feststellen, welchen Wert ein Parameter annehmen darf, um auf
einen bestimmten Zielwert zu kommen. Eine dritte Frage die beantwortet werden
kann ist jene, inwiefern sich die einzelnen Variablen bei ungunstiger Entwicklung auf
das Gesamtprojekt auswirken. Es wird mit Hilfe der Sensitivitatsanalyse quasi die
innere Stabilitat eines Projektes Uberpruft. Der Grundgedanke dieser Analyse liegt
darin, dass die einzelnen Faktoren eines Projektes nicht unabhangig voneinander
existieren, sondern in standigem Wechselspiel zueinander agieren. Die
Sensitivitatsanalyse stellt somit ein geeignetes Verfahren dar, um Risiken durch
Variation einzelner Faktoren zu bewerten.®

2.1.1.4 Szenariotechnik
Die Bildung von Szenarien geschieht durch die Unterteilung in mehrere Schritte. Zu

aller erst muss ein Szenariofeld bestimmt werden. Man spricht auch von der
Analysephase. Hierbei sind wichtige Trends, Akteure und Probleme zu identifizieren,
Annahmebulndel zu bilden und deren Konsistenz zu prufen. Die vorangegangenen

® http:/databases.eucc-d.de/files/documents/00000267 Artikel19 Hirschfeld.pdf , S. 192 (Gelesen
am: 17.07.2015)

" http://databases.eucc-d.de/files/documents/00000267 _Artikel19_Hirschfeld.pdf , S. 192f (Gelesen
am: 17.07.2015)

® http://projektmanagement-definitionen.de/glossar/sensitivitaetsanalyse/ (Gelesen am: 04.08.2015)
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Methoden wie regionalwirtschaftliche Analyse und Akteuranalyse konnen hier
wichtige Informationen liefern. In der Prognosephase werden Bandbreiten
zukinftiger Entwicklungen prognostiziert und Praszenarien entwickelt. Auflerdem
werden Uberraschende Ereignisse identifiziert und Konsequenzen ermittelt. Phase 3,
die Synthesephase, erstellt Szenarien unter der Verwendung der Ergebnisse aus der
Prognosephase. In der Implementierungsphase werden nun zum Schluss die
Ergebnisse in den Planungsprozess integriert.’

2.1.1.5 Expertenurteil

Das Expertenurteil ist ein Instrument der Unsicherheitsanalyse. Da manche
Auswirkungen eines Konzepts oft nur schwer abschatzbar sind, ist es zweckmalig
die Meinung von Fachleuten einzuholen. Diese kdnnen meistens gut abschatzen,
welche Auswirkungen eintreten konnten und wie wahrscheinlich es ist, dass die
Auswirkungen so eintreten, wie man es ursprunglich angenommen hat. Ein Problem
dieses Verfahrens konnte einerseits die zeitliche Verfugbarkeit von Experten sein.
Hier ist es wichtig, Fachleute so frih wie moglich in das Verfahren einzubinden, um
Informationen dann zur Verfligung zu haben, wenn man sie bendtigt. Andererseits
sind Experten auch moglicherweise nicht immer unparteiisch und vertreten eventuell
bestimmte Interessen. Ein wesentlicher Vorteil dieses Verfahrens ist jedoch, dass
Fachleute Uber ein besseres Know-How auf bestimmten Fachgebieten verfugen,
was zu einer erheblichen Zeitersparnis im Prozess der Datenerfassung und -analyse
filhren kann.°

2.1.1.6 Kosten-Nutzen-Analyse

Eine sehr wichtige Vorgehensweise in der sozioOkonomischen Analyse ist die
Kosten-Nutzen-Analyse. Sie betrachtet in der SEA nicht die Auswirkungen einer
MalRnahme auf einzelne Personen oder Unternehmen, sondern auf alle Stakeholder,
die direkt oder indirekt betroffen sind."" Alle gesamtwirtschaftlichen Nutzen und
Kosten werden gegenubergestellt und verschiedene Handlungsoptionen anhand von
Geldwerten verglichen. Man unterscheidet zwischen der konventionellen und der
erweiterten Kosten-Nutzen-Analyse. Bei der erweiterten Kosten-Nutzen-Analyse
werden im Gegensatz zur konventionellen Analyse nicht nur die direkten Kosten und
Nutzen behandelt sondern auch die indirekten Wirkungen. Man versucht quasi den
okonomischen Gesamtwert, der durch das Projekt erreichten Veranderungen von
Systemzustanden zu erfassen. Die eigentliche Herausforderung dieser Analyseform
liegt allerdings in der Monetarisierung aller positiven und negativen Wirkungen, vor
allem wenn es sich um nicht direkt handelbare Giiter handelt."

® http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/57363/szenario-technik-v7.html (Gelesen am: 17.07.2015)
%vgl. ECHA, 2010, S. 214f

" vgl. BAUA, 2010, S. 6

"2 http://databases.eucc-d.de/files/documents/00000267 Artikel19 Hirschfeld.pdf , S. 195 (Gelesen

am: 17.07.2015)
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In solchen Fallen gibt es Ersatzmarkte, die mit speziellen Methoden und Ansatzen
abgebildet werden koénnen. Beispiele flr besagte Methoden waren der
Reisekostenansatz, der hedonische Preisansatz oder auch der
Vermeidungsverhaltensansatz.™

Reisekostenansatz

Der Konsument wahlt den Ort seiner Freizeitaktivitdten nach dem Zustand der
naturlichen Umgebung aus. Stehen mehrere Orte mit vergleichbaren Attributen zur
Auswahl, so lasst sich auf Grund von Entscheidungen des Konsumenten ein Wert
ableiten, der den spezifischen Okologischen Ressourcen zugeschrieben werden
kann. Nimmt man beispielsweise eine langere Fahrt in Kauf, um am gewahlten Ort
bessere Luft oder saubereres Wasser zu haben, deutet dies auf die
Zahlungsbereitschaft fiir das ausgewahlte Attribut hin.™

Hedonischer Preisansatz

Dieser Ansatz beschaftigt sich mit verschiedenartigen Gutern, die als Bundel
mehrerer Attribute beschrieben werden. Durch die unterschiedlichen Auspragungen
der relevanten Attribute werden die Preisunterschiede zwischen Gutern erklart. Ein
gutes Beispiel zur Veranschaulichung waren Immobilien, deren Preis sich durch die
Eigenschaften des Objekts selbst, die Nachbarschaft und die Umwelt
zusammensetzt. Durch kluge Wahl der wichtigsten Attribute lassen sich so
Zahlungsbereitschaften dafur ermitteln. Leider ist diese Form des Preisansatzes fur
eine soziookonomische Analyse umstritten, da haufig vorhandene aber von den
Akteuren nicht wahrgenommene Risiken unberiicksichtigt bleiben.'

Vermeidungsverhaltensansatz

Der Vermeidungsverhaltensansatz beschaftigt sich mit defensiven Verhaltensweisen,
die ausgelbt werden, um drohende Schaden abzuwenden. Es werden sowohl
Malnahmen betrachtet, die das Risiko eines Schadenfalls reduzieren als auch
solche, die bereits bestehende negative Auswirkungen abmindern. Die Uberlegung
liegt darin, dass Akteure nur bis zu einem gewissen Punkt in
SchadenvermeidungsmalRnahmen investieren, an dem Kosten und Nutzen im
Gleichgewicht stehen. Um jedoch von den investierten Vermeidungskosten auf den
monetaren Nutzen zu schliel®en, bedarf es der Identifizierung von Zusatznutzen der
SchutzmalRnahmen, die keinen Bezug zu Okologischen oder gesundheitlichen
Risiken aufweisen.'®

¥ vgl. BAUA, 2010, S. 16
" vgl. BAUA, 2010, S. 16f
®vgl. BAUA, 2010, S. 17
'®vgl. BAUA, 2010, S. 17f
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2.1.1.7 Monte Carlo Simulation
Geht es um Entscheidungsfindung, stellt die Risikoanalyse einen wichtigen Teil dar.
Trotz dem Uberfluss an Information, welche uns heutzutage zur Verfiigung steht,
steht man haufig vor Unklarheiten und Ungewissheiten bezlglich Entwicklungen in
der Zukunft. Die Monte Carlo Simulation ist ein Werkzeug der
Wahrscheinlichkeitsrechnung und dient der Berechnung und Simulation
wissenschaftlicher ~ Fragestellungen." Sie schafft es, alle mdglichen
Entscheidungsergebnisse darzulegen und hilft damit mogliche Risiken abzuschatzen.
So koénnen selbst in unbestimmten Situation bessere Entscheidungen getroffen
werden. Die Monte Carlo Simulation ist eine computerunterstitzte, mathematische
Technik  der Risikoanalyse und findet Anwendung auf vielen Gebieten, wie
beispielsweise Finanz, Projektmanagement, Fertigung, Planung, Forschung und
Entwicklung sowie Versicherung, Transport und Umwelttechnik. Durch sie kann der
Anwender sehen, welche Ergebnisse eine gewisse Handlungsweise mit sich bringen
wurde und wie hoch die Eintrittswahrscheinlichkeiten sind. Es kann unter anderem
gezeigt werden welche Ergebnisse extreme Entscheidungen mit sich bringen
wiirden, sprich wenn der Anwender sehr riskant bzw. sehr konservativ entscheidet.’

Funktionsweise der Monte Carlo Simulation

In der Monte Carlo Simulation werden Modelle von moglichen Ergebnissen erstellt.
Dies geschieht durch Substitution einer Reihe von Werten flr jeden
Unbestimmtheitsfaktor. Unter der Verwendung standig wechselnder Satze von
Zufallswerten aus den Wahrscheinlichkeitsfunktionen entstehen laufend neue
Ergebnisse. Je nach Anzahl der Unbestimmtheiten und deren angegebenen
Bereichen konnen tausende von Neuberechnungen im Laufe der Simulation
durchgefuhrt werden. Dabei werden gewisse Verteilungen von mdglichen
Ergebniswerten generiert. Werden Wahrscheinlichkeitsverteilungen verwendet, kann
es zu unterschiedlichen Auftretenswahrscheinlichkeiten verschiedener Variablen
kommen. Haufig vorkommende Verteilungsarten sind:"®

e Normal- oder Glockenkurve
e Lognormal

e Uniform

e Triangular
e PERT

e Discrete

http://www.theorie.physik.uni-

muenchen.de/17Is_th_statisticphys en/teaching/archiv/sose 06/softmatter/talks/mcsim.pdf (Gelesen
am: 28.08.2015)

'® http://www.palisade.com/risk/de/monte _carlo_simulation.asp (Gelesen am: 28.08.2015)

' http://www.palisade.com/risk/de/monte _carlo_simulation.asp (Gelesen am: 28.08.2015)
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Gegenulber der deterministischen oder Einzelpunktschatzungs-Analyse bietet die
Monte Carlo Simulation folgende Vorteile:*°

e Wahrscheinlichkeitsergebnisse zeigen nicht nur, was passieren koénnte
sondern auch die Auftretenswahrscheinlichkeit der Ereignisse

e Grafische Ergebnisse — es ist einfach durch die generierten Daten, Resultate
und deren Auftretenswahrscheinlichkeit grafisch darzustellen. Das ist von
Vorteil, wenn die Auswertungen weiter gegeben werden mussen.

o Empfindlichkeitsanalyse — Es ist leicht ersichtlich, welche Variablen einen
wesentlichen Einfluss auf das Endergebnis haben und welche weniger

e Szenarioanalyse — es kann ermittelt werden, welche Eingaben bei gewissen
Ergebnissen bestimmte Wertekombinationen enthielten, was fir weitere
Analysen hilfreich sein kann

o Eingabenkorrelation — es konnen voneinander abhangige Beziehungen
zwischen Eingabevariablen modelliert werden.

2.1.1.8 Delphi Methode

Die Delphi Methode ist ein Prognosetool und dient der Analyse von zukinftigen
Unsicherheiten mit Hilfe von Meinungen und Auffassungen unterschiedlicher
Fachleute.?” Sie stellt also eine Spezialform der Expertenbefragung dar. Dabei
werden Urteile, Prognosen und Einschatzungen von Fachleuten zu einem
bestimmten Aufgabengebiet gesammelt. Die Auswertung wird anschlieRend den
Befragten in anonymer Form als Erkenntnis und mit weiterfUhrender Information
erneut zugesandt, um in einer oder mehreren Folgerunden neue Bewertungen
durchfiuhren zu konnen. Dieser iterative Prozess fuhrt zu einer Klarung der
Standpunkte und zu einer Anndherung der Einzelurteile.?? Vertreter von externen
Positionen konnen separat Stellung nehmen. Das Ergebnis wird den Experten dann
rickgespiegelt, bis ein Konsens entsteht. Die Experten haben wahrend der
Befragungsrunden keinen Kontakt untereinander und bleiben anonym.??

Das grundsétzliche Vorgehen der Delphi-Methode zeigt sich wie folgt:?*

1. Bestimmung der allgemeinen Fragestellung mit dem Ziel, relevante Kriterien
fur die spatere Befragung zu erhalten. Dieser erste Punkt kann durch ein
eigenes Team im Projekt oder durch eine offene Befragung externer Experten
geklart werden.

2. Ausarbeitung eines standardisierten Fragebogens in Bezug auf das zu
bearbeitende Thema. Der Fragebogen ist Hauptbestandteil der Delphi-

0 http://www.palisade.com/risk/de/monte_carlo_simulation.asp (Gelesen am: 28.08.2015)

' Hader, M. u. S., 1994, S. 13

*2 Keller, A., 2001, S. 22

Bhttp://www.horx.com/zukunftsforschung/Docs/02-M-09-Delphi-Methode. pdf (Gelesen am:
03.09.2015)

* Hader, M. u. S., 1994, S. 14f
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Methode und dient eben der anonymen Befragung von Experten zu
interessierenden Sachverhalten.

3. Aufbereitung von Ergebnissen der Befragung durch das Projektteam und
anonyme Rucksendung der Erkenntnisse an die Befragten. Die Experten
koénnen sich nun wiederholt Gedanken Uber ihre Aussagen machen.

4. Wiederholung der Befragung bis es zu einer statistischen Gruppenantwort der
Expertengruppe kommt bzw. bis ein bestimmtes Abbruchkriterium erreicht
wird.

Zusammenfassend flhrt die Delphi-Methode, ausgeldst durch wiederholte mentale
Auseinandersetzung mit der Aufgabenstellung und den Rickmeldungen, zu
DenkanstolRen der Experten, die wiederum einen positiven Einfluss auf die Qualitat
der Ergebnisse haben. Selbstverstandlich hangt das Ergebnis der letzten Befragung
jedoch grundlegend auch von der gezielten Wahl und Eignung des Expertenteams
ab.®

2.1.2 Festlegung der Ziele

Die soziodkonomische Analyse ist eine relativ neue Art der Analyse und beschaftigt
sich mit den Zusammenhangen sozialer und Okonomischer Aspekte. Weitere
Aspekte, die gerne betrachtet werden, sind die der Okologie, also des
Umweltgedankens und die der Volkswirtschaft. Der Sinn oder das Ziel einer
soziookonomischen Analyse ist es, im Zuge von Zulassungs- oder
Beschrankungsverfahren, einen wesentlichen Bestandteil zur Begrindung eines
Antrages zur Implementierung bzw. Zulassung eines Konzeptes mit humanen,
Okologischen und 6konomischen Einflussfaktoren und Risiken darzustellen. Sie dient
aulRerdem dem Antragsteller der Demonstration, dass der soziobkonomische Nutzen
gegenuber den moglichen sozialen und dkologischen Risiken Uberwiegt. Dies bedarf
natiirlich einer Analyse des Nutzens bzw. der méglichen Risiken.?

Die SEA liefert des Weiteren Informationen fiir folgende Zwecke:*’

e Begrindung, dass gemeinschaftsweite Mallinahmen erforderlich sind
¢ Nettonutzen fur die menschliche Gesundheit und Umwelt
o Nettokosten fur Hersteller, Importeure, Handler, Verbraucher etc.

Genannte Informationen dienen allen Beteiligten eines Konzepts als
Entscheidungsgrundlage.?®

% Hader, M. u. S., 1995, S. 27
% ygl. BAUA, 2010, S. 40
" vgl. ECHA, 2010, S. 28
% ygl. ECHA, 2010, S. 28

10



Theoretischer Aufbau einer sozio6konomischen Analyse (SEA)

2.1.3 Festlegung des Analyserahmens

Der Abschnitt der Festlegung des Analyserahmens beschaftigt sich grundlegend mit
der Abgrenzung der SEA. Die Abgrenzung erfolgt zeitlich, ortlich und nach
relevanten Akteuren. Uberdies werden wesentliche MafRnahmen eines Projekts
definiert und deren Einfluss durch die Gegenuberstellung eines Basisszenarios und
eines zukuUnftigen Szenarios nach Setzung dieser Malnahmen dargestellt.

2.1.3.1 Planung der Analyse

Bei der Planung der Analyse geht es im Groflten und Ganzen darum, eine Grundidee
uber das Ausmal der Arbeit einer SEA zu erhalten. Da dies anfangs nicht immer
eindeutig erkennbar ist, ist es ratsam EinfUhrungsgesprache mit fachkompetenten
Beteiligten aus eigenem Hause zu fuhren. Weil die Durchfihrung einer SEA,
abhangig von ihrem Einsatzgebiet, Fachkompetenz auf mehreren Gebieten, wie
Technik, Risikobewertung, Wirtschaft und Volkswirtschaft verlangt und dieses
Ausmald die eigene Fachkompetenz bzw. Ressourcen meistens Ubersteigt, ist es
sinnvoll Konsultationen mit relevanten fachkompetenten Stakeholdern zu bilden, die
als Unterstitzung und Meinungsvertreter auf einzelnen Gebieten agieren.
Abschlieend sollte in der Planungsphase ein Arbeitsplan bzw. eine Leitlinie erstellt
werden, anhand welcher die SEA durchgefiihrt wird.?

2.1.3.2 Definition der Grenzen der Analyse
In diesem Schritt der Festlegung des Analyserahmens wird bestimmt, was in die SEA
einflieRen muss und was nicht. Ein Teil der Abgrenzung kann entlang der Lieferkette
einschlieBlich betroffener Markte erfolgen. Hier wird die Frage nach den relevanten
Akteure bzw. Stakeholder beantwortet.*

Ein weiterer Punkt der Abgrenzung ist der Zeitraum fur die Analyse. Hier sei gesagt,
dass der wichtigste Aspekt bei der Bestimmung des Zeitraums der ist, dass alle
relevanten Auswirkungen einbezogen werden, unabhangig davon, wann diese
eintreten. Es spielt auch prinzipiell keine Rolle, wie lang ein Zeitraum fur die Analyse
bendtigt wird, da es Auswirkungen geben wird, die weit nach der Analyse eintreten.
Dies trifft beispielsweise auf Umwelt- und Gesundheitsauswirkungen zu. Zum
Schluss der Zeitraumbetrachtung spielt die Ubergangszeit, in der ein Konzept
implementiert wird, eine wesentliche Rolle. Je kurzer die Zeitspanne, welche die
Beteiligten zur Verfigung haben, desto hoher gestalten sich die Kosten aber auch
der Nutzen.*’

Eine letzte Moglichkeit der Abgrenzung stellt dann noch die geografische
Abgrenzung dar. Darunter versteh man die eigentliche ortliche Abgrenzung des

2 ygl. ECHA, 2010, S. 55f
%0 vgl. ECHA, 2010, S. 62f
*"vgl. ECHA, 2010, S. 64f
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Konzeptes. Es wird festgelegt, welche Orte bzw. Lander von den Auswirkungen
betroffen sind und welche nicht, wobei die Europaische Kommission eher Augenmerk
auf relevante Auswirkungen innerhalb der EU legt. Das soll natirlich nicht bedeuten,
dass Nicht-EU-Lander auf3er Betracht gelassen werden. Signifikante Auswirkungen
sollten zumindest qualitativ beschrieben werden.>?

