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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 wettbewerbsfähiger 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 Durchführung einer 

sozioökonomischen Analyse (SEA) näher betrachtet werden sollen. Die 

Vorgehensweise wird in der Einleitung vorerst nur kurz erläutert.  

Im Zuge der SEA werden Zusammenhänge verschiedenartiger Maßnahmen und 

deren Auswirkungen auf relevante Stakeholder ermittelt, bewertet und übersichtlich 

dargestellt. Um diese sehr komplexen Beziehungen zu ermitteln, wird anfangs ein 

theoretischer Leitfaden zur Durchführung der SEA erarbeitet. Dieser Leitfaden dient 

als Grundlage für die Umsetzung des praktischen, projektorientierten Teils. Im 

praktischen Teil werden alle Punkte der Theorie Schritt für 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 Maßnahmen.  

Nach dem Hauptteil der Analyse wird eine Unsicherheitsanalyse durchgeführt. In 

diesem Abschnitt werden durch die gewonnenen Erkenntnisse Schwächen und 

Barrieren ermittelt und zusammengefasst. 

Abschließend werden die finalen Ergebnisse tabellarisch dargestellt und ein 

Resümee mit Ausblick auf die Zukunft verfasst. 

 



Abstract  III 

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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machen dieses Transportmittel durch zu großes Risiko eines Ausfalls für 

Logistikbetreiber unattraktiv. Folgendes Projekt der TU-Wien möchte dem Problem 

entgegenwirken. 

1.1 Ausgangssituation 

Ein Projekt der TU-Wien hat es sich als Ziel gesetzt, ein Gesamtkonzept im Bereich 

Güterverkehr auf Binnengewässern zu entwickeln, welches die Attraktivität und 

Wettbewerbsfähigkeit der Frachtschifffahrt steigern soll. Das Gesamtkonzept 

beinhaltet  logistische Konzepte, Schaffung von Infrastruktur (auch im Hinterland) 

sowie technische Innovationen an Frachtschiffen. Beispielsweise verfügt das neue 

Schiffskonzept über mehr Platz für eine erhöhte Anzahl von Frachtcontainer, 

unterschiedliche Brückendurchfahrtshöhen können durch zusätzliche Ballasttanks 

überwunden werden und die Effizienz bzw. die Umweltverträglichkeit kann durch 

einen neuen Hybridantrieb und einen strömungsoptimierten Rumpf gesteigert 

werden. Das neue Konzept nennt sich „NEWS“ und heißt übersetzt Next generation 

European inland Waterway Ship. Um das Projekt räumlich abzugrenzen, wurde im 

Rahmen der Entwicklung des Logistikkonzeptes die schiffbare Strecke von Donau, 

Main-Donau-Kanal, Main und Rhein von Rotterdam über Enns bis Konstanza 

betrachtet. 

1.2 Problemstellung 

Natürlich gibt es zahlreiche Einflüsse und Barrieren, welche die Durchsetzbarkeit 

dieses Projektes beeinträchtigen. Diese Einflüsse können verschiedener Natur sein. 

Wir betrachten im Weiteren soziale, ökologische und ökonomische Einflüsse. Quellen 

besagter Einflüsse wären beispielsweise die Infrastruktur (Häfen, Reparaturstellen, 

Schleusen, Anlegestellen), das Schiffspersonal (Arbeitsabläufe, Qualifikation, 

Arbeitsbedingungen), die Schiffstechnik (Verbrauch, Emissionen, 

Hybridanforderungen) und die Logistik (Be- und Entladung, Schiffsleitsystem, 

schiffbare Tage, Liegetage, Qualität, Überwachung, Kosten, Risiko etc.). 

Da man dieses Idealkonzept unter Berücksichtigung idealisierter Herausforderungen 

und Anforderungen der Akteure nicht direkt umsetzen kann, bedarf es einer 

Umlegung des Konzeptes auf reale Bedingungen. Jede Maßnahme durch das 

Projekt muss detailliert betrachtet und nach humanen, ökologischen und 

ökonomischen Auswirkungen analysiert werden. Beispielsweise wird die Route in 

eine West- bzw. Ostroute unterteilt, da es hier erhebliche Unterschiede an 

Infrastruktur, technischen Möglichkeiten, Kosten sowie Qualifikationen von Personal 

gibt. Diese technischen, politischen und personellen Barrieren stehen den Vorteilen 

und Veränderungen durch das NEWS-Konzept gegenüber. 
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1.3 Zielsetzung 

Die Aufgabe dieser Arbeit ist es nun, die Ergebnisse des Projektes zu erfassen und 

eventuelle Lücken, Barrieren und Handlungsbedarfe aus dem Gesamtkonzept  

abzuleiten und darzustellen. Das Gesamtkonzept unterteilt sich einerseits in ein 

neues Schiffskonzept, welches einen umweltfreundlichen hybriden Schiffsantrieb, 

einen strömungsoptimierten Rumpf, eine regulierbare Eintauchtiefe und eine erhöhte 

Ladekapazität beinhaltet, andererseits ein Logistik- und Infrastrukturkonzept, welches 

sich mit der Optimierung logistischer Abläufe und dem Ausbau der Infrastruktur an 

Schleusen, Häfen und im Hinterland beschäftigt. Die Durchführung einer 

sozioökonomischen Analyse soll Zusammenhänge und Einflüsse der sozialen, 

ökonomischen und ökologischen Aspekte des Gesamtkonzepts bestimmen und 

gegliedert darstellen und dient zudem der Begründung des Antrages auf die 

Zulassung des Konzeptes.  

1.4 Vorgehensweise 

Die Durchführung der sozioökonomischen Analyse bedient sich eines großen 

Instrumentariums. Speziell für 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 anschließend 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 nächstes sollen 

Chancen und Folgen ermittelt und abgeschätzt werden. Hierbei unterscheidet man 

wieder zwischen sozialen, ökonomischen und ökologischen  bzw. 

volkswirtschaftlichen Auswirkungen. Um die einzelnen Auswirkungen bewerten und 

vergleichen zu können, müssen diese zuerst gewichtet und gegliedert werden.  Nach 

diesem Schritt kann nun die Verteilung der Auswirkungen ermittelt werden. Da ein 

großer Teil der Folgen nicht mit absoluter Sicherheit prognostiziert werden kann, wird 

anschließend eine Unsicherheitsanalyse durchgeführt. Gängige Methoden 

Unsicherheiten zu bestimmen wären die Sensitivitätsanalyse, Szenariotechnik, 

Monte-Carlo-Simulation oder die Delphi-Methode. Zu guter Letzt werden die 

relevanten Ergebnisse der Analyse zusammengefasst und präsentiert. 
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2 Theoretischer Aufbau einer 

sozioökonomischen Analyse (SEA) 

Die sozioökonomische Analyse stellt ein Instrument dar, mit dem sozioökonomische 

Auswirkungen eines Projektes oder Konzepts ermittelt und 

Risikomanagementmaßnahmen bewertet werden. Sie soll Entscheidungsträger 

unterstützen, indem sie alle relevanten Informationen zur Verfügung stellt, die zur 

Identifizierung der insgesamt besten Handlungsoption benötigt werden. Diese Art der 

Analyse berücksichtigt nicht nur den wirtschaftlichen Nutzen eines Projektes, 

sondern beschäftigt sich auch eingehend mit Risiken, die die menschliche 

Gesundheit und die Umwelt betreffen.5  

2.1 Vorgehensweise 

Unter Vorgehensweise wird der schrittweise Ablauf nach einem bestimmten 

Leitfaden verstanden. Anfangs werden mögliche Methoden, die in einer SEA 

auftreten können erläutert und beschrieben. Anschließend werden relevante Ziele 

der SEA festgelegt. Nach der Festsetzung eines Analyserahmens nach Akteuren, 

Zeit und Ort kann mit der Abschätzung und Bewertung der Folgen durch gesetzte 

Maßnahmen der empirische Teil der SEA abgeschlossen werden. 

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

dienen als Unterstützung zur Sammlung, zum Vergleich und zur Auswertung 

wesentlicher Daten eines Projekts. In den nächsten Punkten werden die gängigsten 

Methoden aufgelistet und kurz erklärt. 