2.1.3.3 Festlegung des Basisszenarios

Bei der Festlegung des Basisszenarios oder Baseline-Scenario gilt es, die Situation
hypothetisch zu beschreiben, die auftreten wiirde, wenn es nicht zu Veranderungen
durch die Zulassung eines Konzeptes kame.* Das Basisszenario ist nicht unbedingt
das aktuelle Szenario, da auch prognostizierte Veranderungen, wie beispielsweise in
der Gesetzgebung berucksichtigt werden sollten, sofern deren Eintreten im Zeitraum
der SEA-Ausarbeitung zu erwarten ware. Alle relevanten Informationen zur Bildung
eines Basisszenarios sollten aus der Erarbeitung des Konzeptvorschlags erhoben
werden kénnen.®*

2.1.3.4 Festlegung des Szenarios der vorgeschlagenen MaRnahme
(Zulassungsszenario)

Bei der Festlegung des Szenarios der vorgeschlagenen Malnahme wird im
Wesentlichen bestimmt, inwiefern Risiken und Schwachen aus dem Basisszenario
durch MalRnahmen, basierend auf einem neuen Konzept gemindert oder vermieden
werden konnen. Auch hier sollten alle benoétigten Daten aus der Erarbeitung des
Konzeptvorschlags bezogen werden konnen. Ein wichtiger Punkt diesbezuglich ist
die Definition des Umfangs der MalRnhahmen und unter welchen Bedingungen diese
vorgenommen werden konnen. Des Weiteren spielen auch relevante Stakeholder
eine wichtige Rolle in der Festlegung des Zulassungsszenarios. Es gilt, deren
wahrscheinliche Verhaltensreaktionen im Falle einer Zulassung zu bestimmen und
darzustellen. Da die Reaktion eines Teils der Lieferkette abhangig von der Reaktion
und Resonanz anderer Teile der Lieferkette, die vor- bzw. nachgeschaltet sind ist,
konnte das eine gewisse Schwierigkeit darstellen. Die Erfahrung zeigt, dass es Sinn
macht, mit der Beurteilung der Akteure zu beginnen, die das Produkt direkt
verwenden, welches zur Zulassung gebracht werden soll.>®

2.1.4 Folgenabschatzung

Die Folgenabschatzung, welche 2002 durch die Europaische Kommission eingefuhrt
wurde, dient als wichtige Grundlage der sozioOkonomischen Analyse. |hr Zweck ist
die unabhangige und transparente Abschatzung der 6konomischen, sozialen und

%2 ygl. ECHA, 2010, S. 65f

% http://www.dehst.de/DE/Serviceseiten/Glossar/Functions/_glossar.html?lv3=21884328&Iv2=3559098
gGeIesen am: 03.08.2015)

* vgl. ECHA, 2010, S. 57

% vgl. ECHA, 2010, S. 58ff
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Okologischen Auswirkungen.36 Allgemein handelt es sich um ein Verfahren, welches
die Entwicklung politischer MalRnahmen strukturieren und unterstitzen soll. Inhalt
einer Folgenabschatzung ist:®’

e Erfassen der Problemstellung und der Zielvorgabe

e Optionen zur Erreichung der Ziele

e Analyse der Folgen sozialer, 6konomischer und 6kologischer Auswirkungen

e Ubersicht der Vor- und Nachteile jeder Option bzw. Untersuchung mdglicher
Kompromisse

2.1.4.1 Identifizierung der relevanten Auswirkungen

In jeder soziodkonomischen Analyse gibt es ein breites Spektrum an Auswirkungen,
die es zu unterscheiden gilt. Eine mogliche Gliederung der Analyse kénnte man nach
folgenden Auswirkungen vornehmen:*

e gesundheitlich und okologisch

e wirtschaftlich

e sozial

e weitere volkswirtschaftliche Auswirkungen

Gesundheitliche und 6kologische Auswirkungen

Hierunter versteht man alle Risiken, die von einem Projekt ausgehen und Einfluss auf
die menschliche Gesundheit aller Beteiligten und die Umwelt haben. Fur die Zwecke
einer SEA wird es sinnvoll sein, das Ausmals und die Schwere der Folgen durch
praxisbezogene Informationen zu erlangen.*

Wirtschaftliche Auswirkungen

Wirtschaftliche Auswirkungen umfassen Nettokosten oder —nutzen aller unmittelbar
betroffenen Beteiligten, die aufgrund einer Zulassung entstehen wirden. Man spricht
deshalb von Nettokosten und —nutzen da im Sinne einer Effizienzbetrachtung die
Gesamtfolgen der Malinahme, nicht aber Einzelfolgen der Akteure eruiert werden. Es
sollten also keine Kosten veranschlagt werden, die durch finanziellen Transfer
innerhalb der Gesellschaft entstehen (z.B. Subventionen oder Steuern). Fur
Verbraucher konnen Anderungen in der Verflgbarkeit, Qualitatseigenschaften und
im Preis der Waren bzw. Dienstleistungen entstehen. Auf der Unternehmerseite kann
es zu veranderten Kosten in der Beschaffung oder beispielsweise in der Logistik
kommen. Nicht zu unterschatzen sind ebenso moégliche Befolgungskosten, die durch

% vgl. BAUA, 2010, S. 5
%7 http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=7608&langld=de (Gelesen am: 04.08.2015)
%8 vgl. BAUA, 2010, S. 7
% vgl. BAUA, 2010, S. 7
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Prozessanderungen, Uberwachungssysteme oder Ausbildung von Mitarbeitern
entstehen kénnen.*

Soziale Auswirkungen

Unter sozialen Auswirkungen versteht man alle relevanten Auswirkungen auf
Arbeitnehmer, Verbraucher oder die Offentlichkeit, die nicht den gesundheitlichen,
Okonomischen oder 6kologischen Auswirkungen angehdren. Beispiele hierflr kdnnen
Arbeitslosigkeit, Arbeitsbedingungen oder Zufriedenheit und Qualifikation der
Arbeitnehmer sein. Weitergehend kdnnen unter sozialen Auswirkungen alle
Auswirkungen verstanden werden, die Einfluss auf die gesellschaftliche Wohlfahrt
haben (Lebensqualitat, soziale Sicherheit, Verfugbarkeit und Qualitat von
Produkten).”’

Weitere volkswirtschaftliche Folgen

Hier spricht man auch von makrodkonomischen Folgen einer MalRnahme flur den
Wettbewerb. Beispiele fiir volkswirtschaftliche Folgen kénnen sein: *2

e Markteintrittsbarrieren

e Monopolisierung

¢ internationaler Handel

e und wirtschaftliche Entwicklung

Markteintrittsbarrieren

Unter Markteintrittsbarrieren werden im Allgemeinen alle Hirden und Hindernisse
verstanden, die Neuankdmmlinge vor einem Markteintritt erwarten. Sie kénnen
potentiellen Mitbewerbern also den Einstieg erschweren oder sogar verwehren bzw.
konnen sie im Falle eines Eintritts den neuen Konkurrenten gegenuber etablierten
Anbietern in eine nachteilige Position bringen.*?

Monopolisierung

Monopolisierung entsteht, wenn ein Marktanbieter den Markt kostengunstiger
versorgen kann, als seine Mitstreiter. Dieser Marktanbieter nimmt dann eine
sogenannte Monopolstellung ein und konnte seine Position als einziger Anbieter
ausnutzen. Um eine Ausbeutung der Konsumenten zu verhindern, bedarf es an
staatlichem Engagement.**

Internationaler Handel

“0vgl. BAUA, 2010, S. 7f

*Tvgl. BAUA, 2010, S. 8f

*2ygl. BAUA, 2010, S. 9

*3 vgl. Minderlein, M., 1989, S. 1
* vgl. Spelthahn, S., 1994, S. 13
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Unter internationalem Handel wird der grenzuberschreitende Import, Export und
Transitverkehr von Waren aller Art verstanden.*

2.1.4.2 Beschaffung von Daten
Wurden alle relevanten Auswirkungen identifiziert, konnen auf deren Basis
wesentliche Daten und Hintergrundinformationen gesammelt werden. Diese kdnnen
sowohl von internen, als auch von externen Quellen stammen und dienen als
Grundlage fiir die Bewertung der Auswirkungen im néchsten Schritt.*°

2.1.4.3 Bewertung der Auswirkungen

Um einen Nutzen aus den gesammelten Daten und Auswirkungen im Zuge der
soziookonomischen Analyse zu beziehen, mussen die Auswirkungen nun bewertet
werden. Das eigentliche Ergebnis der Bewertung der Auswirkungen sollte es sein,
alle Folgen, der zu treffenden Mallinahmen in Kosten oder Nutzen darzustellen und
weitgehend in monetare Einheiten auszudrucken. Diese Vereinheitlichung bringt den
Vorteil mit sich, alle moglichen Arten von Auswirkungen, seien es soziale,
Okonomische, Okologische oder weitere volkswirtschaftliche Auswirkungen, anhand
eines gemeinsamen Kriteriums miteinander vergleichen zu kénnen.*’

Der Ablauf der Folgenabschatzung, bestehend aus den Schritten der Identifizierung
der relevanten Auswirkungen, Beschaffung der Daten und Bewertung der
Auswirkungen ist fur jede Kategorie von Auswirkung, also soziale, 6kologische,
dkonomische und weiter volkswirtschaftliche Auswirkungen durchzufiihren.*®

2.1.4.4 Priufung der Konsistenz der Analyse
Alle Uberlegungen in den vorhergegangen Schritten der Analyse, sollten sich auf die
relevanten Veranderungen zwischen Basisszenario und dem Szenario der
vorgeschlagenen MalRnahmen beziehen. Jegliche Annahme sollte auf Grund
modglichst aktueller Daten getroffen werden und deren Quellen transparent und
konsequent angegeben werden. Werden Geldangaben wie beispielsweise in der
Bewertung der Auswirkungen gemacht, sollten diese in einer einheitlichen Wahrung
stattfinden. Kommen unterschiedliche Wahrungen vor, mussen diese nach aktuellem
Wechselkurs umgerechnet werden. Werden auch zukunftige Kosten und Nutzen, die
zwar in Zusammenhang mit den MalRnahmen stehen, jedoch verspatet auftreten
(z.B. Kosten durch Umweltschaden) betrachtet, kann mit Hilfe der Diskontrate auf
den gegenwartigen Wert abgezinst werden.*?

5 vgl. Biter, C., 2013, S. 1
6 vgl. BAUA, 2010, S. 46
*"vgl. BAUA, 2010, S. 46f
8 vgl. BAUA, 2010, S. 47
9 vgl. BAUA, 2010, S. 47
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2.2 Interpretation und Schlussfolgerung
Mit Hilfe der Erkenntnisse aus den vorangegangenen Schritten kénnen nun die

Ergebnisse interpretiert und ausgewertet werden. Die Auswirkungen, welche zuvor
identifiziert und ausgewertet wurden, werden nun im nachsten Schritt systematisch
miteinander verglichen. AnschlieRend wird ermittelt, wie die einzelnen Alternativen
verteilt sind. Eine Analyse der Ergebnisse unter Beachtung von Prognose- und
Bewertungsunsicherheiten soll zum  Schluss die Grundlage fur eine
Handlungsempfehlung beziiglich der analysierten Fragestellung bilden.*

2.2.1 Vergleich der Auswirkungen

Der Abschnitt der Folgenabschatzung hat sich eingehend mit den verschiedenen
Kategorien der Auswirkungen befasst. Zuerst hat man die relevanten Auswirkungen
identifiziert und kategorisiert. AnschlieBRend werden Hintergrundinformationen
betreffend der jeweiligen Folgen gesammelt und zuletzt werden die Auswirkungen
auf moglichst eine Einheit gebracht um eine Bewertung dieser vornehmen zu
konnen. Diese Vereinheitlichung der Folgen kdnnen wir in diesem Abschnitt nutzen,
wenn es um den Vergleich der Auswirkungen geht. Allgemein gibt es kein
bestimmtes Schema, wie der Vergleich der jeweiligen Auswirkungen stattfinden soll.
Allerdings gibt es Methoden, die sich fur Vergleiche dieser Art anbieten. Ein Beispiel
ware die oben erwahnte Kosten-Nutzen-Analyse, wo es kurz gesagt darum geht,
darzustellen welchen Nutzen man aus einer Aktion zieht und welchen Kosten dieser
Nutzen gegenubersteht. Diese Art der Analyse bietet sich an, wenn samtliche
Auswirkungen quantifizierbar sind. Ist dies nicht der Fall, kann man auch auf die
Kosten-Effektivitats- oder Multikriterienanalysen zurtickgreifen, wo Auswirkungen
unterschiedlicher Einheit verglichen werden kénnen. Generell wird empfohlen den
Vergleich mit einer Kombination aus quantitativen und qualitativen Daten
durchzufihren. Zur Ubersichtlichen Darstellung bieten sich Tabellen an, in denen
Vor- und Nachteile jeder MalBnahme, unterteilt nach sozialen, 6kologischen,
Okonomischen und weiteren volkswirtschaftlichen Auswirkungen, zusammengefasst
werden. Wenn sich die Maoglichkeit ergibt, sollten jegliche Angaben monetarisiert
werden. Nicht quantifizierbare Daten sollen jedoch nicht aul’er Acht gelassen
werden, sondern qualitativ beschrieben werden.”

2.2.2 Ermittlung der Verteilung der Auswirkungen

Bei der Ermittlung der Verteilung der Auswirkungen wird festgestellt, welche Gruppen
und Akteure von den Auswirkungen der einzelnen Malnahmen im Besonderen

%% vgl. BAUA, 2010, S. 53
*"vgl. BAUA, 2010, S. 53
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positiv oder negativ betroffen sind. Hier kann es zu ungleichen Auswirkungen
kommen zwischen:*?

e Einzelnen Akteuren in der Gesamtprozesskette
¢ Einzelnen Landern und Regionen

e Produzent und Konsument

e Verschiedenen soziodkonomischen Gruppen

Diese Art der Analyse wird auch distributive Analyse genannt und beschaftigt sich
nicht nur mit finanziellen Folgen, sondern auch mit immateriellen Folgen, wie
Einflusse auf die Lebensqualitat. Zur Veranschaulichung kann fir jede Mallnahme
eine Tabelle erstellt werden, in welcher fir jeden Akteur separat die Kosten und
Nutzen gegenubergestellt werden. Dies muss nicht unbedingt in Geldeinheiten
erfolgen, sondern kann auch qualitativ beschrieben werden.>®

Kosten Nutzen

, Hohe Beschaffungskosten fiir

Hersteller keine X

Alternativstoffe
. Reduzierte Gesundheitsrisiken am .
Arbeitnehmer . keine
Arbeitsplatz

Verbraucher Weniger Schadstoffe in Produkten Hoéhere Preise von Produkten

Tabelle 1: Beispiel einer distributiven Analyse™

2.2.3 Unsicherheitsanalyse

Die Unsicherheitsanalyse ist von groRer Bedeutung, da ein groRer Teil der
Auswirkungen nicht mit absoluter Sicherheit prognostizierbar ist. An diesem Punkt
sollte man sich die Frage stellen, ob das Ergebnis der vorgenommenen
sozioOkonomischen Analyse weiterhin vertretbar ist, wenn gravierende
Abweichungen zu den zugrundeliegenden Annahmen und Schatzungen entstehen.
Wirkt sich eine Annahme durch die Unsicherheitsanalyse enorm auf die Validitat und
Schlussfolgerung der SEA aus, sollte diese naher betrachtet werden.>®

°2 ygl. BAUA, 2010, S. 54
%% vgl. BAUA, 2010, S. 55
> vgl. BAUA, 2010, S. 55
%% vgl. BAUA, 2010, S. 54f
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2.2.3.1 Methoden der Unsicherheitsanalyse

Da ein wesentlicher Teil von Auswirkungen eines Konzepts nicht eindeutig
vorhersehbar ist, lasst es sich oft nicht vermeiden, eine Unsicherheitsanalyse
durchzufihren. Um eine solche Analyse durchfiihren zu kdnnen, stehen einige
hilfreiche Methoden zur Verfigung. Folgende Methoden haben sich bisher fur die
Durchfiihrung einer Unsicherheitsanalyse bewehrt:*®

e Sensitivitasanalyse

e Szenariotechnik

e Expertenurteil

¢ Monte-Carlo-Simulation
e Delphi-Methode

2.2.4 Formulierung der Schlussfolgerung

Kommt man nach der Unsicherheitsanalyse zu dem Entschluss, dass die
soziodkonomische Analyse flr das betrachtete Projekt zu einem robusten Ergebnis
fuhrt, kann die Analyse mit der Prasentation der Ergebnisse abgeschlossen werden.
Ist dies jedoch nicht der Fall, sollte man zurick zum Schritt der Festlegung des
Analyserahmens und der Folgenabschatzung gehen und die Szenarien bzw. die
Datenbasis verfeinern. Ist man dann mit seinem Ergebnis zufrieden, kann man zum
letzten Punkt weiterschreiten. Der letzte Schritt, die Analyse abzuschlie3en, ist ein
Abschlussbericht Uber die gesammelten Ergebnisse. Hier werden kurz und pragnant
die wichtigsten Daten, Annahmen und verwendeten Methoden zusammengefasst
und erlautert. Eventuelle Unsicherheiten und Licken durfen und sollen erwahnt
werden, um die Glaubhaftigkeit der Analyse zu gewahrleisten.®’

% vgl. BAUA, 2010, S. 20
*" vgl. BAUA, 2010, S. 56
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3 Praktische Umsetzung der SEA anhand des
Gesamtkonzepts NEWS

Nach dem vorangegangen Kapitel der theoretischen Grundlagen findet in diesem
Kapitel die praktische Umsetzung an Hand des Leitfadens statt. Die einzelnen
Abschnitte werden nun an das Projekt NEWS angepasst und Schritt flir Schritt
aufgearbeitet. Anfangs wird erlautert, welche Ziele die Durchfihrung der SEA
verfolgt. AnschlieBend wird ein Analyserahmen festgesetzt. Dieser Abschnitt
beinhaltet die Legung der Grenzen der SEA, angewandte Methoden zur
Datenermittlung und die Erlauterung des Baseline-Scenarios bzw. des Szenarios
nach NEWS. Der letzte Abschnitt beschaftigt sich eingehend mit der Analyse der
Folgen bzw. Chancen und deren Einflisse auf relevante Stakeholder. Abschliel3end
zeigt die Unsicherheitsanalyse, in welchen Bereichen noch Handlungsbedarf besteht.

3.1 Ziele der Durchfuhrung einer SEA fur das Projekt
NEWS

Die Durchfuhrung der SEA fur das Projekt NEWS soll Zusammenhange sozialer,
okonomischer, 0Okologischer und volkswirtschaftlicher Auswirkungen durch die
gesetzten Malinahmen Ubersichtlich und verstandlich darstellen. Die SEA dient auch
allgemein als wesentlicher Bestandteil der Begriindung zur Einfihrung eines neuen
Konzeptes mit sozialen, 6konomischen, o6kologischen und volkswirtschaftlichen
Risiken und Einflussfaktoren im Rahmen eines Zulassungs- oder
Beschrankungsverfahren. Sie zeigt aulRerdem das Verhaltnis zwischen maoglichen
humanen und dkonomischen Risiken und dem Nutzen des Projekts. Abschlie3end
werden die Mallnahmen und deren unterschiedliche Folgen fur alle Beteiligten
ausgewertet und zusammengefasst.

3.2 Festlegung des Analyserahmens fur das
Gesamtkonzept NEWS

Dieser Abschnitt legt den groben Rahmen fur die SEA fest. Es werden Grenzen
gesetzt, die einerseits die Auswahl relevanter Akteure betreffen, andererseits findet
eine zeitliche und ortliche Abgrenzung statt. Nach der Erlauterung der Methoden zur
Datenermittlung werden MalRnahmen von NEWS definiert und mogliche
Veranderungen gegenuber dem Basis-Szenario beschrieben.

19



Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS

3.2.1 Definition der Grenzen der SEA im Rahmen von NEWS

Um bei der soziobkonomischen Analyse nicht tber sein Ziel hinauszuschiel3en, ist es
enorm wichtig eine gewisse Abgrenzung durchzufihren. Diese Abgrenzung kann in
unterschiedlicher Weise vorgenommen werden.’® Die aktuelle Analyse wird
einerseits nach den unterschiedlichen Beteiligten bzw. Stakeholder abgegrenzt,
andererseits wird der Analyse bzw. auch dem Betrachtungsraum von mdoglichen
Auswirkungen eine zeitliche Frist gesetzt. Den letzten Teil der Abgrenzung stellt die
ortliche Abgrenzung dar. Da sich die soziobkonomische Analyse auf das Konzept
NEWS bezieht, fallen die Grenzen der Analyse mit denen des Konzeptes zusammen
und man kann diese ubernehmen.

3.2.1.1 Ermittlung und Beschreibung relevanter Akteure
Dieser Abschnitt bietet eine Aufzahlung aller relevanten Akteure und beschreibt kurz
und pragnant deren Aufgaben und Einsatzgebiet im Projekt NEWS.

Projektleiter und unterstitzende Partner

Beginnt man mit der Abgrenzung nach den wichtigsten betroffenen Gruppen, die in
die Analyse aufgenommen werden, kann zuallererst mit der Technischen Universitat
Wien begonnen werden. Sie hat das Projekt ins Leben gerufen und ihre Aufgabe ist
es, das Projekt groRtenteils zu koordinieren. Unterstlitzung bekommt sie dabei durch
weitere Universitaten aus betroffenen Regionen, sowie durch renommierte
Unternehmen auf dem Gebiet des Projektmanagements. An dieser Stelle sei die
Fraunhofer Austria Research GmbH zu erwahnen, welche auch einer der
Hauptvertragspartner der TUW ist. Grolde Unterstitzung vor allem bei der
Entwicklung des technischen Konzeptes kam durch die Ziviltechnikerkanzlei DI
Anzbdck und das Vienna Model Basin.

Europaische Kommission

Neben dem Initiator des Projekts stellt die Europadische Kommission einen
Hauptakteur im Projekt NEWS dar. Die Europaische Kommission hat ein grof3es
Aufgabenfeld, welches sich folgendermaRen beschreiben lasst:*®

e Vorlage von Gesetzesvorschlagen, die anschlieBend von den
gesetzgebenden Organen angenommen werden

e Durchsetzung europaischer Gesetze

e Festlegung von Zielen und Prioritaten fir MaBnahmen, die jedes Jahr im
Arbeitsprogramm festgelegt werden und ihre Verwirklichung

e Verwaltung und Durchfihrung politischer MaRnahmen der EU und ihres
Haushalts

%% vgl. ECHA, 2010, S. 62f
% http://ec.europa.eu/about/index_de.htm (Gelesen am: 11.08.2015)
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e Vertretung der EU aul3erhalb Europas

Ihr Hauptsitz befindet sich in Briussel und es gibt Vertretungen in allen EU-
Mitgliedstaaten.®®

Im aktuellen Fall ist die Europaische Kommission flr die Zulassung eines neuen
Schiffskonzeptes einschliel3lich logistischer Systeme zustandig. Das Gesamtkonzept
wird in einem gemeinschaftlichen Projekt erarbeitet und fallt in das Thema
nachhaltiger Transportmethoden in Europa.

Spediteure

Das Aufgabengebiet der Spediteure liegt im Transport, Lagerung, Bereitstellung,
Beschaffung oder Verteilung von Gutern. Man spricht hier auch gerne von Supply
Chain Management, also der intelligenten Planung und Steuerung von
Wertschopfungsketten. Sie bedienen sich dabei unterschiedler Verkehrstrager und
versuchen durch Variation dieser, die kostengunstigste Variante fur den
Gutertransport zu finden.’’ Die Frachtschifffahrt soll durch das Gesamtkonzept
NEWS an Attraktivitat fur Logistikunternehmen gewinnen.

Schiffsbetreiber

Die nachste Akteurgruppe ist jene der Schiffsbetreiber. Durch die EinfUhrung von
NEWS sollen Schiffsbetreiber Mdoglichkeiten geboten werden, neue Kunden zu
gewinnen und durch die Vorteile des Schiffskonzeptes bei gleichzeitiger Erhdhung
der Auslastung, Kosten zu senken. Des Weiteren kann es durch den Einsatz neuer
Antriebstechniken zur Bildung neuer Berufsgruppen bzw. Weiterbildung der
Besatzung kommen.

Hafen und Schleusen

In direktem Kontakt mit dem neuen Schiffskonzept stehen nicht unwesentlich die
Betreiber von Handelshafen und Schleusen, sowie die Lander selbst entlang unserer
Route. Handelshafen haben eine Schnittstellenfunktion. Sie verknupfen die
Verkehrsmittel der Wasserstral’e, Stralle und Schiene und ermdglichen somit den
multimodalen Giitertransport, der fiir die Binnenschifffahrt eine groRe Rolle spielt.®
Friher waren Binnenhafen nur fur den Umschlag und die Lagerung von Gutern
zustandig. Heutzutage bieten sie Investoren die Maoglichkeit kostengunstige
Betriebsflachen zu erwerben und die Vorteile von leistungsfahigen

€0 http://ec.europa.eu/about/index_de.htm (Gelesen am: 11.08.2015)

&1 http://www.bvl.de/wissen/logistik-bereiche (Gelesen am: 11.08.2015)
2http://www.binnenhaefen.de/die-branche/verknuepfung-der-verkehrstraeger/ (Gelesen am:
11.08.2015)
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Distributionsanlagen in verkehrsgiinstiger und verbrauchernaher Lage zu nutzen.®
Die Gruppe der Schleusenbetreiber moéchte ich hier nur vollstandigkeitshalber
anfuhren. lhre Funktionen und Aufgaben wurden bereits erwahnt. (vgl. 3.1.1)

Schifffahrtsverwaltungsorgane

Naturlich kann in der Binnenschifffahrt, genauso wie im normalen Stralkenverkehr,
nicht jeder Verkehrsteilnehmer tun und machen was er will. Es mussen also gewisse
Richtlinien eingehalten werden, um die Sicherheit der Wasserstrallen zu
gewabhrleisten. Diese Richtlinien missen dementsprechend auch exekutiert werden.
Die Aufgabe, welche die Polizei auf der Strale uUbernimmt, dbernimmt auf
Binnengewassern die Schifffahrtsaufsicht. Die Schifffahrtsaufsicht ist eine nautisch
geschulte Verwaltungspolizei und ist ausfuhrendes Organ des Bundesministeriums
fur Verkehr, Innovation und Technologie. Sie sichert im Rahmen der Konvention Gber
die Regelung der Schifffahrt auf der Donau die einheitliche Schifffahrtsverwaltung auf
internationalen Wasserstralen. Dabei zahlen zu ihren Hauptaufgaben:®*

e die Uberwachung der Einhaltung aller die Schifffahrt betreffenden
Verwaltungsvorschriften
e die Erteilung von Anordnungen an Benutzer der Wasserstralde

o die Regelung der Schifffahrt einschlieRlich der Bezeichnung des Fahrwassers
sowie
o die Hilfeleistung fur beschadigte Fahrzeuge.

Das Verwaltungsorgan der Schifffahrtsaufsicht ist der Strommeister. Er ist vor allem
spezialisiert auf dem Gebiet des Verkehrsrechts. Um kritische Situationen und
Sachverhalte in der Schifffahrt korrekt beurteilen zu kdénnen, bedarf es jahrelanger
Erfahrung des Strommeisters. SchlielBlich treffen grole bewegte Massen von
Schiffen und Verbande auf gewaltige Stromungskrafte und —geschwindigkeiten der
WasserstralRen. Dazu kommt eventuell noch der nicht unwesentliche Einfluss des
Windes auf grof3e Flachen der Schiffe. Diese und weitere Einflisse stellen den
Strommeister immer wieder vor neue Herausforderungen. Im Gegensatz zur
Stral’enpolizei hat die Schifffahrtsaufsicht keine Aufgaben, welche die o6ffentliche
Sicherheit betrifft.°® In kritischen Fallen iibernimmt solche Aufgaben der See- und
Stromdienst (friher Donaudienst). Der See- und Stromdienst gehoért zur Polizei und
ubernimmt Falle der offentlichen Sicherheit, Kriminalitat, Grenzkontrolle oder auch
Kollisionen mit Personenschaden. Allerdings findet der Einsatz dieser Behorde nicht

8 http://www.logistik-heute.de/sites/default/files/logistik-heute/fachforen/schiff4.pdf (Gelesen am:

11.08.2015)
& www.bmvit.gv.at/verkehr/schifffahrt/binnen/aut/schifffahrtsaufsicht.html (Gelesen am: 24.08.2015)
8 www.bmvit.gv.at/verkehr/schifffahrt/binnen/aut/schifffahrtsaufsicht.htmi (Gelesen am: 24.08.2015)
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ausschliefllich am Wasser statt, sondern auch im normalen StrafRendienst. Seine
Hauptaufgaben bestehen aus:®®

e Uberpriufung von Schiffen, Besatzung und Passagieren

e Uberpriifung der grenzpolizeilichen Bestimmungen

e Datenerhebung bei Schiffsunglticken

e Kontrolle von Lagerhallen und Containerumschlagplatzen
e Kontrolle von Augebieten und Uferpromenaden

e Sowie ,normaler® Polizeidienst auf der Stralle

Ein weiteres wichtiges Organ des bmwvit ist die viadonau. Ihr Aufgabengebiet entlang
der Donau ist sehr vielfaltig und ihre Ziele stimmen in vielen Aspekten mit denen von
NEWS Uberein. Folgende Abbildung bietet eine Ubersichtliche Darstellung der
wichtigsten Ziele und Aufgaben des Unternehmens, kategorisiert in die vier
Unternehmenssaulen Umwelt, Wirtschaft, Sicherheit und Corporate Governance.®’

&)

Corporate
Umwelt Wirtschaft Sicherheit Governance

Abbildung 2: Unternehmensziele viadonau®

Zur Unterstitzung des Verkehrs- und Transportmanagements in der
Binnenschifffahrt bietet die viadonau ein Informations- und Managementsystem
namens DoRIS an. DoRIS steht fur Donau River Information Services und bietet

®http://www.bmi.gv.at/cms/BMI_Oeffentliche Sicherheit/2007/11_12/files/See_Stromdienst.pdf
((}Gelesen am: 24.08.2015)

" http://www.viadonau.org/unternehmen/strategie/unternehmensziele/ (Gelesen am: 24.08.2015)
%8 http://www.viadonau.org/unternehmen/strategie/unternehmensziele/ (Gelesen am: 24.08.2015)
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Schifffahrtstreibenden der Personenschifffanrt wie auch der Frachtschifffahrt
zahlreiche nutzvolle Services. Unter anderem liefert DoRIS:®°

o WasserstralReninformationen (z.B. elektronische Wasserstralienkarten,
Nachrichten far die Binnenschifffahrt, Wasserpegel,
Schleusenbetriebszustande, Streckensperren und Eissperren)

o Verkehrsinformation und -—-management (z.B. Tracking & Tracing,
Schleusenmanagement, nationale Schiffszulassungsdatenbank etc.)

o Sicherheitsrelevante Dienste (z.B. elektronische Gefahrgutmeldungen,
Unfallanalysen etc.)

« Mehrwertservices zur kommerziellen Nutzung, z.B. An- und
Ablegeinformationen

e Internationaler Datenaustausch (z.B. Datenaustausch zu Schiffspositionen
und Gefahrgutmeldungen, internationale Schiffszulassungsdatenbank etc.)

Die Informationen werden fir unterschiedliche Ausgabemedien aufbereitet. Dabei
stehen manche Informationen (z.B. Schiffspositionen) nur bestimmten autorisierten
Personen zur Verfugung. Zusammenfassend erhdhen River Information Services die
Sicherheit im Verkehr und verbessern die Wirtschaftlichkeit, Zuverlassigkeit und
Planbarkeit der Transporte. Die zur Verfugung gestellten Daten bilden eine
Grundlage zur  Unterstitzung bei  verkehrs- und transportbezogenen
Aufgabenstellungen.”

Endkonsument

Im weitesten Sinne zahlen naturlich auch Lieferanten des Vor- und Nachlaufs (vgl.
Abbildung 7) genauso wie der Endkonsument zu den betroffenen Akteuren,
allerdings eher indirekt. Unter Endkonsument oder auch Endverbraucher wird eine
naturliche Person verstanden, die fur ihren privaten Gebrauch Wirtschaftsglter
bezieht und selbst verbraucht oder fiir seinen eigenen Nutzen verwendet.”' Natiirlich
strebt der Konsument fur die gleiche Art von Gulter den gunstigsten Preis an. Durch
die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit von Frachtschiffen, einschlieBlich der
Senkung der Gesamtkosten sollen die Endpreise reduziert werden und die
Attraktivitat fur den Endkunden steigen.

3.2.1.2 Zeitliche Abgrenzung
Zur zeitlichen Abgrenzung ist zu sagen, dass alle relevanten Auswirkungen durch
das Projekt NEWS in diese Abgrenzung fallen, unabhangig davon, wann diese
eintreten. Da das Thema dieser Arbeit die Durchfuhrung einer soziobkonomischen
Analyse fur das Projekt NEWS ist und die SEA somit Bestandteil des Projektes ist,

8 http://www.doris.bmvit.gv.at/de/services/river-information-services/ris-in-oesterreich/ (Gelesen am:
24.08.2015)

® http://www.doris.bmvit.gv.at/de/services/river-information-services/ris-in-oesterreich/ (Gelesen am:
24.08.2015)

™ http://www.conserio.at/konsument/ (Gelesen am: 21.08.2015)
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gilt die SEA als beendet, sobald das Projektende erreicht ist. Langfristige oder spater
eintretende Auswirkungen werden nach Abschluss des Projektes nicht weiter
analysiert.

3.2.1.3 Ortliche Abgrenzung

Das Einsatzgebiet fur das Gesamtkonzept NEWS befindet sich auf der
Hauptverbindungsstrecke von Rotterdam nach Konstanza. Die Route fugt sich aus
einer Westroute und eine Ostroute zusammen. Die Westroute beginnt in Rotterdam
und lauft Gber Nurnberg nach Enns. Die angrenzenden Wasserstral’en sind der
Rhein, Main, Main-Donau-Kanal und die Donau. Ab Enns verlauft die Strecke Uber
die Donau via Wien nach Budapest, Belgrad, Ruse und schliellich nach
Konstanza.”?

3.2.2 Methoden der Datenermittlung flur die soziookonomische
Analyse des Projekts NEWS

NEWS ist ein groRes und landerlibergreifendes Projekt mit vielen Einflussfaktoren
und Akteuren. Um ein Projekt solchen Ausmalles durchfliihren zu kdnnen, bedarf es
einer enormen Menge an Daten und Fachwissen, die in den Planungsprozess
einflieBen. Zur Ermittlung dieser wesentlichen Inputs stehen verschiedene Methoden
zur Verfugung. Das gesammelte Datenmaterial wird hauptsachlich dafur verwendet,
einerseits die IST-Situation zu ermitteln, andererseits Prognosen mit gewissen
Unsicherheiten zu erhalten. Folgende Ermittlungsmethoden wurden im Zuge des
NEWS-Projektes angewandt.

Marktanalyse

Marktanalysen stellen Entscheidungsgrundlagen fur Marktbearbeitungsstrategien
dar. Sie liefern aufbereitete und systematisch geordnete Informationen Uber das
jeweilige Aufgabengebiet. Der Anwendungsbereich der Marktanalyse kann dabei
sehr vielfaltig sein. Speziell fir neue Projekte liefert sie aktuelle Daten zur
Einschatzung der momentanen Marktsituation. Um einen wirklich wertvollen Beitrag
zur Entscheidungsfindung leisten zu kdnnen, missen Marktanalysen individuell an
den jeweiligen Anwendungsfall angepasst werden. Diese Anpassung findet Uber die
Aspekte Inhalte, Methoden und Ressourcen statt. Die inhaltliche Ausgestaltung spielt
eine wesentliche Rolle und wird in fiinf Dimensionen unterteilt:">

e Segmentierung des Zielmarktes
e Analyse der MarktgroRe und der Marktentwicklung im Zielmarkt
e Analyse von Wettbewerbern

2 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 25
“nttp://www.foerderland.de/news/fachbeitraege/beitrag/die-strategische-marktanalyse-themen-und-
inhalte-einer-strategischen-marktanalyse/vorbereitung/ (Gelesen am: 16.09.2015)
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e Analyse von Kundenbranchen
e Potenzialanalyse des Zielmarktes

Alle benannten Schritte wurden im Zuge des Projekts NEWS zur Identifizierung der
Marktlage und —nachfrage nach NEWS durchgefiihrt.”*

Expertenbefragung

Ein wichtiges Instrument der Marktanalyse ist die Expertenbefragung. Bei der
Expertenbefragung werden Fachleute aus bestimmten Bereichen herangezogen, um
wichtige Informationen und Prognosen zu unterschiedlichen Themengebieten schnell
und realitatsnah zu erlangen. Man vertraut dabei auf die Erfahrung der Experten und
spart wertvolle Zeit, die fur Nachforschungen nétig ware. Im Zuge des Projekts
wurden zahlreiche dieser Experteninterviews durchgefihrt und ausgewertet. Dabei
wurden unterschiedlichste Fachleute aus technischen, logistischen und
infrastrukturellen Bereichen befragt und aus ihren Aussagen verschiedene Szenarien
und Prognosen erstellt. (vgl. 2.1.1.5)

Regionalwirtschaftliche Analyse

Da das Projekt NEWS uber die Grenzen mehrerer Lander und Regionen geht,
mussten auch alle moglichen Einflusse und Gegebenheiten der jeweiligen Regionen
separat analysiert werden. Dadurch konnten mogliche und potenzielle Einsatzgebiete
fur NEWS erortert werden. Die regionalwirtschaftliche Analyse wurde in einzelne
Schritte unterteilt:"

e Erforschung grundlegender infrastruktureller Gegebenheiten entlang der
Donau

e Beschaffung von Informationen und Aufbau von Beziehungen zu den
Regionen durch ausgewahlte Partner

o Ermittlung potenzieller Endkunden

e Schaffung von Beziehungen ins Hinterland

e Makro-regionale Analyse des bestehenden Transportflusses mit Hilfe diverser
Statistikplattformen, wie Eurostat etc.

e Ermittlung von bendtigten Schiffskapazitaten

e Erorterung der politischen Strukturen in den Regionen

e Bewertung ausgewahlter Schifffahrtsbetreiber und Hafen

e Beurteilung des Mehrwertes flir angrenzende Wasserstralten

e Analyse der grenzubergreifenden Effekte fur NEWS

" vgl. NEWS, Annex 1, 2015, S. 6
% vgl. NEWS, Annex 1, 2015, S. 14f
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3.2.3 Festlegung des Baseline-Scenarios

Ein Baseline-Scenario beschreibt momentane Gegebenheiten in einem bestimmten
Umfeld. Es wird beschrieben, wie sich dieses Umfeld unter normalen Umstanden
weiterentwickeln wirde, wenn es zu keinen externen Einflissen durch beispielsweise
ein neues Projekt kdme. Es dient im eigentlichen Sinne als Referenz im Vergleich mit
anderen Szenarien und macht ersichtlich, inwiefern sich Vor- und Nachteile bzw.
Veranderungen durch ein alternatives Szenario ergeben.76

’® http://envisionutah.org/gathering-and-analyzing-data/item/164 (Gelesen am: 10.08.2015)
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3.2.3.1 Technische Aspekte
Antrieb

Die Binnenschifffahrt ist bekannt dafur, Guter auf eine sichere und umweltfreundliche
Art und Weise zu transportieren. Der Grund daflr liegt in den strengeren
Emissionsregelungen gegeniiber der Seeschifffahrt.”” Auch wenn diese Aussage auf
den ersten Blick einen guten Eindruck macht, wird leider noch immer zu viel CO;
ausgestolRen. Beispielsweise ist ein Groldteil der Frachtschiffe Ubermotorisiert, was
wiederum zu unnoétig hohem Emissionsausstof’ fuhrt. Dies ruhrt daher, dass Schiffe
die auf Binnengewassern zum Transport von Gitern gedacht sind und Folge dessen
ein Schiffszertifikat bendtigen, eine Maximalgeschwindigkeit von 13 km/h im ruhigen
Wasser bei einer Beladung von 16.000 t Ileisten kdnnen miassen. Diese
Geschwindigkeit wird im Normalbetrieb jedoch nur selten erreicht. Hier spielt also die
Gesetzgebung auch eine wichtige Rolle in Bezug auf die Umweltvertraglichkeit
dieses Transportmittels.”® Bei der Wahl der Antriebsart, stehen einem bis zum
heutigen Tage nicht allzu viele Mdoglichkeiten offen. Die am meisten verwendete
Antriebsart ist der Dieselmotor und auch die Infrastruktur zur Betankung entlang der
Binnengewasser ist hauptsachlich auf Dieselmotoren ausgelegt.”

1]
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r . — g
o § Ta I
.{_.:1:
Abbildung 3: Herkdmmlicher Aufbau mit Dieselantrieb®
Ladekapazitat

Der nachste Punkt beschaftigt sich mit der maximalen Anzahl von Containern, die mit
selbstfahrenden Frachtschiffen auf Binnengewasser transportiert werden kann.
Gefahren wird Grofteils auf Gewassern der Klasse V. Auf Gewassern dieser Klasse
dirfen Frachtschiffe mit einem Ausmals von 110m Lange, 11,4m Breite und 8,2m

"vgl. Lindenau, D., Meyer-Bohe, D 2.1, 2015, S. 8
8 vgl. Anzbock, R., D 1.1, 2013, S. 8f

" vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 13

8 ygl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 13
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Hohe fahren. Bei dieser GroRe bleibt eine Ladeflache von 82 m x 9,7 m frei. Somit
konnen 3 Container nebeneinander und 13 Container hintereinander geladen
werden. Auf zwei Ebenen ergibt das ein Ladevolumen von insgesamt 78
Containern.®”  Vergangene Aufzeichnungen zeigen allerdings, dass die
durchschnittliche Auslastung der Ladekapazitat bei weniger als 70% liegt. Das liegt
unter anderem daran, dass die Schiffsbetreiber einen strikten Zeitplan einzuhalten
haben und die Zeit oft fehlt, das Schiff vollstandig auszulasten.®

Tiefgang

Ein Uberaus wichtiger Faktor, der unter anderem daruber entscheidet, ob ein
Transport Uberhaupt durchgefuhrt werden kann ist neben dem Wasserstand die
Durchfahrtshohe der Brucken, die sich auf der Transportstrecke befinden. Um
Schaden durch Kollisionen zu vermeiden, muss eine gewisse Mindestlichte unter
Brucken eingehalten werden. Diese Bedingung ist hauptsachlich abhangig vom
Tiefgang, also dem Mal von der Wasseroberflache bis zur Unterkante des Schiffs.
Bei unserer Schiffsklasse liegt der Tiefgang bei etwa 2,7 m und kann aus heutiger
Sicht, aulRer durch Veranderung des Ladevolumens, nicht variiert werden. Die
Mindestlichte fur unterschiedliche Anzahlen von Lagen an Containern, wobei max. 50
% der Container leer sein diirfen, liegt bei:®

e 5,25m bei Schiffen mit 2 Lagen
e 7m bei Schiffen mit 3 Lagen
e 9,1m bei Schiffen mit 4 Lagen

3.2.3.2 Infrastrukturelle und logistische Aspekte
Die wichtigsten Faktoren der Infrastruktur entlang einer Wasserstralle sind die
Gegebenheiten an den kritischen Abschnitten, wie Brucken, Schleusen,
Handelshafen sowie das Fahrwasser selbst. Beginnend mit den Schleusen, wird an
dieser Stelle naher auf diese Abschnitte eingegangen.®*

Schleusen

Schleusen stellen einen wesentlichen Faktor in der Binnenschifffahrt dar. Ihre
eigentliche Aufgabe ist es, Schiffen die Uberwindung gewisser Hohendifferenzen auf
ihrer Fahrtstrecke zu ermoglichen. Die Funktionsweise ist mit der eines Aufzuges zu
vergleichen. Schleusen werden oft auch in Kombination mit Kraftwerken genutzt.
Diese Wasserkraftwerke nutzen das durchflie®ende Wasser zur Erzeugung von

8 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 6

82 ygl. Lindenau, D., Meyer-Bohe, D 2.1, 2015, S. 18
8 vgl. Anzbock, R., D 1.1, 2013, S. 10

8 vgl. Fliithmann, N., D 3.1, 2013, S. 20
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Strom. Des Weiteren dienen Schleusen der Stauung von Gewassern, um einerseits
die Tiefe des Fahrwassers zu regulieren, andererseits aber auch auf Hochwasser zu
reagieren. Betrachten wir nur den Abschnitt der Donau, so finden wir hier eine
Gesamtanzahl von 18 Schleusen, wobei der Grofteil, namlich 16 Stluck, auf der
Route des oberen Donauabschnittes von Kelheim bis Gényu zu finden ist. 14 der 18
Schleusen verfugen Uber 2 Schleusenkammern, die eine simultane Schleusung von
zu Berg und zu Tal fahrenden Schiffen ermdglicht. Entlang der Donau haben
Schleusen Abmessungen von entweder 190m x 12m oder 230m x 24m und kdnnen
ausschlieRlich von Schiffen mit maximalen Ausmafien von 110m x 11,4m befahren
werden. Die durchschnittliche Dauer einer Schleusung betragt in etwa 40 Minuten,
wobei die Halfte der Zeit fur Mandver in der Schleusenkammer bendtigt werden. Dies
hangt natiirlich von der Art und GroRe des Schiffes ab.®® Vier Schleusen der
deutschen Donau und alle Schleusen im Main-Donau-Kanal verfugen lediglich Gber
eine Kammer, was im Falle einer technischen Stérung zu einer Blockierung des
gesamten Schiffverkehrs fuhrt. Leider stellt dieses Szenario keine Seltenheit dar, da
einige Schleusen bereits seit 50 Jahre bestehen. An drei Wochen im Jahr kommt es
generell auf Grund von Servicearbeiten zu einer durchgehenden Schlielfung der
Schleusen im Main-Donau-Kanal. In dieser Zeit kommt es zu einer drastischen
Profitreduzierung der Schifffahrtstreibenden und es mussen aufwendige logistische
Malnahmen getatigt werden, um diese Zeit zu Uberbricken und die Lieferkette zum
Konsumenten nicht zu unterbrechen.®