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 für die jeweilige Region, können Hinweise auf Konfliktlinien 

entstehen und  auf diese eingegangen werden. Themen für die 

regionalwirtschaftliche Analyse können die regionale Wertschöpfung, Beschäftigung 

bzw. Bildungsstand, logistische Gegebenheiten und Möglichkeiten oder natürlich 

auch verfügbares Kapital sein. Die regionalwirtschaftliche Analyse bildet somit eine 

Grundlage für weitere Schritte der sozioökonomischen Analyse wie beispielsweise 

                                            
5 vgl. BAuA, 2010, S. 5 
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die Akteuranalyse, Erstellung von Szenarien, Kosten-Effektivitäts-Analyse oder 

Nutzen-Kosten-Analyse.6 

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

Stakeholder, eines Projektes eingegangen. Diese werden bezüglich ihrer 

Wahrnehmungen, Vorstellungen, Ziele und Präferenzen befragt, um eine 

Grundrichtung für das durchzuführende Projekt zu finden. Schließlich bestimmen die 

Stakeholder über Durchführbarkeit oder Nichtdurchführbarkeit eines Projektes. 

Geeignete Hilfsmittel hierzu können beispielsweise standardisierte Fragebögen oder 

auch Experteninterviews sein. Auch die Haltung gegenüber den Positionen anderer 

Akteursgruppen kann diskutiert und ausgewertet werden. Hat man alle wichtigen 

Akteure bestimmt, werden diese nach ihrem sachlichen oder persönlichen Bezug und 

ihrer potenziellen Betroffenheit kategorisiert. Aufbauend darauf kann ein Netzwerk 

von möglichen Konflikten zwischen den einzelnen Akteuren aufgebaut werden.7  

2.1.1.3 Sensitivitätsanalyse 

Die Sensitivitätsanalyse stellt ein wissenschaftliches Verfahren dar, bei dem eine 

abstrakte Simulation durchgeführt wird. Ein Projekt wird in Einzelkomponenten (in 

unserem Fall Maßnahmen) zerlegt und man untersucht, welche Einzelkomponente 

das größte Risiko für ein Projekt darstellt. So kann beispielsweise festgestellt 

werden, wie sich der Zielwert bei gewollter Parameterveränderung verändert. 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 ungünstiger Entwicklung auf 

das Gesamtprojekt auswirken. Es wird mit Hilfe der Sensitivitätsanalyse quasi die 

innere Stabilität eines Projektes überprüft. Der Grundgedanke dieser Analyse liegt 

darin, dass die einzelnen Faktoren eines Projektes nicht unabhängig voneinander 

existieren, sondern in ständigem Wechselspiel zueinander agieren. Die 

Sensitivitätsanalyse stellt somit ein geeignetes Verfahren dar, um Risiken durch 

Variation einzelner Faktoren zu bewerten.8 

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, 

Annahmebündel zu bilden und deren Konsistenz zu prüfen. Die vorangegangenen 

                                            
6 http://databases.eucc-d.de/files/documents/00000267_Artikel19_Hirschfeld.pdf , S. 192 (Gelesen 

am: 17.07.2015) 

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

am: 17.07.2015) 

8 http://projektmanagement-definitionen.de/glossar/sensitivitaetsanalyse/ (Gelesen am: 04.08.2015) 
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Methoden wie regionalwirtschaftliche Analyse und Akteuranalyse können hier 

wichtige Informationen liefern. In der Prognosephase werden Bandbreiten 

zukünftiger Entwicklungen prognostiziert und Präszenarien entwickelt. Außerdem 

werden überraschende 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.9 

2.1.1.5 Expertenurteil 

Das Expertenurteil ist ein Instrument der Unsicherheitsanalyse. Da manche 

Auswirkungen eines Konzepts oft nur schwer abschätzbar sind, ist es zweckmäßig 

die Meinung von Fachleuten einzuholen. Diese können meistens gut abschätzen, 

welche Auswirkungen eintreten könnten und wie wahrscheinlich es ist, dass die 

Auswirkungen so eintreten, wie man es ursprünglich angenommen hat. Ein Problem 

dieses Verfahrens könnte einerseits die zeitliche Verfügbarkeit von Experten sein. 