Bricken

Bricken oder besser gesagt ihre Durchfahrtshdhe sind der nachste wichtige Faktor in
der Infrastruktur der Binnenschifffahrt. In Zeiten, wo Containertransporte immer
wichtiger werden, hat die freie Lichte unter Bricken nochmal an Relevanz
dazugewonnen. Ein wichtiger Punkt der hier zu erwahnen ware ist der, dass sich die
Transportkosten bei Verdoppelung der Containerlagen halbieren, was den Einfluss
der Durchfahrtshdhe nochmal verdeutlicht. Die Lichte wird in den freiflieRenden
Sektionen anhand vom highest navigable water level (HNWL) gemessen und die
Weite des Fahrwassers unter der Bricke anhand des low navigable water level
(LNWL). In Kanalen wird der upper operating water level zur Bemessung
herangezogen. Entlang der Donau gibt es 130 Brucken die durchfahren werden
mussen. Auch hier befindet sich der Grofteil auf der Route des oberen
Donauabschnittes. Die aktuellen Durchfahrtshohen der einzelnen Bricken werden
durch die zustandigen Behoérden verodffentlicht und zuganglich gemacht. Einige

8 vgl. Fliithmann, N., D 3.1, 2013, S. 21f
% vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 11
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Bricken befinden sich durchschnittlich sehr nahe an der kritischen Grenze von 6m

iber HNWL, welche in folgender Tabelle angefiihrt werden.®’

1 Maximiliansbriicke (Kehlheim) DE 2.414,25 5,25
2 Eisenbahnbriicke Schwabelweil} DE 2.376,82 5,95
3 Eisenbahnbriicke Bogen DE 2.311,27 5
4 Luitpoldbriicke (Passau) DE 222575 5,15
5 Margit-hid (Budapest) HU 1.648,7 4,98
Tabelle 2: Kritische Briicken mit Lichte von weniger als 6 m®
Fahrwassertiefe

Ahnlich der Briickendurchfahrtshéhe, stellt auch die ausreichende Tiefe des
Fahrwassers eine essentielle Bedingung in der Binnenschifffahrt dar. Die einzelnen
Sektionen der Donau werden unter anderem in Abhangigkeit der Fahrwassertiefe in
unterschiedliche Klassen unterteilt. Folgende Abbildung soll einen kleinen Uberblick

verschaffen.®®

Art der Klasse der | Motorschiffe und Leichter Schubverbiinde Mindest- Graphische Symbole
WasserstraBle | Wasser- — - - durchfshnshihe | aufl
sraBe | Schiffstyp: allgemcine Merkmale Typ des Verbandes: allgemcine Merkmale e den Karten
Bereichnung | Mavimale | Mavimale Tiefgang® Tragfihigkeit Linge Breite Ticfgangh) | Tragfihigheit Bricken?)
Linge Breite
L(m) Bim) o (m) Ty Lim} B im) dim) Tit) H (m)
1 3 4 6 7 1 9 10 1 12 13 14
von w Johann B0-85 9.5 250 1000-1500 (mm] LH 9,55) 250280 |1250-1450  [525 oder —
internationaler Welker 7.004)
Bedeutung
Va Grosse 95110 14 50-2.80 |1500-3000 | | 951101} 14 250450 [ 1600-3000 | 5.25 oder 700 | o—
Rheinschiffe oder 9,104)
Vb -:D 1721851 14 2,50-4.50 | 3200-6000 —
Via g5-1101) 28 250450 | 3200~ 7,00 oder —
= e S10% —
Vib 3 140 150 300 18519510 18 250450 6 400 T.00 oder
12 000 9,104} ——
Vie 270-2801) 2.8 250450 | 9600- 9,104 —
1% 000 —
[ 195=2001) 330-3421) 250450 | 9600-
18 000
|
vl n 275-285 13,0-3420) |2.50-450 |14 500- 9,104) —
——— e -

Wasserstralen sind von internationaler groRer Bedeutung, wenn sie Uber einen

Abbildung 4: Klassifizierung der WasserstraRen von internationaler Bedeutung®

Zeitraum von 240 Tage

im Jahr (entspricht 60% der Schiffsperiode) eine

8 vgl. Fliithmann, N., D 3.1, 2013, S. 23f
8 vgl. Fliithmann, N., D 3.1, 2013, S. 24
23 vgl. Fliithmann, N., D 3.1, 2013, S. 26

http://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Bundesnormen/NOR40122372/Tabelle 1 BGBI. 1ll Nr. 116 201

0.pdf (Gelesen am: 06.08.2015)
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Durchschnittstiefe von 2,5 m erreichen. Der Unterschied der Wasserstande in den
einzelnen Sektionen der Donau kann enorm sein. Die Stande reichen von 2 m — 7 m.
Wie man sieht, gibt es leider Sektionen in denen ein Wasserstand von 2,5 m nicht
gewahrleistet werden kann. Die flachste Strecke entlang der Donau mit 2 m befindet
sich in der Sektion zwischen Straubing und Vilshofen. In manchen Jahren lag der
Wasserstand Uber 140 Tage im Jahr unter dem kritischen Wert von 2,5 m. Weitere
Engstellen, in denen der Schiffsverkehr massiv behindert wird, befinden sich in der
Wachau, Hainburg und Nagymaros.®’

Handelshafen und Transportstrome

Da die Binnenschifffahrt in der Transportlogistik immer nur einen Teil des
multimodalen Guterverkehrs ausmacht und der Vor- bzw. Nachtransport Uber Stralte
und Schiene ablauft, bendtigt man Umschlagplatze, an denen die Transportglter den
Verkehrstrager wechseln. Handelshafen verfigen Uber geeignete Mittel um Guter
zwischen Frachtschiffen und weiteren Transportmitteln zu mandévrieren und die
Lieferkette ~somit aufrechtzuhalten.® Um die Hafenstruktur und ihre
Verantwortungsbereiche zu beschreiben, wird zwischen Infrastruktur und
Suprastruktur unterschieden. Zur Hafeninfrastruktur gehoren alle Flusszufahrten und
Becken, sowie samtliche im Hafen errichtete Uferbauwerke, landseitige Grundstucke,
allgemeine Verkehrsanlagen und Hafenerweiterungsgebiete. Unter Suprastruktur
versteht man hingegen alle auf der Infrastruktur errichteten Anlagen, Einrichtungen
und Gebaude, die fir Umschlag, Lagerung und Distribution von Gitern und
Transportmitteln benutzt werden. Beispiele kbnnen Umschlaganlagen, Lagerhauser,
Silos oder private Verkehrsanlagen (Privatschienen, Betriebsstrallen, Krangleise)
sein.®® Folgende Abbildung stellt den typischen Aufbau eines 6ffentlichen Hafens
grafisch dar.

" vgl. Fluthmann, N., D 3.1, 2013, S. 26ff
%2 ygl. Fluthmann, N., D 3.1, 2013, S. 30f

9 http://www.binnenhafen.info/download/akt 5024 Abschlussbericht Kap 3 Grundlagen.pdf , S. 8f
(Gelesen am: 11.08.2015)
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Schiene Stralle

Grundsticke
(Infrastruktur)

Kai -
(Infrastruktur)

Krananlagen
(Suprastruktur)

Kai
(Infrastruktur)

Hafenbecken  Geb&dude/Lagerplitze

Abbildung 5: Typischer Aufbau eines 6ffentlichen Hafens (Infrastruktur und Suprastruktur)®

Auf der Strecke von Kehlheim zum Schwarzen Meer gibt es 60 bedeutende
Handelshafen, welche durchschnittlich 60 km voneinander entfernt sind. 40 davon
sind sogenannte E-Ports, also Hafen von besonderer Bedeutung. E-Ports mussen
nach AGN Agreement spezielle Kriterien erfullen. Zum Beispiel muissen sie
genugend Kapazitat aufweisen, um selbstangetriebene Frachtschiffe aber auch
Verbande, welche auf jeweiligen Wasserklassen fahren durfen, aufnehmen zu
konnen. AuRerdem mussen Verbindungen zum Stral3en- und Schienennetz gegeben
sein, um einen reibungslosen Weitertransport der Glter zu ermdglichen. Des
Weiteren muss der jeweilige Hafen ein jahrliches Umschlagsvolumen von 0,5 Mio t
aufweisen kdnnen und es muss moglich sein, neben Schuttgut auch standardisierte
Frachtcontainer umzuschlagen. Die drei groten Hafen entlang der Donau sind in
Izmail (Ukraine), Linz (Austria) und Galati (Rumanien). Ein weiterer wichtiger Hafen
ist jener in Konstanza. Er wirkt als Drehscheibe fur den Handel mit Asien, dem
mittleren Osten und Regionen um das Schwarze Meer.®® Da NEWS Fokus auf den

% http://www.binnenhafen.info/download/akt 5024 Abschlussbericht Kap 3 Grundlagen.pdf , S. 9
gGeIesen am: 11.08.2015)
® vgl. Flithmann, N., D 3.1, 2013, S. 30f
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Containertransport legt, hat man 24 Container Terminals entlang der Donau genauer
untersucht.®

Bratislava Novi Sad { -
> “.Budapest Belgrad
= o= Baja -~ Pancevo Rilce Eacr
T<X Svishtov ~ Moldova Constantza
e~ 1N Vakowar Prahovo Galati
Narmberg o N P G'itijrgiulesti' ~
Kelheim Linz - L
Regensburg Enne 4
Deggendorf = - e
T Krems F il
Wien -

Abbildung 6: Identifizierte Container-Terminals an der Donau®’

Die Untersuchung soll Informationen bezuglich den generellen Daten, der Auslegung
von Objekten, der Prozesse, des Handling-Equipments und der Strategien liefern.
Diese resultieren dann in der Beschreibung vom Materialflusssystem und in der
Identifikation von momentanen und zukunftigen wertschdpfenden Services. Generell
kann man zwischen Tiefseeterminals und Binnenhafenterminals unterscheiden.
Tiefseeterminals haben die Aufgabe die grof3en Containerschiffe so schnell wie
moglich abzufertigen um unndtige Stehzeit zu vermeiden. Binnenhafenterminals
wiederum sind eher im Hinterland angesiedelt und dienen unter anderem auch als
Zwischenlager flir Tiefseehafen. Um also punktlich liefern zu koénnen, sind
Binnenhafen standig an den strengen Zeitplan von Schienen- und Straldenverkehr
und den ungehinderten Materialfluss gebunden.®®

Ein Materialflusssystem kann in den funktionalen Bereich und Handling-Equipment
klassifiziert werden. Je nach Modalitat verflgt ein Terminal Gber mehrere funktionale
Bereiche.”® Folgende Abbildung zeigt die einzelnen Bereiche eines Container-
Terminals.

% vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 10
9 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 10
% vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 12f
% vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 13
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I Landside Truck Handling Area I

Trimodal

44 4 4
v
I Landside Train Handling Area |

ervice- an
Truck Dispatch

Storage Area fres

Full Container
(Import/Export)
Storage Area
Empty Container

L - L 4 L 4

| Ship Handling Area |

Abbildung 7: Funktionale Bereiche eines Container-Terminals'®

Im Werkshof findet die Lagerung von Containern statt. Das konnen volle Container
aus Import/Export, leere, gekuhlte oder Container mit gefahrlicher Ware sein.
AuRerdem werden in diesem Bereich wertschopfende Serviceleistungen sowie die
Verwaltung von Dokumenten vorgenommen.'®" Der Transportbereich bildet die
Verbindung der einzelnen funktionalen Bereiche. Die Verladung zwischen Schiff und
Terminal findet in der Ship Handling Area statt. Sie besteht aus dem Becken und der
Kaimauer an der die Verladung vorgenommen wird. Die Landside Handling Area
bietet Verbindungsmadglichkeiten zum Hinterland via Schienen- und Stral3enverkehr.
Hier befindet sich auch der Umschlagsbereich fiir Zug und LKW."%?

Um die Verladung innerhalb der einzelnen Bereiche zu ermoglichen, werden
geeignete Hilfsmittel bendtigt, sogenanntes Handling-Equipment. Beim Handling von
Containern kann zwischen vertikalem und horizontalem Handling unterschieden
werden. FUr das vertikale Handling werden Krane benutzt. Diese haben eine
Adaption, speziell fur das Greifen von Containern. Der Kran klinkt sich an den vier
Ecken des Containers ein und steht so in fester Verbindung mit ihm. Die Grol3e des
Containers spielt dabei keine Rolle, da die Aufnahme des Krans verstellbar ist. Fur
den horizontalen Transport gibt es eigene Lastfahrzeuge, die bezlglich der
Lastaufnahme, wie die Vertikalkrane funktionieren. Auch hier klinkt sich das
Fahrzeug an den vier Ecken des Containers ein. Der Vorteil dieser sogenannten
Reachstacker ist die gute Mandvrierbarkeit und die hohe Reichweite der Ausleger.
Durch ihre Wendigkeit sind sie bestens geeignet flr den Einsatz in kleinen Terminals.
Sie werden fur den Transport leerer Container im Depot, zum Be- und Entladen von

1% ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 14
1% Brinkmann, B., 2005, S. 240
192 ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 14
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LKWs und Zugen und fur Transporte innerhalb des Terminals verwendet. In kleinen
Terminals werden durch die Reachstacker sogar Schiffe be- und entladen.'®

Anschliefend sollen anhand von Prozesslandschaften die Prozesse fir LKW,
Schiene, Schiff und das Handling innerhalb eines Terminals dargestellt werden.

_parking in .. waiting at " ".administra-" " driving to " . waiting for

® Parking area ~ gate  tion at gate loading area ~ handling

. driving to .. waiting at . administra- . " leaving the

~ handling gate gate tionatgate  terminal

Abbildung 8: LKW-Durchsatz-Prozesse in einem Binnencontainerhafen'®
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Abbildung 9: Schienen-Ankunft-Prozesse in einem Binnencontainerhafen'®
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Abbildung 10: Schienen-Abfahrt-Prozesse in einem Binnencontainerhafen'®
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Abbildung 11: Schiffe-Ankunft-Prozesse in einem Binnencontainerhafen'”’

1% ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 19
% vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 22
1% ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 25
1% ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 25
97 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 26
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Abbildung 12: Schiffe-Abfahrt-Prozesse in einem Binnencontainerhafen'®®
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Abbildung 13: Handling Prozesse in einem Binnencontainerhafen'®

Im Zuge des NEWS Projektes wurden drei unterschiedliche Binnenhafen bezuglich
ihrer Prozesse durch eine Simulation untersucht, um eventuelle Engpasse
festzustellen. Die Auswahl hat den Linzer-Hafen (mittlere GrofRRe), den WienCont-
Hafen (gro) und den Hafen Enns (integrierter Hafen) ergeben. Bei der
Untersuchung der besagten Hafen hat sich herausgestellt, dass es in einigen
Bereichen zu einer Uberhdhten Auslastung kommt, was zu langen Wartezeiten fur die
jeweiligen Verkehrstrager fuhrt. Ein Beispiel in Linz sind Uberlastete Reachstacker
und Portalkrane, die mehrere Bereiche auf einmal abfertigen miissen. ' In Wien
kommt es wiederum zu Engpassen im Storage Bereich. Hier ist der Import/Export-
Bereich voll ausgelastet, wahrend der Bereich fur leere Container nur zur Halfte
ausgelastet ist. Das bedeutet, dass wertvolle Stellplatze vergeudet werden. Des
Weiteren ist auch hier speziell in der Import/Export-Zone der Portalkran durch
Bewaltigung mehrerer gleichzeitiger Aufgaben Uberlastet. Engstellen im
innerbetrieblichen Transport gibt es bisher noch nicht, kdnnen aber im Falle einer
vorausgesagten Erhohung des Containertransports durch Schiffe durchaus

1% ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 27
199 ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 28
"0 ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 39ff
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eintreten.’" Der Hafen Enns hat sich fiir Containertransport als am besten geeignet
herausgestellt. Hier gibt es lediglich Engstellen im Lagerbereich fir leere Container.
Der Bereich der vollen Container hatte sogar noch Potenzial fir mehr Handling-
Operationen.™?

Abgesehen vom Handling von Containern bieten Containerterminals noch weitere
logistische Serviceleistungen an. Diese konnen in drei Kategorien unterteilt
werden:'"?

e General Services (GLS)
e Logistics Chain Integration Services (LCIS)
e Value Added Facilities (VAF)

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick (ber die aktuellen Serviceleistungen der
einzelnen Kategorien.

e lagern ¢ zgsammenstellen von e Container verleihen

e umschlagen Elnh(.alfen . e Container reparieren

e beladen . Qualltaf kontrollieren «  Container reinigen

e entladen Durchfiihren des Vor- und e Anbieten von

e entleeren Nachlagfs Kihlcontainer

o  Dbefiillen *  Bearbeiten von e Handling gefahrlicher
individuellen -

¢ verzollen Kundenwiinschen Gilter

Tabelle 3: Aktuelle Serviceleistungen eines Binnencontainerhafens™"”

3.2.4 Festlegung des Szenarios nhach NEWS

Im Gegensatz zum vorigen Baseline-Scenario werden in diesem Abschnitt die
modglichen MalRnahmen und die dadurch entstehenden Folgen durch das Projekt
NEWS detailliert erlautert.

3.2.4.1 Technische Veranderungen durch NEWS
Die technischen Veranderungen stellen die Inhalte des neuen Schiffskonzeptes dar.
Folgende Innovationen sollen die Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat der
Binnenfrachtschifffahrt positiv beeinflussen.

Antrieb

Wie im Baseline-Szenario bereits erwahnt, sind international relevante Frachtschiffe
hauptsachlich mit Dieselmotoren ausgestattet und auch die Infrastruktur zur
Betankung der Schiffe entlang der Wasserstralden ist generell fir Dieselaggregate

"vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 42ff
"2 ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 45ff
"3 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 48
" vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 49
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ausgelegt. Wie wir ebenfalls herausgefunden haben, sind Frachtschiffe oft
Ubermotorisiert, um eine gewisse Mindestgeschwindigkeit unter gewissen
Gegebenheiten zur Erlangung einer Zulassung zu erreichen. Das bedeutet, dass auf
einem Grolteil der Strecken unnétiges Gewicht von groRen Motoren mitgeschleppt
wird, welche noch dazu einen erhdhten Emissionsausstol’ aufweisen. Die Folgen
dadurch sind Ineffizienz und eine wesentliche Beeintrachtigung der
Umweltvertraglichkeit."'

NEWS hat sich dem Thema der Antriebsmdglichkeiten, des geringeren Verbrauchs
und der dadurch entstehenden verbesserten Umweltvertraglichkeit gewidmet. Zuerst
hat man sich Gedanken uber alternative Antriebsmoglichkeiten gemacht und kam
zum Entschluss auf hybriden Antrieb umzusteigen. Mégliche Kombinationen waren
ein Diesel-Elektrik-Antrieb oder ein Flussiggas (LNG)-Elektrik-Antrieb. Hierdurch soll
es zu einer Reduktion des Verbrauchs von Kraftstoff und der Emissionswerte bei
gleichzeitig besserer Leistungskurve kommen. Die Kombination mit einem
Elektromotor bringt den Vorteil mit sich, hohe Leistung auch bei geringerer
Geschwindigkeit zur Verfiigung zu haben.’® Eine wichtige Uberlegung war auch
mehrere einzelne Generatorensets, so genannte Gen-Sets, einzusetzen. So kénnen
je nach Bedarf an Leistung einzelne Generatorensets ab- oder zugeschaltet werden.
Die Generatoren laufen in jeder Zusammenstellung synchron. In Bezug auf die
Mandvrierbarkeit aber auch auf die Kosten ist zu Uberlegen, ob man sich fur einen
fixen Propeller oder fir ein 360° drehbares Azimuth-Strahlruder entscheidet.’” In
weitere Folge wird ein Vergleich zwischen den zwei Hybridantrieben durchgeflhrt.

Diesel-Elektrik-Antrieb

e I
T
i
=8
g
=
N .
g B
\ | J

"% vgl. Abschnitt 3.1.1
"€ vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 7
"7 vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 11f
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Abbildung 14: Aufbau mit Diesel-Elektrik-Antrieb""

Okonomisch Komplexitat
e Variable Beladungsmdglichkeiten durch e Hohe Anzahl an elektronischen Bauteilen
Generatorensets e Dadurch schwierige Fehlerdiagnose
o  Weniger Kraftstoffverbrauch
e Hohe Effizienz in allen Kosten
Geschwindigkeitszonen e Hobhere Kosten als bei herkémmlichen
e Langere Serviceintervalle Dieselagregaten durch héhere Komplexitat

e  Geringere Instandhaltungskosten
Mehr Volumen an Kraftstoff und somit mehr Gewicht

Zuverlassigkeit und weniger Platz fir Fracht

e Hohe Zuverlassigkeit der Elektromotoren

o Bendtigte Leistung auf mehrere Maschinen
aufgeteilt

e Flexible Leistungsanpassung an
Beladungszustand

e Maximales Drehmoment schon bei geringer
Geschwindigkeit

Umwelt
e  Geringer Emissionsausstol3 durch effiziente
Nutzung der Generatorensets

Operativer Komfort
e Reduzierung der Vibrationen und des Larms
durch den Einsatz von Elektromotoren und
kirzeren Antriebswellen

Flexibilitat
e Energiequelle ber flexibles Kabel mit
Propeller verbunden
e  Triebwerk kann somit an jeder Stelle des
Schiffes positioniert werden

Mandvrierbarkeit

e Diesel-Elektrik-Antriebe ermoglichen bessere
Kontrolle Gber Propeller in Bezug auf
Beschleunigung, Bremsung und
Richtungswechsel

e Reduzierung des Bremsweges und somit
mogliche Vermeidung von Unféllen

Tabelle 4: Vor- und Nachteile eines Diesel-Elektro-Antriebs™

LNG-Elektrik-Antrieb

Neben Diesel in Kombination mit Elektroantrieb, steht flissiges Erdgas in
Kombination mit Elektroantrieb als zweite Option zur VerfiUgung. Erdgas ist auf jeden
Fall der reinere Treibstoff und noch dazu gunstiger als Diesel. Da sich Flussiggas als
Treibstoff flr die Binnenschifffahrt noch nicht wirklich durchgesetzt hat, gibt es leider
auch noch keine Regulierungen und internationalen Regeln. In Fallen wo FlUssiggas
auf Schiffen vorkommt, gelten lokale Einzelbewilligungen. Der Grund warum man

"8 vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 14
"9 vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 19
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sich dennoch Gedanken Uber den Einsatz von LNG macht, ist einfach der, dass die
Kombination aus LNG und Elektromotor die energieeffizienteste Losung fur die
Binnenschifffahrt darstellt. Ein wesentlicher Punkt der im Vergleich zu Diesel
betrachtet werden muss ist die Dichte der beiden Stoffe. Man muss beachten, dass
durch die geringere Dichte von LNG, welche in etwa ein Drittel derer von Diesel ist,
viel mehr Platz benétigt wird. Noch dazu kommt, dass LNG eine kryogene FlUssigkeit
ist, welche in speziellen doppelwandigen, zylindrischen Behaltern gelagert werden
muss. Aufgrund der geringen Dichte von LNG muss deshalb die Tankkapazitat
reduziert werden, was wiederum zu einer kurzeren Reichweite des Schiffes fuhrt. Der
wesentlich gunstigere Preis von Fliussiggas kompensiert diesen Nachteil
allerdings.'?°

Gas-electric propulsion

Liquified gas tanks Propeller
Reduction gear |

E-Motor | sha |
| | |

{5

Power going to propeller 33.3%

Exhaust Cooling  Generator Main Supply ~ Frequency  Electric Reduction gear
energy energy losses switchboard transformator converter propulsion  Incl. shaft,
33% 2% 3% losses 0,2% 1% 1,5% engine bearing
3% 3%

Abbildung 15: Aufbau mit LNG-Elektro-Antrieb''

Anpassung des Rumpfes

Bisher war der Rumpf eines Schiffes einer bestimmten Klasse, unabhangig davon
welches Antriebssystem verwendet wird, einheitlich gestaltet. Im Zuge des NEWS-
Projekts soll nun der Rumpf Uberarbeitet und an das Antriebssystem angepasst
werden. Zugversuche im Vienna Model Basin liefern einen Vergleich zur
herkdbmmlichen Rumpfform der ,Stein‘-Klasse und geben schlussendlich Auskunft
Uber wichtige hydrodynamische Koeffizienten fur das neue NEWS-Schiff. Mit Hilfe
der erhobenen Daten und den Propellerdaten der Hersteller kann die benotigte
Leistung des Schiffes berechnet werden. Durch diese Anpassung wird das Schiff
stromungsdynamischer, verbraucht weniger Kraftstoff und verursacht dadurch
weniger Emissionen, als herkémmliche Frachter.'?

120 ygl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 21
2 ygl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 25
122 ygl. Anzbdck, R., D 1.1, 2013, S. 14f
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Erhdéhung Ladekapazitat

Wie schon erwahnt, finden auf herkdmmlichen 110 m Frachtschiffen bis zu 78
Container einlagig oder 117 Container zweilagig Platz. NEWS schafft es durch eine
neue und festere Hullenkonstruktion, die freie Ladeflache zu vergroRern. Das neue
Schiffskonzept bietet nun Platz fur 4 Containerreihen. Dies fuhrt bei dreilagiger
Ausfuhrung und 13 Containern hintereinander zu einem neuen Ladevolumen von
156 Container. Das bedeutet eine Erweiterung des Ladevolumens um 33 %.'#

t/TEU | Reihe Hohe Breite Total
Standard Containerschiff 12,7 13 3 3 117
NEWS 12,7 13 3 4 156

124

Tabelle 5: Standard Transportvolumen und NEWS

Variabler Tiefgang

Zwei grolRe Einflussfaktoren in der Schifffahrt sind die Briickendurchfahrtshéhe und
die Tiefe des Fahrwassers. Beide Barrieren kbnnen nur Uber die Regulierung des
Tiefgangs des Schiffes Uberwunden werden. Herkdmmliche Frachtschiffe haben
abgesehen vom Beladungszustand einen konstanten Tiefgang, was bei der
Durchfahrt von niedrigen Bricken bzw. bei seichtem Wasser oft zu Problemen flhrt.
NEWS begegnet diesem Problem mit der Integrierung eines Ballasttanks. Mit Hilfe
von Wasserpumpen wird bei Bedarf Wasser in die Tanks gepumpt und somit der
Tiefgang geregelt. Dies fuhrt zu einer Erhéhung der schiffbaren Tage und tragt somit
zur Effizienzsteigerung bei.'?

3.2.4.2 Infrastrukturelle und logistische Anderungen durch NEWS
Da in der Frachtschifffahrt meistens kein direkter Transport mdglich ist, liegt die
einzige Mdglichkeit den Schiffsverkehr attraktiver zu machen darin, die Kosten fir
den intermodalen Transport geringer zu halten, als der direkte Transport ist. Ein Ziel
ware eine Kostenersparnis von 10 — 20 % gegenuber dem direkten Transport. Dafur
mussen missing-links und Engstellen auch im Hinterland identifiziert und behandelt
werden.'?®

123 ygl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 6
124 ygl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 6
125 ygl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 8f
126 ygl. TUW, D 4.1, 2014, S. 6
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Vorlauf | —p»| Umschlag | —p B'::;ﬁg:g?t'ﬁ' — | Umschlag | —»| Nachlauf

glu\ /vm
A ™S

Abbildung 16: Kombinierter Verkehr'?’

Um das volle Potenzial der EinfUhrung eines neuen Schiffskonzeptes
auszuschopfen, beschaftigt sich NEWS nicht nur mit dem technischen Aspekt
sondern auch mit dem Ausbau von Infrastruktur und logistischen Systemen.
Betrachtet werden die wichtigsten Knotenpunkte und der Verkehr in der Donauregion
bzw. im Hinterland. Wichtige Knotenpunkte entlang einer Wasserstra’e sind, wie
bereits erwahnt, Handelshafen und Schleusen. Um Prozesse im Hafengebiet
optimieren zu kdnnen, bedarf es der Entwicklung eines eigenen Hafen-Infrastruktur-
Konzepts einschliellich der Neubewertung von multimodalen Aktivitaten. Dabei
sollten nicht nur die direkt angefahrenen Hafen untersucht werden, sondern auch
Terminals, die extern fur den Zu- und Abtransport von Containern verantwortlich
sind.”® Wie im Baseline-Scenario bereits erwahnt, dienen Binnenhafen unter
anderem auch als Depotstelle fur Tiefseehafen. Die Verbindung dieser Hafen besteht
durch Schienen- oder Stralenverkehr. Dementsprechend wichtig ist auch die
Einhaltung eines strikten Zeitplans. Durch die Einfuhrung von NEWS und die dadurch
erwartete  Steigerung des Containertransports, mussen Binnenhafen zu
umfassenden Logistikpartnern werden. Dies bedarf jedoch der Identifizierung und
Beseitigung von Engstellen im Materialfluss.'®

Wie schon im Baseline-Scenario werden die gleichen drei unterschiedlichen Hafen
als Referenzhafen herangezogen. Im Abschnitt zuvor wurden bereits die aktuellen
Serviceleistungen und Handling-Operationen behandelt und deren Gaps ermittelt.
Der aktuelle Abschnitt befasst sich mit moglichen logistischen und infrastrukturellen
Lésungen durch die Einfihrung von NEWS.

Die erganzenden Serviceleistungen durch NEWS lassen sich wie folgt darstellen.

2 http://www.binnenhafen.info/download/akt 5024 Abschlussbericht Kap 3_Grundlagen.pdf , S. 15
gGeIesen am: 11.08.2015)

2 ygl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 11f

2% ygl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 13
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e bereitstellen von -
Tanklagern o Pa"rkelnrlchtungen

e lagern von Schiittgut : ggl:lzli(r?r?;?gsn

* umschlagen e zusammenstellen von '9

e beladen Einheiten o LKW-Werkstéatten

e entladen e Qualitat kontrollieren * Waschanlagen

» entleeren e wiederverpacken * Tankstellen .

»  befiillen e Reparaturen durchfiihren ¢ Xeﬂ?'h und Leasing von

e °  Wiederverwenden . In?orarggteigr:sstellen

e  bereitstellen von e testen ' . .
Lagerhallen e anpassen J Slucher.he.ltsserwces

e Dbereitstellen von e  Biroeinrichtungen
Kuhlhauser e Hotels, Restaurants,

o Verteilerzentren Shops

Tabelle 6: Uberarbeitete wertschopfende Serviceleistungen in Binnencontainerhifen™

Experteninterviews haben gezeigt, dass Logistic Chain Integration Services immer
wichtiger fUr Terminals werden. Durch sie werden Binnenhafen attraktiver fir
Neukunden bzw. helfen sie eine bessere Verbindung zu bestehenden Kunden
aufzubauen. Diesbezlglich ist auch das steigende Wachstum von sogenannten
Distriparks zu erwahnen. Distriparks ermdglichen  Schiffsbetreiber und
Logistikanbieter ihre Einrichtungen direkt in das Hafengebiet zu verlegen. Dies fuhrt
zu einer engeren Beziehung zwischen den Handelspartnern und erhoht die
Flexibilitit der Unternehmen. ™’

Nach den mdoglichen Ldsungsansatzen zur Erweiterung logistischer und
wertschopfender Zusatzleistungen kommen wir nun zu Ldsungen betreffend die
Infrastruktur in den betrachteten Hafen in Enns und Wien. Hierbei ging es generell
um die Effizienzsteigerung im Containerhandling bzw. im Umschlag von Containern,
genauso wie um die Erneuerung von ineffizienten Handlingequipment.'?

Nach Durchfuhrung eines Workshops zur Verbesserung der Hafeninfrastruktur und
der anfallenden Prozesse, liefert der Hafen Enns folgende Veranderungsvorschlage.
Der Hafen wird in 3 Zonen unterteilt. Zone 1 wurde gegeniuber dem bestehenden
Bereich erweitert und dient alleine dem Be- und Entladen von Schiffen. Das Handling
der Container wahrend der Schiffsbeladung geschieht tber den bestehenden Kran.
Containerbewegungen an Land werden in dieser Zone uber Reachstacker
durchgefuhrt. Zone 2 dient dem Umschlag zwischen Schiene und Stral3e. Hier sind 5
Gleise und 3 Portalkrane fur das Be- und Entladen der Zige geplant. Um das Laden
auch zwischen Bahn und Schiff zu ermdglichen, sind die 3 Portalkrane kleiner als der
einzelne Kran in Zone 1 und sie ermdglichen das Interagieren zwischen den beiden
Zonen. AulBerdem sollen die Portalkrane der Zone 2 Uber die Grenzen des
Containerterminals hinaus reichen und somit die direkte Beladung zwischen Tur und
Schiene ermdglichen. Zusatzlich zur Erweiterung des Handlingbereiches ist in Zone

Onhttp://www.ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/Portoolkit/ Toolkit/pdf/modules/03

TOOLKIT _Module3.pdf (Gelesen am: 14.08.2015)
T vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 25f
32 ygl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 29

44



Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS

3 die Entstehung eines Distriparks, geplant. Dieser ist vor allem auf Container
bezogene Leistungen ausgelegt.'?

In Wien ist man zu dem Entschluss gekommen, Teile des Hafenbeckens
zuzuschutten, da es zu Uberdimensioniert war. Das bringt den Vorteil mit sich, dass
neuer Platz fur Containerdepots entsteht bzw. mehr Platz fur das bessere und
schnellere Handling von Containern entlang der Kaimauer zur Verfugung steht. Somit
ware das Problem des zu geringen Lagerplatzes gelost. Des Weiteren werden
Schienenoperationen an der aktuellen Kaimauer eingestellt und nur mehr in einem
eigenen Schiene-StralRe-Terminal durchgeflhrt. Das neue Hafenbecken ist zwar
kleiner als das Ursprlngliche, jedoch bietet es nun auch die Moglichkeit eines neuen
Krans, der spezialisiert auf Bewegungen zwischen Schiff und Land ist. Da die Anzahl
der ankommenden Schiffe jedoch noch zu gering fur eine solche Investition ist, soll
dieser Kran noch nicht Teil der aktuellen Expansion werden. '**

FUir neue zuklnftige Container-Terminals wurde durch NEWS einerseits ein
Terminal-Layout-Leitfaden, andererseits ein Planungstool entwickelt, womit
Hafenbetreiber in der groben Planungsphase unterstutzt werden sollen.

Terminal-Layout-Leitfaden

Das optimale Terminal-Layout lasst sich wie folgt beschreiben. Es soll bestmogliche
Handlingsmoglichkeiten fur komplexe und intermodale Operationen bieten. Die
Container in diesem Terminal-Modell werden hierbei nur durch einen einzigen
Portalkran transportiert. Zur landseitigen Unterstitzung bzw. fur die Beladung von
Zugen und LKWs kommt ein Minimum an Reachstacker zum Einsatz. Die Lange der
Gleise, der Kaimauer und folglich auch der Operationszone sollte zwischen 350 m
und 400 m liegen bzw. sollte die Anzahl der Gleise durch zwei teilbar sein. So kann
ein Zug von 700 m Lange auf zwei Gleisen gleichzeitig abgefertigt werden. Bei
Bedarf kann das System auch durch einen weiteren Portalkran oder mehrere
Reachstacker erweitert werden, um den Durchsatz zu steigern.’™ Folgende
Abbildung soll der Veranschaulichung des neuen Terminal-Layouts dienen.

3% ygl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 30
34 vgl. Bojic, S., etal., D 5.2, 2015, S. 31
3% vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 32f
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Abbildung 17: Terminal-Layout fir Binnencontainerhifen*

Terminal-Planungstool

Einzelbefragungen von Hafenbetreiber und anderen Beteiligten haben ergeben, dass
der grofRte Mangel in der Planung eines neuen Terminals darin besteht, dass nur
unzureichende Informationen bezuglich des bendtigten Platzes und der Berechnung
von Handling-Equipment verfugbar ist. Das Planungstool von NEWS soll einerseits
bei der Planung neuer Terminals unterstutzend wirken, andererseits aber auch bei
bereits existierenden Terminals die Moglichkeit bieten, interne Anderungen in der
Zonenverteilung bzw. im Einsatz des Handlingequipments vorzunehmen, wenn es zu
einer Abweichung des ankommenden Zug- und Schiffverkehrs kommt. Das Terminal-
Planungstool besteht aus vier Exceltabellen. Die erst Tabelle dient der Eingabe von
Basisdaten bezuglich des geplanten Verkehrs, des Handlings und des Lagers.
Dieses Datenmaterial wird fur die Lagerplatzberechnungs-Tabelle und die
Handlingberechnungs-Tabelle verwendet. Bis auf das erste Sheet wo die Eingabe
der Basisdaten erfolgt, kann kein Weiteres durch den Planer editiert werden. Das
bedeutet, dass alle weiteren Tabellen selbststandig durch die Basiseingabe
entstehen. In der letzten Tabelle findet der Planer Ergebnisdaten bezuglich des
jahrlichen Durchsatzes des Terminals, die geschatzte Anzahl an LKWs, Zigen und
Schiffen pro Tag, der bendtigte Lagerpuffer, die Gesamtzahl an gelagerten Container
sowie Informationen iber den Bedarf an Handling Equipment.™’

'3 ygl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 33
37 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 34ff
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Durghsatz pro Jahr — einfach 104.520 TEU
gezahlt

Durghsatz pro Jahr — doppelt 209.040 TEU
gezahlt

Gesarqtanzahl an bendtigten freien 444.4 Stellplétze
Stellplatzen

Fur eine Gesamtgnzahl an 2999 TEU
gelagerten Containern

Durchschnittliche Anzahl an LKWs 234 LKWs
pro Tag

Maximale Anzahl an

Zugverbanden pro Tag 1 Zugverband
Maximale Anzahl an Frachtschiffen 2 Frachtschiffe
pro Tag

Anzahl an Reachstacker 2 Reachstacker
Anzahl an Krane 2 Krane

Tabelle 7: Beispiel fiir Resultat des Terminal-Planungstools™

Ein weiteres wichtiges Tool, welches detaillierte Aussagen Uber die Gegebenheiten
entlang der Strecke Donau — Maindonaukanal — Main — Rhein geben soll, wurde
durch NEWS entwickelt und kann wie folgt beschrieben werden.

Routen - Planungstool

Das Routen - Planungstool wurde entwickelt, um detaillierte Informationen bezuglich
aktueller Bruckendurchfahrtshohen und Fahrwassertiefen zu erhalten. Die
Basiswerte hierfur werden aus Datensammlungen von taglichen Durchschnittswerten
uber die letzten 11 Jahre entnommen. Zur Verfligung gestellt wurden die bendtigten
Daten von der Bundesanstalt fir Gewasserkunde, sowie weiteren wichtigen Wasser-
und Schifffahrtsbehdrden bzw. Informationssystemen. Mit Hilfe dieser Daten konnte
eine Excel-Tabelle generiert werden, die einerseits einen Uberblick Gber
Bruckendurchfahrtshohen bei maximal fahrbarem Wasserstand, andererseits bei
durchschnittichem Wasserstand verschafft. Des Weiteren gibt es eine Tabelle, die es
ermdglicht, die Anzahl der Gesamttage in einem bestimmten Jahr zu berechnen, in
denen ein bestimmter Pegelstand an einer ausgewahlten Stelle existierte. Es hat sich
allerdings herausgestellt, dass nicht die Brlckendurchfahrtshdhe der eigentliche
kritische infrastrukturelle Punkt ist, sondern eher die Tiefe des Fahrwassers an
bestimmten Stellen. Wie bereits erwahnt, kdbnnen auch diese spezifischen Daten

'3 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 39
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durch das Routen - Planungstool ausgegeben und ein Durchschnitt der fahrbaren
Tage an bestimmten kritischen Stellen ermittelt werden.**

Weitere infrastrukturelle und logistische Ziele von NEWS

Das wichtigste Ziel eines Container — Transporteurs und generell eines Spediteurs ist
es, seine Ware zur geplanten Zeit am geplanten Ort bereitstellen zu kénnen. So kann
die Produktionsplanung der Exporteure exakt auf einen gewissen Zeitpunkt hin
geplant werden, um einen vollen Container zu einer bestimmten Zeit verschiffen zu
konnen. Genauso hilft es den Importeuren bei der Kalkulation, wann sie ihren
Container erwarten konnen. Schlussendlich hat sich bei der Analyse im Laufe des
Projekts herausgestellt, dass ein geregelter und kalkulierbarer Transport in der
Frachtschifffahrt Grundvorrausetzung ist, um neue Kunden zu gewinnen. SchlieRlich
wollen Unternehmen ihre Container nicht nur an ein paar Tagen im Jahr liefern,
sondern laufend und regelmaRig.'*

Auf Grund der unterschiedlichen Gegebenheiten entlang der gesamten Route von
Rotterdam bis Konstanta wurde die Strecke, wie erwahnt, in eine West- und Ostroute
unterteilt. Anschlielend wurden beide Routen genau analysiert und die aktuelle
Situation mit allen Starken und Schwachen ermittelt. Dabei hat sich herausgestellt,
dass es entlang der Westroute ein grol3es Potential an Neukunden gibt, welche
allerdings ob der haufig vorkommenden Unregelmafigkeiten, nur geringes Vertrauen
in die Frachtschifffahrt haben. Dieses Vertrauen soll mit Hilfe von neuen Malinahmen
durch NEWS aufgebaut werden.’

3.3 Abschatzung der Folgen durch NEWS

In friheren Abschnitten wurde behandelt, wie der momentane Stand der Dinge in der
Binnenschifffahrt aussieht. NEWS mochte durch geeignete Malnahmen die
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt erhéhen. Die angeflhrten Malknahmen
lassen sich in technische, logistische und infrastrukturelle Malinhahmen unterteilen.
Folgender Abschnitt beschaftigt sich mit den Folgen bzw. Auswirkungen, die diese
MaRnahmen fur alle Beteiligten haben. Dabei wird nach 6kologischen,
Okonomischen, sozialen bzw. humanen und weiteren volkswirtschaftlichen
Auswirkungen differenziert.

3.3.1 Identifizierung der relevanten Auswirkungen von NEWS

Bei der Identifizierung der relevanten Auswirkungen von NEWS kann zwischen zwei
unterschiedlichen Konzepten unterschieden werden. Das ware einerseits das

139 ygl. Fluthmann, N., D 3.4, 2014, S. 72f
0 ygl. Brunnthaller, G., et. al., D 4.3, 2014, S. 41
! vgl. Brunnthaller, G., et. al., D 4.3, 2014, S. 59
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technische Konzept, welches sich hauptsachlich mit Innovationen am Schiff selbst
beschaftigt und andererseits das logistische und infrastrukturelle Konzept, dessen
Inhalt alle Gegebenheiten und Ablaufe rund um das Schiff sind.