Hier ist es wichtig, Fachleute so früh wie möglich in das Verfahren einzubinden, um 

Informationen dann zur Verfügung zu haben, wenn man sie benötigt. Andererseits 

sind Experten auch möglicherweise nicht immer unparteiisch und vertreten eventuell 

bestimmte Interessen. Ein wesentlicher Vorteil dieses Verfahrens ist jedoch, dass 

Fachleute über ein besseres Know-How auf bestimmten Fachgebieten verfügen,  

was zu einer erheblichen Zeitersparnis im Prozess der Datenerfassung und -analyse 

führen kann.10 

2.1.1.6 Kosten-Nutzen-Analyse 

Eine sehr wichtige Vorgehensweise in der sozioökonomischen Analyse ist die 

Kosten-Nutzen-Analyse. Sie betrachtet in der SEA nicht die Auswirkungen einer 

Maßnahme auf einzelne Personen oder Unternehmen, sondern auf alle Stakeholder, 

die direkt oder indirekt betroffen sind.11 Alle gesamtwirtschaftlichen Nutzen und 

Kosten werden gegenübergestellt 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 

ökonomischen Gesamtwert, der durch das Projekt erreichten Veränderungen von 

Systemzuständen 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 Güter handelt.12 

                                            
9 http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/57363/szenario-technik-v7.html (Gelesen am: 17.07.2015) 
10 vgl. ECHA, 2010, S. 214f 
11 vgl. BAuA, 2010, S. 6 
12 http://databases.eucc-d.de/files/documents/00000267_Artikel19_Hirschfeld.pdf , S. 195 (Gelesen 

am: 17.07.2015) 
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In solchen Fällen gibt es Ersatzmärkte, die mit speziellen Methoden und Ansätzen 

abgebildet werden können. Beispiele für besagte Methoden wären der 

Reisekostenansatz, der hedonische Preisansatz oder auch der 

Vermeidungsverhaltensansatz.13 

Reisekostenansatz 

Der Konsument wählt den Ort seiner Freizeitaktivitäten nach dem Zustand der 

natürlichen Umgebung aus. Stehen mehrere Orte mit vergleichbaren Attributen zur 

Auswahl, so lässt sich auf Grund von Entscheidungen des Konsumenten ein Wert 

ableiten, der den spezifischen ökologischen Ressourcen zugeschrieben werden 

kann. Nimmt man beispielsweise eine längere Fahrt in Kauf, um am gewählten Ort 

bessere Luft oder saubereres Wasser zu haben, deutet dies auf die 

Zahlungsbereitschaft für das ausgewählte Attribut hin.14 

Hedonischer Preisansatz 

Dieser Ansatz beschäftigt sich mit verschiedenartigen Gütern, die als Bündel 

mehrerer Attribute beschrieben werden. Durch die unterschiedlichen Ausprägungen 

der relevanten Attribute werden die Preisunterschiede zwischen Gütern erklärt. Ein 

gutes Beispiel zur Veranschaulichung wären 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 dafür ermitteln. Leider ist diese Form des Preisansatzes für 

eine sozioökonomische Analyse umstritten, da häufig vorhandene aber von den 

Akteuren nicht wahrgenommene Risiken unberücksichtigt bleiben.15 

Vermeidungsverhaltensansatz 

Der Vermeidungsverhaltensansatz beschäftigt sich mit defensiven Verhaltensweisen, 

die ausgeübt werden, um drohende Schäden abzuwenden. Es werden sowohl 

Maßnahmen betrachtet, die das Risiko eines Schadenfalls reduzieren als auch 

solche, die bereits bestehende negative Auswirkungen abmindern. Die Überlegung 

liegt darin, dass Akteure nur bis zu einem gewissen Punkt in 

Schadenvermeidungsmaßnahmen investieren, an dem Kosten und Nutzen im 

Gleichgewicht stehen. Um jedoch von den investierten Vermeidungskosten auf den 

monetären Nutzen zu schließen, bedarf es der Identifizierung von Zusatznutzen der 