3.3.1.1 Relevante Auswirkungen des technischen Konzepts
Wie schon beschrieben wurde, gliedert sich das technische Konzept in mehrere
Einzelkonzepte. Folgende Auflistung gibt nochmal einen Uberblick.

¢ Neues Hybrid-Antriebskonzept

e Stromungsoptimiertes Achterschiff

e Hohenverstellbarer Steuerstand vorne

e Erhohung des Ladevolumens

e Steuerung des Tiefgangs durch Ballasttanks

Auswirkungen durch das neue Hybrid-Antriebskonzept

Wie schon erwahnt, wird das konventionelle Antriebssystem mit Diesel als Treibstoff
durch ein hybrides Antriebssystem ersetzt. Zur Auswahl steht die Version Diesel-
Elektrik-Antrieb oder LNG-Elektrik-Antrieb. Beide Varianten haben ihre Vor- und
Nachteile und brillieren durch ihren niedrigen Emissionsaussto} und
Treibstoffverbrauch. Im Vordergrund steht allerdings die Variante des LNG-Elektrik-
Antriebs. Die Griinde dafiir liegen auf der Hand:'*?

e LNG ist billiger als Diesel

e Dadurch leichtere RuUckfinanzierung von Investments durch die
Schiffseigentimer

e Geringerer Emissionsausstol und Kraftstoff

Die komplette Antriebseinheit ist modular aufgebaut. Beispielsweise sind 4 einzelne
Gen-Sets an Board. Diese sind modular oder sogar in Containerform aufgebaut. Das
ermdglicht eine Platzierung der Sets dort, wo sie die Hydrodynamik und die Beladung
am wenigsten stort. Aullerdem erleichtert es das Handling der Motoren beim
Austausch oder Wartung. Je nach Bedarf an Leistung kénnen alle Generatoren in
Betrieb genommen werden oder eben nur Einzelne. Die Auslegung der Motoren
verfolgt so, dass bei einer leeren Fahrt zu Tal eine Maschine ausreicht. Bei voller
Beladung kommen alle Maschinen zum Einsatz und schaffen eine Geschwindigkeit
von 13 km/h. Das spart Energie, Treibstoff und Kosten. Durch diesen effizienten
Einsatz der Gen-Sets kommt es nattrlich auch zu geringeren Emissionen, was sich
positiv auf die Umwelt auswirkt. Leider gibt es keine flachendeckende Versorgung
von LNG entlang der Route. Der Losungsansatz daflr steckt darin, dass die LNG-
Tanks ebenfalls modular aufgebaut sind. Verwendet werden standardisierte
Treibstofftanks in Containerformat welche durch herkdmmliche Anschlisse mit den

2 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 21
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Generatoren gekoppelt werden. Leere Tanks konnen so leicht entlang der Route
durch volle Tanks getauscht werden. Das erhoht auch die Sicherheit der Crew, da
der eigentliche Tankprozess nicht mehr an Board stattfindet. Auch wenn der Aufbau
des neuen Hybrid-Antriebs modular und so einfach wie mdglich gestaltet ist, missen
zu guter Letzt auch die Kompetenzen der Schiffscrew um das Thema der alternativen
Antriebstechnik erweitert werden. Dies lasst sich beispielsweise durch separate
Schulungen erreichen.'®

Abbildung 18: LNG-Tankcontainer™*

Auswirkungen der Neugestaltung des Achterschiffs

Das Heck des neuen Schiffes wurde strdomungsoptimiert und an den Propeller
angepasst. Dadurch kann die Leistung des Antriebs nun effizienter genutzt werden
und eine Reduktion des Kraftstoffverbrauchs bzw. eine Entlastung des
Antriebsystems ist die Folge.'*

Auswirkungen des hohenverstellbaren Steuerstands im vorderen Bereich des
Schiffes

Es gibt zwei Grunde, warum man sich bei NEWS entschlossen hat, den Steuerstand
einschlieBlich den Sozialbereichen nach vorne zu verlegen:'°

e Die LNG-Tanks bilden eine gefahrlichen Bereich, der von sozialen Raumen
und Steuerstand weitestgehend getrennt werden sollte

%3 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 20f

' http://atca.org.sg/?page_id=1004 (Gelesen am: 12.08.2015)
% ygl. Anzbdck, R., D 1.1, 2013, S. 14

8 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 3f
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e Der Ausblick des Steuermannes muss 2 Schiffslangen betragen, was bei
dreilagigem Transport von Containern eine hohe Position des Steuerstands
bedeuten wirde

Nachdem alle Aufenthaltsbereiche im vorderen ungenutzten Bereich liegen, gibt es
auch keine Beeintrachtigung des Cargobereiches. Der Nachteil an der Positionierung
des Steuerstandes im vorderen Teil des Schiffes ist allerdings, dass der Steuermann
nur sehr schlechte Rundumsicht hat. Aul3erdem ist das Schiff dadurch schwieriger zu
manovrieren. Auch in diesem Bereich waren eventuell Schulungen, was die
Steuerung aus dieser Position betrifft, notwendig.'*’

Auswirkungen der Erweiterung des Ladevolumens

In herkdbmmlichen Frachtschiffen mit einer Breite von 11,4 m war es entlang der
Donau und anderen europaischen Kanalen bisher nur moglich, lediglich drei Reihen
auf zwei Lagen zu schlichten. Der Grund flr die Limitierung in der Breite war das
relativ breite Gangbord links und rechts vom Cargobereich. Die Héhe war bisher
durch die Bruckendurchfahrtshéhen begrenzt. Durch die Verbreiterung des
Cargobereichs auf sein Maximum ist es nun maoglich vier Container nebeneinander
zu schlichten. Bei dreilagiger Stapelung bedeutet das eine Kapazitatserhohung von
100 %. Die Maoglichkeit, das Ladevolumen gegenuber anderen Anbieter zu erhdhen,
bringt enorme Vorteile. Das Schiff kann effizienter genutzt werden und die Kosten pro
Container sinken, was wiederum die Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit am Markt
steigert.®

Auswirkungen der Steuerung des Tiefgangs durch Ballasttanks

Teile des Schiffes als Ballasttank zu nutzen bringt den Vorteil der Flexibilitat
gegenuber Bruckendurchfahrtshohen, da man den Tiefgang des Schiffes, durch
fullen der Tanks mit Wasser, erhdhen kann. Da die Wasserstande entlang der
gesamten Route von Rotterdam nach Konstanza bzw. die Durchfahrtshohen der
Brucken standig variieren, hat die Regelbarkeit des Tiefganges einen wesentlichen
Einfluss auf die Anzahl der schiffoaren Tage und somit auch auf die
Wettbewerbsfahigkeit und effiziente Nutzung des Schiffes. Aufierdem ist es durch die
Tanks mdglich, schlecht platzierte Beladung auszubalancieren.*®

"7 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 4
8 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S.6ff
9 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S.8f
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Zusammenfassung und Kategorisierung der relevanten technischen
Auswirkungen
Kategorie der Auswirkung
Benennung sozial Okonomisch Okologisch volkswirt.
Hohe
Investitionskosten
Umschulung der | Treibstoffersparnis
Schiffscrew Geri Steigerung der
eringer

Hybrid-Antrieb

Méoglichkeit der
Fortbildung

Gefahrenzulage
fur die Crew

Gefahrenquelle
LNG

Langere
Wartungsintervalle

Geringer
Treibstoffpreis

Dadurch schnelle
Ruckfinanzierung
Zeitersparnis bei
Austausch oder
Wartung durch
modularen Aufbau

Emissionsausstol}
Langlebigkeit
Dadurch weniger

Entsorgung
kaputter Teile

Attraktivitat durch
umweltbewussten
Antrieb

Schaffung von
Arbeitsplatzen durch
bendtigtes
Fachpersonal

neues
Achterschiff

Geringerer
Treibstoffverbrauch

Geringerer
Treibstoff-
verbrauch

verstellbarer

Schulungen flr
den Steuermann

Bessere Sicht
nach vorne
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Steuerstand und

soziale Bereiche

im vorderen Teil
des Schiffes

Schlechtere
Manovrierbarkeit

Trennung der
Besatzung von
gefahrlichen
Bereichen

Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit

Doppelte Kapazitat

Technische Aspekte / MaBnahmen

Erweiterung des
Ladevolumens

Kosten pro

Container sinken Steigerung der
Attraktivitat far
Effizienzsteigerung Logistikunternehmen
Erhéhung der

schiffbaren Tage

Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit

Ballasttanks dadurch mehr Profit

Steigerung der
Attraktivitat far

Unabhangigkeit von Logistikunternehmen

Durchfahrtshéhen
Vielseitige
Anwendbarkeit

Reduzierung der

Verstarkte Hulle Automobil- Steigerung der
(geeignet fir GroReres transporte durch Attraktivitat fir andere
jede Art von Auftragsvolumen LKWs Branchen

Fracht,
Automobile oder Profitsteigerung Dadurch Steigerung der
Schittgutt) geringere Wettbewerbsfahigkeit
Steigerung der Emissionen

Flexibilitat

Tabelle 8: Kategorisierung der technischen MaBRnahmen
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3.3.1.2 Relevante Auswirkungen des infrastrukturellen und logistischen
Konzepts

In Abschnitt 3.1.2.2 wurden die logistischen und infrastrukturellen Anderungen durch
NEWS ermittelt. Hauptaugenmerk wurde hierbei auf die Ablaufe, Leistungen und
Equipment von Binnencontainerhafen gelegt. Bezuglich der Optimierung von
Binnencontainerhafen gibt es mehrere Ansatze. NEWS beschaftigt sich bei diesem
Thema mit den Lucken der zusatzlichen Serviceleistungen in Binnenhafen bzw. mit
den Problemen der Handlingablaufe, logistischer Verknupfungen sowie des
uberholten und ineffizient genutzte Handlingequipments.

Auswirkungen von zusatzlichen logistischen und wertschopfenden
Serviceleistungen

Die Serviceleistungen in Binnenhafen kénnen wie folgt kategorisiert werden (vgl.
3.1.1):

e General Services (GLS)
e Logistics Chain Integration Services (LCIS)
e Value Added Facilities (VAF)

Beispiele fur die jeweilige Servicegruppe wurden in Abschnitt 3.1.2.2 erwahnt. Von
besonderer Bedeutung ist nach der Meinung von Experten die Gruppe der Logistics
Chain Integration Services. Aber auch die Grindung von sogenannten Distriparks fur
externe Unternehmen spielt eine immer wichtigere Rolle. Die Schaffung von
zusatzlichen Serviceleistungen hat mehrere nicht unwesentliche Auswirkungen. Sie
dienen nicht nur der Steigerung der Attraktivitat fur Neukunden, sondern schaffen
auch eine engere Bindung zu bestehenden Kunden. Auch die sorgfaltige
Handhabung, Bearbeitung und Kontrolle der Container bzw. deren Inhalts steuert
einen wesentlichen Anteil zur Qualitatssicherung der Produkte und Entlastung von
Logistikpartnern bei. Dabei steht nicht nur das Produkt im Vordergrund, sondern
auch die Umwelt. Durch Reparaturen und Wiederverwertung werden Rohstoffe
gespart und unnétiger Mdall vermieden. Unterschiedliche Einrichtungen, wie
Werkstatten, Zollgebaude, Tankstellen, Hotels, Shops etc. bieten die Moglichkeit der
Schaffung neuer Arbeitsplatze und verknipfen wesentliche soziale Gruppen und
Bestandteile der Transportlogistik unter einem Dach. Sogenannte Distriparks bieten
Platz fur externe Unternehmen. Diese kénnen sich im Hafengebiet ansiedeln und die
logistischen Vorteile, wie hohere Flexibilitat und Nahe zum Geschaftspartner nutzen.

Auswirkungen infrastruktureller MaBnahmen durch NEWS

Bezuglich der Infrastruktur in Binnenhafen bzw. Container-Terminals konnte
festgestellt werden, dass verflugbare Bereiche im Hafengebiet oft falsch oder
ineffizient genutzt werden. Gleiches gilt fur vorhandenes Handlingequipment. Die
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vorhandene Technik ist meistens langst Uberholt und wird durch schlechte Planung
haufig Uberlastet. Bestehende Beispielshafen, wie der WienCont Hafen und der
Ennshafen nahmen an einem NEWS-Workshop teil und entwickelten anschliel3end
ihre neuen Hafenkonzepte. Durch kluge Aufteilung der verfugbaren Zonen, Abbau
von unndtigen alten Equipment, Anschaffung von besserem Equipment und dessen
effizienten Einsatz sollen der Durchsatz, die Effizienz und die Attraktivitat der
jeweiligen Hafen gesteigert werden. (vgl. 3.1.2.2)

Terminal-Layout-Leitfaden

FUr die Errichtung von neuen Container-Terminals wurden zur Unterstlitzung des
groben Planungsprozesses ein Terminal-Layout-Leitfaden bzw. ein Terminal-
Planungstool entwickelt. Beginnen wir mit den Auswirkungen des Terminal-Layout-
Leitfadens. Der Terminal-Layout-Leitfaden bietet Planungsbeauftragten quasi eine
Anleitung zum Bau eines optimalen Container-Terminals mit bestmoglicher
Auslastung. Der generelle Aufbau des Terminals wurde bereits in Abschnitt 3.1.2.2
beschrieben. Die Vorteile bzw. Auswirkungen eines Uberarbeiteten Terminal-Layouts
werden folglich erldutert. Der neue Terminal kommt mit lediglich einem Portalkran
und einem Minimum an Reachstacker aus, um Schiffe, Zlige oder LKWSs
abzufertigen. Das spart Kosten fur Handlingequipment und steigert aullerdem die
Effizienz. Mit Hilfe des minimierten Handlingequipments konnen alle komplexen
sowie intermodalen Handlingoperationen durchgefihrt werden. Des Weiteren ist der
Terminal im Stande, alle moglichen Arten von Transporte in jedem Ausmal
durchzufuhren. Das fordert die Flexibilitat und Attraktivitat fur den Kunden. Durch die
Reduzierung der Reachstacker auf das Wesentlichste entstehen folglich weniger
Emissionen, was wiederum zu einer Entlastung der Umwelt fuhrt. Die Lange der
Gleise, der Kaimauer und somit auch des Handlingbereichs sollte, wie bereits
erwahnt zwischen 350 m und 400 m liegen. AuRerdem macht es Sinn, die Anzahl der
Gleise so zu wahlen, dass sie durch zwei teilbar sind. Dadurch kann ein gesamter
Zug mit 700 m auf einmal abgefertigt werden. Durch die schnellere Abfertigung wird
Zeit gespart und die Warteschlange im Terminal reduziert. Zusammenfassend wird
durch das neue Terminal-Layout der Durchsatz bzw. die Produktivitat gegenuber
herkdbmmlichen Terminals wesentlich erhdht und kann bei Bedarf durch zusatzliche
Reachstacker und Portalkrane sogar gesteigert werden. (vgl. 3.1.2.2)

Terminal-Planungstool

Expertenbefragungen haben ergeben, dass die wesentlichen Unbekannten bei der
Planung eines Terminals der Platzbedarf und das Ausmaf des Handlingequipments
sind. Das Terminal-Planungstool unterstitzt einerseits den Planungsbeauftragten bei
der Erstellung eines neuen Container-Terminals, anderseits kann es bei
bestehenden Terminals helfen diverse Anderungen in der Zonenverteilung bzw. im
Einsatz des Handlingequipments vorzunehmen. Das Tool funktioniert in der Form,
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dass Uber eine Eingabeplattform in Excel die Basisdaten des geplanten Verkehrs
sowie Handling- und Lagerdaten eingegeben werden und Uber drei weitere nicht
editierbare Tabellen berechnete Ergebnisse dazu folgen. Die letzte Tabelle bietet
eine Gesamtubersicht der errechneten Werte und bildet quasi den Schlissel zur
Prognostizierung der anfangs erwahnten Unbekannten. Mit Hilfe des Terminal-
Planungstools kann also durch die Mdglichkeit der Einschatzung wesentlicher Daten
betreffend des Platz- und Equipmentsbedarfs effizient und kostensparend gebaut
werden. Das wiederum lockt potentielle Investoren und steigert den Anreiz auf die
Erweiterung der Infrastruktur durch neue Container-Terminals. (vgl. 3.1.2.2)

Zusammenfassung und Kategorisierung der relevanten infrastrukturellen und
logistischen Auswirkungen

Kategorie der Auswirkung

Infrastrukturelle und logistische Aspekte / MaBnahmen

Benennung sozial O6konomisch Okologisch volkswirt.
Schulungen der Zusatz- Steigerung der
Hafenangestellten - -
leistungen Wettbewerbsfahig
auf Grund neuer ;
. schaffen keit durch
Aufgaben in der oy s .
> zusatzliche Erweiterung des
Logistikkette . .
Erlése Leistungs-
Zusétzliche Schaffung von . Reduzierung von angebotes
- . Steigerung der .
wertschépfende | Arbeitsplatz- Muill durch .
- . : Auftragslage Steigerung der
logistische sicherheit durch Reparaturen und R
X ; ) : Attraktivitat far
Serviceleistungen | weitere Wiederverwendung
- . Enge Neukunden und
Einrichtungen im Z bei b hend
Hafengebiet usammenar eit estehende
mit Partnern Kunden
Ak_)wechslungs- Erwerb von Schaffung von
reichere Neukunden Arbeitsplatzen
Aufgabengebiete P
Effiziente

Terminal-Layout-
Leitfaden

Unterstiitzung der
Planer

Entlastung des
Uberforderten
Hafenpersonals
durch bessere
Aufgabenverteilung
und effizientere
Nutzung des
Equipments

Nutzung von
Lagerplatz und
Equipment

Steigerung der
Erlose

Steigerung der
Produktivitat

Reduzierung der
Lagerkosten

Reduzierung der
Kosten fiir
unnétiges
Equipment

Schnellere
Abfertigung

Einhaltung der
vorgegebenen
Handlingzeiten

Reduzierung von

Emissionen durch
Reduzierung von

dieselbetriebenen
Fahrzeugen

Steigerung der
Wettbewerbsfahig
keit

Steigerung der
Attraktivitat fur
Partner-
unternehmen
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Terminal-
Planungstool

Unterstiitzung der
Planer bei der
Bedarfsermittlung
von Lagerplatzen
und
Handlingequipment

Effiziente
Nutzung der
Handling- und
Lagerzonen

Senkung der
Kosten fiir
Equipment

Reduzierung
des Handling-
equipments auf
das Wesentliche

Reduzierung der
dieselbetriebenen
Fahrzeuge bedeutet
Reduzierung von
Emissionen

Steigerung der
Attraktivitat fur
Partner-
unternehmen
durch
Kostenreduktion

Gutes
Prognosetool fiir
Kostenrechnung
Effiziente
Nutzung des
Unterstltzung der Schiffes durch
Routenplaner durch | optimale
Routen- W|cht|ge. . Anpassung der Wettbewerbs-
Planungstool Informahonerl Uber | Beladung an vorteil
Durchfahrtshéhen unterschiedliche
und Gegebenheiten
Fahrwassertiefen
Hohere
Auslastung
Erwerb von Steigerung der
Verbesserte Neukunden 9 gder
. Wettbewerbsfahig
. Planungs- Verminderung von ;
Steigerung der . . . - keit
P maoglichkeiten Hohere Emissionen durch
RegelmaRigkeit - .
Produktivitat Reduzierung von .
der Transporte N Steigerung der
Veranderte LKW-Transport TR
; . . Attraktivitat far
Dienstzeiten Hohere
Neukunden
Auslastung

Tabelle 9: Kategorisierung der infrastrukturellen und logistischen MaBnahmen

3.3.2 Bewertung der Auswirkungen

In den vorigen Abschnitten hat man sich mit den unterschiedlichen Aspekten des
Projekts NEWS auseinandergesetzt. Zuerst wurden die Mallnahmen durch NEWS
einerseits aus technischer Sicht andererseits aus logistischer und infrastruktureller
Sicht erarbeitet. Danach wurde untersucht, auf welche wesentlichen Stakeholder und
weiteren Beteiligten NEWS einen wesentlichen Einfluss haben konnte. Nachdem das
geschehen ist, wurden die Auswirkungen der einzelnen MalRnahmen ermittelt und
kategorisch nach sozialen, ékonomischen, dkologischen und volkswirtschaftlichen
Auswirkungen zusammengefasst. Der aktuelle Abschnitt soll nun die MalRnahmen
und Auswirkungen sowie die GroRe des Einflusses auf alle Stakeholder sowohl

tabellarisch als auch qualitativ darstellen.
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Soziale Auswirkungen der technischen MaBnahmen

Tabelle 10: Soziale Auswirkungen der technischen MaBnahmen auf die jeweiligen Stakeholder

(eigene Annahme)
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Interpretation der sozialen Auswirkungen der technischen MaRnahmen auf die
jeweiligen Stakeholder

Im Bereich der technischen Mallhahmen kam es zu sozialen Auswirkungen auf
gewisse Stakeholder im Bereich des Hybridantriebs sowie durch den verstellbaren
Steuerstand bzw. die Ansiedlung der sozialen Bereiche im vorderen Bereich des
Schiffes. Soziale Auswirkungen, welche den Hybridantrieb betreffen, beziehen sich
hauptsachlich auf die Umschulung der beteiligten Crewmitglieder auf neue
Antriebstechniken. Ebenso fiuhrt der Einsatz von LNG zu einer potenziellen
Gefahrenquelle, welche das Verhalten und Handeln der Crew an Board nicht
unwesentlich beeinflusst. Dies wiederum bietet Moglichkeiten des Bezugs von
Zulagen fur potenziell gefahrdete Crewmitglieder. Wie man sieht, sind die
Hauptbetroffen dieser Mallinahme im sozialen Bereich die jeweiligen Schiffsbetreiber
und ihre Besatzung. Jedoch kommt es auch zu wesentlichen Einflussen auf die
Schifffahrtsverwaltungsorgane. Diese verfolgen ahnliche Ziele, wie das Projekt
NEWS. Unter anderem beschaftigen sich die Schifffahrtsverwaltungsorgane
eingehend mit den Einflissen der Schifffahrt auf die Natur. Durch das neue Thema
des Hybridantriebs in der Schifffahrt missen auch hier Weiterbildungen stattfinden,
um am letzten Wissensstand zu bleiben. Geringere soziale Auswirkungen fallen in
den Containerhafen an. Eine wesentliche Barriere im Einsatz von LNG als
Antriebsmittel stellt die Versorgung der Schiffe mit dem Treibstoff dar. Ein wichtiger
Punkt des Projektes war es deshalb, Tanks in Containerform zu verwenden, welche
an relevanten Knotenpunkte einfach ausgetauscht werden. Ein wesentlicher
Knotenpunkt, der sich anbietet, sind Containerterminals. In Bezug auf das Handling
der Tankcontainer wird sich hier fur das Hafenpersonal nicht viel andern. Allerdings
bedarf es an Schulungen flr den Umgang mit Gefahrenguter.

Die weiteren MalRnahmen, namlich der verstellbare Steuerstand und die Anordnung
der sozialen Bereiche im vorderen Teil des Schiffes dienen der besseren Sicht nach
vorne und der ortlichen Trennung der Besatzung von der Gefahrenzone und haben
lediglich Auswirkungen auf die Schiffsbetreiber und ihre Mannschaft. Da sich der
Steuerstand Ublicherweise im hinteren Bereich des Schiffes befindet, missen
Steuermanner und ihre Besatzung auf neue Sichtbedingungen und die veranderte
Mandvrierbarkeit des Schiffes umgeschult werden.
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Soziale Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaRnahmen

Tabelle 11: Soziale Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaRnahmen auf die

jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der sozialen Auswirkungen der infrastrukturellen und
logistischen MaBnahmen auf die jeweiligen Stakeholder

Im Bereich der Infrastruktur und Logistik entlang der betrachteten Transportstrecke
wurden einige MalRnahmen zur Verbesserung der Prozesse erarbeitet. Diese haben,
unter anderem, soziale Auswirkungen auf zahlreiche relevante Stakeholder.

Zusatzliche Serviceleistungen in Binnenhafen

Das Angebot von zusatzlichen Serviceleistung sowie neuen Einrichtungen in
Binnenhafen bietet neue Herausforderungen und Chancen fur alle Beteiligten. Durch
neue Dienstleistungen kommt es zu einer Vielfalt von interessanten
Aufgabengebieten fir Hafenmitarbeiter und zu Chancen der Weiterbildung.
Aulerdem wird durch die Entstehung neuer Einrichtungen im Hafengebiet die
Beziehung einzelner Partnerunternehmen gestarkt und es werden zahireiche
Arbeitsplatze geschaffen. Dadurch, dass Binnenhafen nun ein grol3eres
Leistungsangebot haben und die Spediteure in einigen Prozessen gewissermalen
entlastet werden, kommt es zu wesentlichen sozialen Auswirkungen auf beiden
Seiten. Die Schiffsbetreiber und ihre Crew konnen ebenfalls vom Angebot neuer
sozialen Einrichtungen profitieren, erfahren aber eher geringe Auswirkungen.

Terminal-Layout-Leitfaden und Terminal-Planungstool

Beide Malinahmen sollen bei der Planung von neuen Terminals unterstutzen.
Aulerdem soll im laufenden Betrieb, gegenlber derzeitiger Verhaltnisse, das
Hafenpersonal durch bessere Aufgabenverteilung und effizientere Nutzung des
Handlingequipments entlastet werden. Dabei kommt es aber auch durch schnellere
Abfertigung in den Binnenhafen zu veranderten Gegebenheiten, wie beispielsweise
verkurzte Wartezeiten fur Spediteure und vor allem fur die Schiffsbetreiber.

Routen-Planungstool

Das Routen-Planungstool greift auf Informationen Uber Fahrwassertiefen sowie
Brickendurchfahrtshohen in  kritischen Bereichen zurick. So kann die
Routenplanung an die aktuellen Gegebenheiten angepasst werden. Das Tool
unterstutzt Organe der Planung, kann aber auch durch effizientere Nutzung der
schiffbaren Tage einen wesentlichen Einfluss auf die Dienstzeiten aller Betroffenen
haben. Wesentlich betroffen sind deshalb die Spediteure sowie die Schiffsbetreiber.
Da unter den Aufgaben von Schifffahrtsverwaltungsorganen auch die
Bewirtschaftung und Freimachung der Fahrrinne sowie die Informationsbereitstellung
bezuglich Wasserstande und Durchfahrtshohen fallen, wirkt sich das Tool auch nicht
unwesentlich auf diese Berufssparte aus. Auf die Mitarbeiter der Schleusen kann die
Malnahme, auf Grund veranderter Anzahl ankommender Fahrzeuge, geringe
Auswirkungen im personellen Bereich haben.
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Steigerung der RegelmaRigkeit der Transporte

Die Steigerung der RegelmafRigkeit der Transporte hat flir nahezu alle Stakeholder
groRen Einfluss. Durch bessere und verlassliche Einhaltung vorgegebener Zeiten
konnen alle Beteiligten einer Transportkette ihren Import bzw. Export punktuell
planen. Allerdings kann und muss es wahrscheinlich auch hier zu abgeanderten
Dienstzeitmodellen kommen. Geringere Einflisse werden, wie im vorherigen Punkt
auf die Mitarbeiter der Schleusen entstehen, da sie ohnehin auch unter dem
zusatzlichen Einfluss des Personenverkehrs stehen.
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Okologische Auswirkungen der technischen MaBnahmen

Tabelle 12: Okologische Auswirkungen der technischen MaRnahmen auf die jeweiligen

Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der okologischen Auswirkungen der technischen MaBRnahmen
auf die jeweiligen Stakeholder

Im Projekt NEWS gibt es zwei technische MalRnahmen, die durch die Reduzierung
des Treibstoffverbrauchs und folglich geringeren Emissionsausstol3 aber auch durch
Verminderung von Schrottteilen auf Grund modularen Aufbaus und Langlebigkeit der
Teile direkten Einfluss auf die Umwelt haben. Das sind einerseits der LNG-Diesel-
Antrieb und andererseits der neugestaltete stromungsoptimierte Rumpf. Indirekten
Einfluss hat aber auch die verstarkte Hille des Cargoraums. Durch sie kann jegliche
Art von Guter transportiert werden. Im Falle des Automobiltransports konnte dies
beispielsweise eine Reduzierung des Transports Uber LKWs bedeuten. Die
Substitution von LKWs durch Frachtschiffe wirde auch zu geringeren
Emissionsausstolen flhren. Im Prinzip haben umweltschonende Malinahmen
Einfluss auf jeden einzelnen Stakeholder. Um die einzelnen Stakeholder jedoch ein
wenig differenzieren zu koénnen, kann man zwischen direkten und indirekten
Betroffenen unterscheiden. Direkt betroffen ware beispielsweise die Europaische
Kommission bzw. allgemein die Politik auf Grund umweltpolitischer Gesichtspunkte
gegenuber Nicht-EU-Landern. Des Weiteren besteht fur alle Stakeholder ein groler
Einfluss der Mal3hahmen, die in direktem Kontakt mit der technischen Einheit stehen.
Das sind die jeweiligen Reedereien und ihre Besatzung, alle Hafen und die
Schleusen. Alle weiteren Akteure stehen unter geringerem und eher indirektem
Einfluss.
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Okologische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaRnahmen

Tabelle 13: Okologische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaRnahmen auf

die jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der oOkologischen Auswirkungen der infrastrukturellen und
logistischen MaBnahmen auf die jeweiligen Stakeholder

Wie im vorhergehenden Text, ist die Europaische Kommission auf Grund der
umweltpolitischen Darstellung der EU gegenuber anderer Nicht-EU-Lander direkt von
den umweltschonenden MafRnahmen betroffen. Durch zusatzliche Dienstleistungen
in Binnenhafen, wie Reparaturen und Recycling kommt es zu einer Verminderung
der Schrottmenge. Da die Beteiligten dieser Prozesse hauptsachlich Spediteure,
Hafen und Reedereien sind, sind auch sie die direkten Betroffenen unter grotem
Einfluss. Durch den Terminal-Layout-Leitfaden und das Terminal-Planungstool wird
gewahrleistet, dass nur ein Minimum an dieselbetriebenen Fahrzeugen in den
Terminals zum Einsatz kommt. Die Reduzierung der Fahrzeuge fuhrt folglich zu einer
Verminderung der Emissionen. Direkte Akteure vor Ort und dadurch am meisten
beeinflusst sind die Reedereien und die Hafenmitarbeiter. Die Steigerung der
Regelmaligkeit der Transporte verhilft der Frachtschifffahrt zu mehr Attraktivitat im
Transportwesen und flhrt bei gleichzeitiger Reduzierung des LKW-Verkehrs zu einer
Erhdhung des Frachtschiff-Verkehrs. Dadurch sind die nachsten Betroffenen wieder
jene, welche im direkten Kontakt zum Schiff stehen, namlich die Reedereien, Hafen
und Schleusen. Da umweltschonende MalRnahmen im weitesten Sinne alle betreffen,
steht der Rest der Akteure ebenfalls unter geringem Einfluss.
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Okonomische Auswirkungen der technischen MaBnahmen

Tabelle 14: Okonomische Auswirkungen der technischen MaRnahmen auf die jeweiligen

Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der ckonomischen Auswirkungen der technischen MaBnahmen
auf die jeweiligen Stakeholder

Die Gruppe der 6konomischen Auswirkungen ist wohl die Grofte. Auf Grund des
grollen Ausmalles an Auswirkungen, macht es Sinn auf jede einzelne MalRnahme
einzugehen.

Hybridantrieb

Die einmaligen Investitionskosten eines Hybridantriebs sind sicherlich grolder, als
jene anderer Antriebsarten. Allerdings fluhren der geringere Verbrauch und die
niedrigen Rohstoffpreise zu einer relativ schnellen Rickfinanzierung der finanziellen
Leistung. Durch den modularen Aufbau der Antriebseinheiten soll im Falle eines
Austausches oder einer Wartung Zeit gespart werden. Die Langlebigkeit der
Aggregate fuhrt aulerdem zu langeren Serviceintervallen, was ebenfalls eine
Kostenreduktion bzw. eine Zeitersparnis zur Folge hat, wodurch die Attraktivitat und
der Nutzen fur Spediteure steigen. Durch die relativ schnelle Ruckfinanzierung und
die geringen Wartungskosten werden Reedereien nun aullerdem eher verleitet,
Investitionen in diesem Bereich zu tatigen, was wirtschaftlich wiederum ein Anliegen
der Europaischen Kommission ist.

Neues Achterschiff

Der neue stromungsoptimierte Rumpf senkt den Verbrauch des Schiffes. Die
dadurch entstehende Treibstoffersparnis fuhrt zur Verminderung der laufenden
Kosten der Reedereien und tragt schlussendlich zur Senkung der Transportkosten
bei, was sich positiv auf Spediteur und Konsument auswirkt.

Erweiterung des Ladevolumens

Die Erweiterung des Ladevolumens auf das Doppelte stellt einen ganz wesentlichen
Punkt dar. Die Effizienz und Produktivitat des Schiffes steigen enorm und die Kosten
pro Ladungseinheit kdnnen drastisch reduziert werden. Diese MalRnahme hat grol3e
Auswirkungen auf die meisten Beteiligten. Etwas geringer ist der Einfluss auf die
Schifffahrtsverwaltungsorgane.

Ballasttank

Der Ballasttank ermdglicht dem Schiff die Steuerung des Tiefgangs. Dieses Feature
hat besondere Bedeutung bei der Durchfahrt von Brucken mit kritischen
Durchfahrtshéhen. Durch den variablen Tiefgang kann die Anzahl der schiffbaren
Tage wesentlich erhdht werden, was ebenfalls zu einer Steigerung der Effizienz und
Produktivitat des Schiffes fuhrt. Darum wirkt sich diese MaRnahme, ahnlich wie die
vorherige MalRnahme speziell auf die Spediteure, Hafen, Schleusen, Reedereien und
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Konsumenten aus. Schifffahrtsverwaltungsorgane erfahren als Nebenakteure wieder
eher geringe Einfllsse.

Verstarkte Hulle

Wie schon erwahnt, ermoglicht die verstarkte Hulle einen vielseitigen Einsatz des
NEWS-Schiffes. Angefangen von Container, Schittgut bis zu Automobilen kann jede
Art von Fracht transportiert werden. Die vielseitige Anwendbarkeit fuhrt zu einer
erhdhten Flexibilitdt und dadurch zu mehreren unterschiedlichen Auftragen. Es sollte
allerdings erwahnt werden, dass das Hauptaugenmerk noch immer auf dem
Containertransport liegt. Die Aufteilung der Einflisse auf die jeweiligen Stakeholder
stellt sich aus Gruinden der Produktivitats- und Effizienzsteigerung gleich wie in den
vorangegangenen zwei Punkten dar.

Grundsatzlich  dienen alle genannten  Punkte der  Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit und der Senkung der Transportkosten, was dem Konsument
zugutekommt.
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Okonomische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaBnahmen

Tabelle 15: Okonomische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaRnahmen

auf die jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der 6konomischen Auswirkungen der infrastrukturellen und
logistischen MaBnahmen auf die jeweiligen Stakeholder

Aus Grinden der Ubersichtlichen Darstellung wird auch hier auf die einzelnen
MafRnahmen eingegangen und deren Einflisse auf die unterschiedlichen Stakeholder
erlautert.

Zusatzliche Serviceleistungen in Binnenhafen

Zusatzliche Dienstleistungen und die gemeinschaftliche Nutzung des Hafengebiets
durch Spediteure, Reedereien und Hafenmitarbeiter flhren zu engen
Partnerschaften mit stetigem Austausch von wichtigen Informationen und
Kompetenzen der Beteiligten. Diese positiven Faktoren festigen nicht nur
bestehende Geschaftsbeziehungen sondern locken auch potenzielle Neukunden.
Somit sind die Hauptbetroffenen dieser wesentlichen MalRnahme die drei oben
genannten Akteure.

Terminal-Layout-Leitfaden und Terminal-Planungstool

Durch die Einfuhrung dieser beiden MaRnahmen sollen folgende 6konomische Ziele
erreicht werden:

o Effiziente Nutzung von Lagerplatz und Handlingequipment
e Steigerung der Produktivitat

e Senkung der Lagerkosten

e Einsparung von unnétigem Equipment

e Schnellere Abfertigung

e Einhaltung von vorgegebenen Handlingzeiten

e Ubersicht der Kosten

Da diese Richtlinien ausschlieBlich auf den Einsatz in Terminals zugeschnitten sind,
haben sie auch nur grolen Einfluss auf jene Akteure, welche im Hafengebiet
vorkommen. Das sind abermals die Akteure der Speditionen, Reedereien und des
Hafens. Durch die Senkung der allgemeinen Transportkosten auf Grund dieser
Werkzeuge, verandern sich folglich auch die Kosten flr den Konsumenten.

Routen-Planungstool

Durch die Informationen Uber Fahrwassertiefe und Brickendurchfahrtshéhe kann die
Verteilung und die Masse der Beladung an die aktuellen Gegebenheiten angepasst
werden. Das fuhrt zu einer optimalen Auslastung des Schiffes und zu einer Erhéhung
der gefahrenen Tage. Weniger Stehtage verursachen wesentliche Folgen fur alle
Beteiligten der Transportkette, wobei die Auswirkungen fur den Konsumenten noch
am geringsten einzuschatzen sind.
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Steigerung der RegelmaRigkeit der Transporte

Gleiches, wie im vorangegangenen Punkt des Routen-Planungstool gilt fur die
Steigerung der RegelmalRigkeit der Transporte, da die zwei Punkte auch in einem
gewissen Zusammenhang stehen. Regelmafigkeit ist das Um und Auf in der
Transportlogistik. Nur so kdnnen sich alle Beteiligten aufeinander abstimmen und
ihre Prozesse zeitgerecht planen. Die Folgen aller Beteiligten einer Transportkette
sind hohere Auslastung, groere Produktivitat, Erwerb von Neukunden und folglich
Senkung der Kosten bis hin zum Endkonsumenten, der hier wieder nur indirekt
okonomische Auswirkungen erfahrt.
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Volkswirtschaftliche Auswirkungen der technischen MaRnahmen

Tabelle 16: Volkswirtschaftliche Auswirkungen der technischen MaBnahmen auf die jeweiligen

Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der volkswirtschaftlichen Auswirkungen der technischen
MaBRnahmen auf die jeweiligen Stakeholder

Die letzte Art von Auswirkungen sind die volkswirtschaftlichen Auswirkungen. Im
Grunde genommen koénnte man sagen, dass sie den dkonomischen Auswirkungen
sehr ahnlich sind. Man kann sich aber auch speziell, so wie es hier gemacht wird, auf
Auswirkungen beziiglich Wettbewerb, soziales Ansehen, Arbeitsplatzsicherung u.A.
konzentrieren, um klassische 6konomische Aspekte wie Effizienz, Produktivitat,
Profitsteigerung etc. isoliert zu betrachten. Bei den technischen MalRinahmen gibt es
vier Punkte, die zu volkswirtschaftlichen Auswirkungen flhren:

e Hybridantrieb

e Erweiterung des Ladevolumens
e Ballasttank

e Verstarkte Hulle

Wie schon erwahnt, haben all diese Punkte die gleichen Auswirkungen, namlich
Erhdhung der Wettbewerbsfahigkeit sowie die Steigerung der Attraktivitat am Markt.
Im Falle des Hybridantriebs kann es auf Grund veranderter Technologie auch zu
neuen Arbeitsplatzen kommen. Da diese Auswirkungen ein gewisses
Gemeinschaftsziel darstellen, sind auch alle Akteure stark betroffen. Der
Endkonsument ist eher gering betroffen, da er mit dem internen Wettbewerb in der
Verkehrslogistik nur wenig zu tun hat.
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Volkswirtschaftliche Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen MaBnahmen

Tabelle 17: Volkswirtschaftliche Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen

MaBnahmen auf die jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme)
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Interpretation der volkswirtschaftlichen Auswirkungen der infrastrukturellen
und logistischen MaBnahmen auf die jeweiligen Stakeholder

Bei den volkswirtschaftlichen Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen
Malnahmen stehen wieder die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit, die Attraktivitat
am Markt und die Schaffung von Arbeitsplatzen im Vordergrund. Die Verteilung auf
die einzelnen Stakeholder sieht hier ein wenig anders aus. Da die ersten drei Punkte
eher Veranderungen in Binnenhafen verursachen, sind die Schleusen und
Konsumenten nur gering von den Auswirkungen betroffen. Alle anderen Akteure bis
auf die Schifffahrtsverwaltungsorgane werden starker beeinflusst. Die Faktoren
Routen-Planungstool und Steigerung der RegelmaRigkeit der Transporte stellen
wieder MaRnahmen fur die Allgemeinheit dar. D.h. alle Beteiligten sind eher stark
betroffen. Der Endkonsument stellt durch seine gewisse Unabhangigkeit abermals
die Ausnahme dar.

3.3.3 Unsicherheitsanalyse

In den vorangegangenen Kapiteln wurde erklart, welche Inhalte das Projekt NEWS
hatte. Dabei wurde zwischen technischen und logistischen bzw. infrastrukturellen
Inhalten unterschieden. Ausgehend von einem gewissen Baseline-Scenario, sprich
dem momentanen Stand der Dinge in der Frachtschifffahrt, hat man sich Uberlegt,
wie man den Gduitertransport Uber Binnengewasser  attraktiver und
wettbewerbsfahiger gestalten kann. Hierfur wurden mogliche Mal3nahmen erarbeitet,
die zu einem neuen zukunftsorientierten Szenario fuhren sollen. Die Umsetzung der
MalRnahmen, um von einem Szenario zum Anderen zu kommen, ist von
unterschiedlichsten Faktoren abhangig und Bedarf der Uberwindung zahlreicher
Hurden. Diese Barrieren bzw. Unsicherheiten wurden im Laufe des Projekts durch
Forschung und Expertenbefragungen ermittelt und sollen nun zusammengefasst
dargestellt werden. Dabei wird zwischen Barrieren im technischen und im
logistischen bzw. infrastrukturellen Bereich differenziert. Folgende Tabelle bietet
einen groben Uberblick und wurde als Datenbasis fiir die Beschreibung der
Unsicherheiten herangezogen.

75



76

Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS

-SSe|d U0 peojyodsuedy ssa

SHSIY pue siallieg

[ J191deyd €'€a |[E2IWIOUOID |eansido| agnueq uo agnueq ayj uo
spoo3 8uijiys 404 aoeisqo| uiddiys Aemaazem puejui Jo Aljigerja4 4o yae|
[ 191deyd €°¢qa *219 N3 ‘siopjoyaels dijod jo |eansido| agnuep ayy 4oy |enualod 11ys 1odsuedy 10y 9|04 JuedIHUBIS
suoluUaAQNS ‘sajouanbauy Jodsuey Modsuesy uied 03 3noiyyip| e Aejd sio1dey pale|a-9o14d pue paje|aJ-awil

95e3.0U] ‘saw} Jodsued} adnpal 11 9ewW SJ03dey g 9say3 “dsa
yJ91deyd 1°€q agnueq |eansido) (egnueq 4amo7 ayr uo opeJ3|ag pue zul] uaamiaq
JOMO7 uo suod Jauleuod dojanap *ds9) 921AJ9S Bul| JBUIRIUOD Ajurew spoo3 ajgeins Jaulejuod 4oy suod

‘SuU01393UuU0d puepauly dojanap Joj sianohe| aulyep

03 A}n214Ip saseaudul
v J91deyd 1°€q agnueq| |eanionJisetyul (egnueqg 4amo7 ayr uo opeJd|ag pue zul] usamiaq
J9MO07 uo syod Jauiejuod dojanap 'dsa) 921AJ8S Bul| JaUleIu0d Ajutew spoog s|geyns Jauiejuod 4oy spuod

‘SuU01393Uu0d puepauly dojanap Joj sianohe| aulyap

03 A}n214Ip saseaudul
T'z‘T491deyd zza Ayoeded podsuesy| [ean3onJisesyul sAep ajqeSineu ss9) SUOIHPUOD J21BM MO||BYS

yJo1deyd 1°€q SS9| Ul }NSaJ p|NoM ySnelp ssI|

yJo1deyd 1°€q |eansido) 919|050 S| juel ise||eq 91N0J UJ93Sed
9y3 uo sy31y a3pliq 01 SNP SUOIIdISAI ON
v J91deyd 1°eq S93N0J Jodsuesy ul s | [eanjonisedyul sAep ajqedineu ss9) S$320] JO ddueUUIEW
yJ491deyd 1°€q d|qissodwi 10 Ynoiyp| |eanionaisedjul| Aljiqesiaeu Jo sAep pasnpad (1sadepng pue agnueq 4addn
sJaulejuod Jo podsuedy sahe| € uo Ajje12adsa) seaueses|d Mmo| yum sagplq
9'cuadeyd z'za SOlIBUDIS |eansido) suollelwl| |eanieu SJ9ALI BY1 U] 921 4O J91BM MO| 00}

dnyoeq |ean3si30| jo Alssadau Aq sAep s|qeSineu ss3|

pue syodsueuy 404 ysu ysiy

g€ J91dey) z'za SMI 4O SSauaARIRdwod SS9 Jlwou0d3d| %05k A ZT0Z-200T WOy uoiso|dxa aoud |any

51502 |39n} Jo Suiseaudul
T'€491deyd €14 |e231uyd9} shemualem A| shemiarem

AI-SSeJ|o uo siaulejuod jo w._w>m_-N >_CO

Tabelle 18: Ubersicht der technischen, logistischen und infrastrukturellen Barrieren und

Risiken fiir NEWS im Binnentransport 1 von 3 150

%0 ygl. Steinwender, A., Zusammenfassung NEWS D6.2 Advantages_Changes, 2015



7

Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS

€'6491deyd z'va |ea13si130| 53502 Jodsueuy syuodsueJy Sunp JUSWHWWOI
pasnpadJ Aq Juswywwod |endes y3iy pue sawiy Jodsuesy ysiH
|exded pue sawiy
uodsuedy aresuadwo)
€'6491deyd z'va |e213s130| Y314 9o1d ysnoy | (ssauanndaysa
pue Aduaid1449) o34ed |1ed jo uorusod Suoas
¢'v49deyd z'va 1e213s130| suodsueuy ajgejuad Jou (pa4inbau aue souna suoj|)i
}0 aAydadsiad wial Suo) agnueq ay3 Suoje S$323u3[1104 d1eUIWI|D
0}) 94N12NJISEIJUI Ul SISOI JUBWISIAUL Y31y
v 491deyd ¢'va |eannsido|| wepian10y pue 333nugqasz DN 404 $224n0S y3noua 10u
Ul 94 S324N0S |eNY
v J9deyd z'va |1e213s130| aJnjonJisedjul s,uod Jo aJnjonJisedjul s,uod jo Asuapuadap
Aduspuadapul diys aseauou|
¢'v491deyd z'va |ea13s130| (“441] @seausoul 1ysneJp yonw oo}
‘uo119NJISU02 YSIaM
Y319| ‘suoisuswip) Wy3nesp
92npaJ o1 suondo dojansp
¢'vJ9deyd z'va 1e211s130| 1y31a44 $320] 1k sdiys Ja8uassed jo Ayioud Jaysiy
Joj awiy Suiem [euonippe
¢'vJ9deyd z'va 1e213s130| Aemiarem suodsueuy
pue|ul Ul 3SNJ3 JUDIIH4NS 10U |enyound aziuedio o1 |qe Sulaq 10u JO S
v 49deyd z'va 1eansido)| Sujpuey ysiaa) ualdisun juswdinba Jod a3enbapeul
v 49deyd z'va s93n0J Jodsueuy ul ysu 1ea13s130| ySneup (uagoysjin
03 anp diys Jad Anoeded ssa| -8uignesss '8°3) yidap Aemure) ySnous jou
9 ¢ 4a1deyd 1'vQ |eansi3o| smo|} Jodsueuy ajgeus (e1quas “8°9) s1oysew yimous
Ul 94N30NJISBIJU| Ul SJUSWIISDAUL JUBIDIHNSU|
£ 491dey) €°€q waisAs dnyoeq a1eaud |ea13s130| Aemuarem puejul paso|d Buiddiys

J0 9snedaq padloy aq
ued 321 40 S[DAI| J23eM YSiy
00} JO 3sneJaq sawAe|

S)SIY pue siallieg

agnuep 104 waisAs dnyoeq ou Ajjuauind

d

ieren un

hen und infrastrukturellen Barr

IsC

IsC

ht der techn

iIC

Ubers

Tabelle 19

transport 2 von 3 '*'

hen, logist

Risiken fiir NEWS im Binnen

*1 vgl. Steinwender, A., Zusammenfassung NEWS D6.2 Advantages_Changes, 2015



78

Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS

z'z49deyd z'/a |eannsido|| 4addiys 404 syjo0id paonpay SHJOM DIUBUIIUIBW 40} SHIIM
934y IN0OQe }JO [suuey)-agnueq-ulel ayi
uo $320] 3y1 Jo pouad 24nsojd |enuue Jen3al
z'z4deyd ¢/a Sjuap|dde Jo Ssiedal Jo 3sed ul uewny Ajuo sx20] 20| 42d Jaqwieyd 0] JO JaquinN
pax20]q Aj919|dwi0 S| d1}4BJ43 JSAL 9gnueq UBWJID JNOJ }e
pue |suuey) agnueq-ulen
9Y3 1B J3quieYyd 20| U0
z'z49deyd ¢/a |eAN3dNJISEIJUl Aj919|dwod podses $320] 1 swa|qo4d |ed1uyda}
9y1320|q 40 awi} uissed
931 9SB3J2Ul PINOM SHI0|
p|o JeaA 05 yum swajqoud
z'z49deyd ¢'/a |ean3dnJisedjul S|9SSaA
puejul Jo sawil Suipeojun/3uipeo| 3uoj
z'z49deyd zza |eansido| suod ul swalsAs
puepaiuly 8uissiw Aj919|dw o2 10 JuaIdIH4NSuU|
z'z49deyd z'/a |eJN3doNJISEeI Ul @Jn3onJisesjul pod padojanap Ajjuaidiynsul
T'z491deyd z'Za |eJnionJisesjul Aemualrem s)20] Jo adessed Sujwnsuod-awi}
puejul Ul 3SNJ3 JUSI1Y4NS 30U
z'sa S92IAJ3S |BD3SI80| puedxd |eansi3o| paJ3440 aJe s921A3s| (AJasnpul ul sisunied malaialul Ag pauoiuaw
{/ 191deyd 1°5a |eansido| atow 41 4aysiy si 0s|e) syod jualapip Aq S921AIDS |B211S130|
puelia1uly ay3 ul saluedwod| PaJa440 JO UOIIBISDHUBW JUBISLIP AjJusiind
404 Ananoesne pod
€'6491deyd ¢'va |eansido| Modsuesy Aemiaiem puejul yum asuaadxa Jo yoeq

}0 sueaw paysi|qeiss uo
Aj24 sajuedwod Sujonpoud

SHSIY pue sialiieg

Tabelle 20: Ubersicht der technischen, logistischen und infrastrukturellen Barrieren und

152

Risiken fiir NEWS im Binnentransport 3 von 3

192 ygl. Steinwender, A., Zusammenfassung NEWS D6.2 Advantages_Changes, 2015



Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS

3.3.31

3.3.3.2

Technische Barrieren

Das NEWS-Schiff soll abgesehen von Klasse V Gewassern auch in
niedrigeren Klassen fahren konnen. Die optimale Auslastung des Laderaums
wurde mit drei Containern nebeneinander in drei Lagen erreicht werden. Dabei
ist ein Abstand von der Wasseroberflache zum héchsten Punkt der Ladung
von etwa 5 m in Klasse V Gewassern einzuhalten. In Klasse IV Gewassern
liegt diese Hohe allerdings bei 4,7 m. Das bedeutet, dass hochsten zwei
Lagen Container transportiert werden kdnnen, was enorme Einbul3en ergeben
wiirde."?

Ein wesentlicher Grund warum die Binnenschifffahrt gegentber der Bahn nicht
konkurrenzfahig ist, liegt in den explodierenden Spritpreisen. Alleine im
Zeitraum von 2002 - 2012 sind die Preise um 450 % gestiegen und ein Ende
ist nicht in Sicht.”™*

Im vollbeladenen Zustand hat das NEWS-Schiff fir manche kritischen Stellen
haufig zu viel Tiefgang. Uberlegungen beziiglich Leichtbau haben zu einem
schlechten Kosten/Nutzen-Verhaltnis gefuhrt. Es gibt also keine MalRnahmen,
die sich kostentechnisch rechnen und zu einer wesentlichen Verringerung des
Tiefgangs fiihren wiirden.'®®

Auf der Ost-Route gibt es keine Restriktionen, was die
Bruckendurchfahrtshohen angeht. Folglich ware auch der vorhandene
Ballasttank des Schiffes, welcher der Regulierung des Tiefganges dient,
hinfallig.

Logistische und infrastrukturelle Barrieren

Generelle Umwelteinflisse, wie zu niedriger Wasserstand, Eis im Gewasser
etc. konnen zu einer Minderung der fahrbaren Tage und folglich zu einem
Risiko des zeitgerechten Transports fuhren. Fur solche Falle muss es ein
Backup-Szenario durch andere Verkehrsmittel geben, was wiederum der
Unabhangigkeit der Frachtschifffahrt schadet. Im Gegenzug zu zu niedrigem
Wasserstand, kann zu hoher Wasserstand und damit eine zu geringe
Brickendurchfahrtshohe ebenso Probleme verursachen. Beispielsweise kann
ein dreilagiger Transport nur riskant oder gar nicht durchgefiihrt werden.*®
Eine grol’e Schwachstelle des Gesamtsystems sind die Schleusen. Einige
Schleusen bestehen seit bis zu 50 Jahren und sind somit veraltet. Andere
Schleusen haben wiederum nur eine Schleusenkammer flr beide
Fahrtrichtungen. Das bedeutet, dass es oft zu Ausfallen oder
Instandhaltungsarbeiten kommt. Abgesehen davon werden alle Schleusen fur
drei Wochen im Jahr auf Grund von Wartungsarbeiten geschlossen, was

%% ygl. Anzbdck, R., D 1.3, 2015, S. 13

1% vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 20

%% ygl. Brunnthaler, G., et al., D 4.2, 2014, Chapter 4.2
1% ygl. Flithmann, N., D 3.1, 2013, Chapter 4.3
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einen kompletten Stillstand der Schifffahrt bedeutet. Zu guter Letzt werden
aulRerdem Personenschiffe gegenlber Frachtschiffen vorrangig behandelt,
wodurch es abermals zu langeren Wartezeiten kommen kann. Die Folgen sind
Verdienstentgang der Schiffsbetreiber, Unregelmaligkeit des Transports und
Verlust des Vertrauens in die Frachtschifffahrt.”’

Ein zweiter Knotenpunkt mit Bedarf an MalRnahmen sind die Hafen. Hier
kommt es zu langen Be- und Entladungszeiten bzw. Wartezeiten. Aulderdem
fehlt es an geeigneter Infrastruktur in den Hafen sowie im Hinterland. Ein
weiterer Schwachpunkt ist die Verwendung von unnétigem und veraltetem
Equipment. Auch die Art und Anzahl der zusatzlichen Dienstleistungen in den
einzelnen Hafen schwankt enorm.'®

Terminals bzw. Hafen, die speziell fur Containertransport geeignet sind, gibt
es hauptsachlich zwischen Linz und Belgrad. Hier fehlt es an Container-
Terminals speziell an der wunteren Donau, um einen adaquaten
Containertransport zu erméglichen.'®

Die Transportzeit, -frequenz und —preis sind ausbaufahig. Die langere
Transportzeit muss durch einen geringeren Preis kompensiert werden.'®
Dafir musste auch intensiver in die Infrastruktur der wachsenden Markte, wie
Serbien investiert werden, um den Transportfluss zu verbessern.’®’ Um
generell die infrastrukturellen Engpasse entlang der Donau zu beseitigen,
mussten in etwa 1,8 Milliarden Euro investiert werden. Die Ruickfinanzierung
dieser Investition wiirde viele Jahre dauern.'®?

FUr den neuen Hybridantrieb mit LNG sind entlang der Fahrstrecke nicht
ausreichend Ressourcen vorhanden. Die Einzigen befinden sich momentan in
Zeebriigge und Rotterdam.'®®

Die Bahn hat eine sehr starke Position in Sachen Effizienz, Transportkosten,
Zuverlassigkeit und Akzeptanz gegeniiber der Frachtschifffahrt. '

157

.KNE, D 7.2, 2015, S. 10f
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4 Ergebnisse / Auswertung

Die SEA zeigt auf eine sehr ubersichtliche und strukturierte Art und Weise den
Nutzen der technischen Innovationen sowie logistischen und infrastrukturellen
Konzepten durch NEWS in der Binnenfrachtschifffahrt. Die Nachteile sollen dabei
nicht unerwahnt bleiben.

Des Weiteren werden die generellen Risiken und Barrieren in der
Binnenfrachtschifffahrt aufgezeigt, welche eine Weiterentwicklung am Markt
behindern und die Wettbewerbsfahigkeit negativ beeinflussen. Im Vergleich zu
anderen Transportmodi, wie Strafle und Schiene leidet die Binnenschifffahrt und
schlechterer Zuverlassigkeit und Profiteinbufden, allerdings unter Verursachung
geringerer Umwelteinflisse und weniger Emissionen.

Das Potenzial fur die Binnenfrachtschifffahrt ist auf jeden Fall vorhanden. Leider fallt
es Spediteuren durch schlechte Hinterlandanbindungen nur schwer, ihre Routen auf
Wasserstrallen umzuplanen. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Einbindung in die
komplexe Transportkette mit Vor- und Nachlieferanten, die einen strengen Zeitplan
einzuhalten haben. Durch zahlreiche Barrieren entlang der Wasserstralde, wie
schlechte Zuverlassigkeit von Schleusen und logistischen bzw. infrastrukturellen
Schwachen in Hafen werden die zeitgerechte Lieferung und somit auch die
Einbindung in den multimodalen Transport erschwert.

Im gesamten Projekt gibt es zahlreiche relevante Akteure. Diese Akteure und ihre
Aufgaben wurden ausflihrlich beschrieben. Aufgabe der SEA war es nun auch, die
Beziehung zwischen Stakeholder und den sozialen, dkonomischen, Okologischen
und volkswirtschaftlichen Einflussen durch die einzelnen MalRnahmen darzustellen.
Ein Punktesystem soll unter Betrachtung der oben dargestellten Bewertungen die
einzelnen Stakeholder sowie Arten von Auswirkungen gewichtet und quantitativ
staffeln. In den Tabellen aus Abschnitt 3.3.2 wurden alle Arten von Auswirkungen
dargestellt. Auflerdem zeigen die Tabellen die Einflisse auf die jeweiligen
Stakeholder. Hierbei wurde zwischen groRen und eher geringen Einflissen
unterschieden. Wurde kein Punkt in der jeweiligen Tabelle vergeben, gibt es fur den
jeweiligen Stakeholder keine relevanten Auswirkungen. In der Legende der Tabellen
wird beschrieben, wie sich die Gewichtungspunkte ergeben. Ein gro3er Einfluss wird
mit zwei Punkten, ein kleiner Einfluss mit einem Punkt gewichtet. Auf Basis dieser
Uberlegung wurden die folgenden drei Tabellen berechnet. Die erste Summe ergibt
sich einfach aus der Gesamtanzahl der groRen und geringen Einflisse. Die
gewichtete Summe wird durch Anwendung des oben genannten Punktesystems
berechnet.
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Tabelle 21: Staffelung der Stakeholder nach Héhe der Beeinflussung
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Je hoher die gewichtete Gesamtsumme unter den jeweiligen Stakeholdern ist, desto
grolRer ist der Gesamteinfluss aller MaRnahmen auf sie. Allerdings gilt auch
umgekehrt, dass das Verhalten der Stakeholder mit den meisten Punkten die
Durchfluhrbarkeit des Gesamtkonzeptes am starksten beeinflusst. Letzte Tabelle
beispielsweise zeigt, dass wie erwartet die Reedereien, Hafen und Spediteure am
meisten in Wechselwirkung mit dem Gesamtkonzept stehen.

Durch die Gegenuberstellung von Gesamtanzahl der Auswirkungen und gewichteten
Auswirkungen erhalt man einen Eindruck davon, wo mit wenig Aufwand an
Malnahmen die grofdten Auswirkungen erzielt werden kdnnen bzw. sagt ein hoher
Wert aus, dass dort wo Einfliusse auf die einzelnen Akteure auftreten, diese sehr
hoch sind. Gleiche Aussage gilt auch fur die folgenden erganzenden Tabellen.

Zur Veranschaulichung des Unterschieds dieser zwei Werte sollen einige pragnante
Beispiele gebracht werden. Wie man sieht, liegen die gewichteten Gesamtsummen
von EC mit 34 und Konsument mit 29 gar nicht so weit von einander entfernt, was
bedeutet, dass die Wechselwirkung des Gesamtkonzepts mit den betrachteten
Akteuren in etwa gleich ist. Sieht man sich allerdings das Verhaltnis von
Gesamtanzahl der Auswirkungen zu gewichteten Auswirkungen an, erkennt man
sofort, dass hier der Wert der EC mit 2 knapp doppelt so grol3 ist, wie der des
Konsumenten mit 1,16. Auch im Vergleich zu den anderen Stakeholdern ist der Wert
der EC an oberster Stelle. Diese Tatsache gibt Auskunft dartber, wie wichtig und
grofl3 der Einfluss zwischen NEWS und der EC bzw. der Politik in den jeweiligen
sozialen, Okonomischen, o©kologischen oder volkswirtschaftlichen Bereichen ist.
Beispielsweise sieht man, dass es auf sozialer Ebene zu keinerlei Einflissen kommt.
Auch auf 6konomischer Ebene sind die Einflusse eher vernachlassigbar. Im Bereich
der Okologischen und volkswirtschaftlichen Auswirkungen ist die Wechselwirkung
dafir umso starker ausgepragt, da die Themen Umweltvertraglichkeit,
Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat am Markt ebenso wie Arbeitsplatzsicherung
hier eine wesentliche Rolle spielen. Der niedrige Wert des Konsumenten von 1,16
ruhrt daher, dass er zwar gewisse Auswirkungen durch das Projekt erfahrt, diese
allerdings in den einzelnen Bereichen nicht maRgebend sind. Bei den Reedereien
und Hafen kann man erkennen, dass sowohl der Wert der Gesamtanzahl von
gewichteten Auswirkungen als auch das Gewichtungsverhaltnis sehr hoch
angesiedelt sind. Das bedeutet einerseits, dass der Gesamteinfluss zwischen NEWS
und den zwei Akteuren sehr hoch ist, andererseits bedeutet es auch, dass sie auf
allen Ebenen von Auswirkungen grof3en Einfluss haben und somit malRgebend fir
die Durchfihrung des Projektes sind.

Eine weitere Mdglichkeit der Auswertung ware eine Staffelung der Auswirkungen in
quantitativer und gewichteter Form. Diese Staffelung zeigt in welchem Ausmal} das
Projekt NEWS soziale, 0©kologische, 0Okonomische und volkswirtschaftliche
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Auswirkungen auf alle Stakeholder hat. Die Auswertung hat ergeben, dass die
GesamtmalRnahmen einen hohen Anteil an volkswirtschaftlichen Auswirkungen
hervorrufen. Mit etwas Abstand folgen die 6konomischen Auswirkungen. Das
Gewichtungsverhaltnis der beiden Auswirkungsarten ist nahezu gleich. Das bedeutet,
dass ihr Anteil aus den gesamten Auswirkungen von technischen und logistischen
bzw. infrastrukturellen Maldnahmen am hochsten ist.

c

g technisch 4 7 21 33 25 45 28 52

L

2

2 logistisch und

g infrastrukturell 18 30 28 42 23 42 32 56
Gesamt: 22 37 49 75 48 87 60 108
Verhaltnis gew. / Anz. 1,68 1,53 1,81 1,8

Tabelle 22: Staffelung der verschiedenen Auswirkungen

Die nachste und letzte Tabelle zeigt noch erganzend den Unterschied des Einflusses
von den technischen zu den logistischen und infrastrukturellen MaRnahmen. Man
sieht, dass das Ergebnis des Gewichtungsverhaltnisses ziemlich ausgewogen ist,
was bedeutet, dass beide Arten von MalRnahmen wesentliche Auswirkungen in allen

Bereichen hervorrufen.

Anz gew Anz gew
S | soziale 4 7 18 30
g okologische 21 33 28 42
% skonomische 25 45 23 42
=
< | volkswirtschaftlich 28 52 32 56
Gesamt: 78 137 101 170
Verhiltnis gew. / Anz. 1,76 1,68

Tabelle 23: Staffelung der technischen, logistischen und infrastrukturellen MaBRnahmen

Zusammenfassend hat die Analyse ergeben, dass Unternehmen generell gewillt
waren, Binnengewasser im Transportwesen haufiger und regelmalig zu nutzen.
Allerdings bedarf es hierflr erst der Schaffung geeigneter Randbedingungen.
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