Schutzmaßnahmen, die keinen Bezug zu ökologischen oder gesundheitlichen 

Risiken aufweisen.16 

                                            
13 vgl. BAuA, 2010, S. 16 
14 vgl. BAuA, 2010, S. 16f 
15 vgl. BAuA, 2010, S. 17 
16 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 Überfluss an Information, welche uns heutzutage zur Verfügung steht, 

steht man häufig vor Unklarheiten und Ungewissheiten bezüglich Entwicklungen in 

der Zukunft. Die Monte Carlo Simulation ist ein Werkzeug der 

Wahrscheinlichkeitsrechnung und dient der Berechnung und Simulation 

wissenschaftlicher Fragestellungen.17  Sie schafft es, alle möglichen 

Entscheidungsergebnisse darzulegen und hilft damit mögliche Risiken abzuschätzen. 

So können selbst in unbestimmten Situation bessere Entscheidungen getroffen 

werden. Die Monte Carlo Simulation ist eine computerunterstützte, 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 

würde und wie hoch die Eintrittswahrscheinlichkeiten sind. Es kann unter anderem 

gezeigt werden welche Ergebnisse extreme Entscheidungen mit sich bringen 

würden, sprich wenn der Anwender sehr riskant bzw. sehr konservativ entscheidet.18 

Funktionsweise der Monte Carlo Simulation 

In der Monte Carlo Simulation werden Modelle von möglichen Ergebnissen erstellt. 

Dies geschieht durch Substitution einer Reihe von Werten für jeden 

Unbestimmtheitsfaktor. Unter der Verwendung ständig wechselnder Sätze von 

Zufallswerten aus den Wahrscheinlichkeitsfunktionen entstehen laufend neue 

Ergebnisse. Je nach Anzahl der Unbestimmtheiten und deren angegebenen 

Bereichen können tausende von Neuberechnungen im Laufe der Simulation 

durchgeführt werden. Dabei werden gewisse Verteilungen von möglichen 

Ergebniswerten generiert. Werden Wahrscheinlichkeitsverteilungen verwendet, kann 

es zu unterschiedlichen Auftretenswahrscheinlichkeiten verschiedener Variablen 

kommen. Häufig vorkommende Verteilungsarten sind:19 

 Normal- oder Glockenkurve 

 Lognormal 

 Uniform 

 Triangular 

 PERT 

 Discrete 

                                            
17http://www.theorie.physik.uni-
muenchen.de/17ls_th_statisticphys_en/teaching/archiv/sose_06/softmatter/talks/mcsim.pdf (Gelesen 
am: 28.08.2015) 
18 http://www.palisade.com/risk/de/monte_carlo_simulation.asp (Gelesen am: 28.08.2015) 
19 http://www.palisade.com/risk/de/monte_carlo_simulation.asp (Gelesen am: 28.08.2015) 
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Gegenüber der deterministischen oder Einzelpunktschätzungs-Analyse bietet die 

Monte Carlo Simulation folgende Vorteile:20 

 Wahrscheinlichkeitsergebnisse zeigen nicht nur, was passieren könnte 

sondern auch die Auftretenswahrscheinlichkeit der Ereignisse 

 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 müssen. 

 Empfindlichkeitsanalyse – Es ist leicht ersichtlich, welche Variablen einen 

wesentlichen Einfluss auf das Endergebnis haben und welche weniger 

 Szenarioanalyse – es kann ermittelt werden, welche Eingaben bei gewissen 

Ergebnissen bestimmte Wertekombinationen enthielten, was für weitere 

Analysen hilfreich sein kann 

 Eingabenkorrelation – es können voneinander abhängige Beziehungen 

zwischen Eingabevariablen modelliert werden. 

2.1.1.8 Delphi Methode 

Die Delphi Methode ist ein Prognosetool und dient der Analyse von zukünftigen 

Unsicherheiten mit Hilfe von Meinungen und Auffassungen unterschiedlicher 

Fachleute.21 Sie stellt also eine Spezialform der Expertenbefragung dar. Dabei 

werden Urteile, Prognosen und Einschätzungen von Fachleuten zu einem 

bestimmten Aufgabengebiet gesammelt. Die Auswertung wird anschließend den 

Befragten in anonymer Form als Erkenntnis und mit weiterführender Information 

erneut zugesandt, um in einer oder mehreren Folgerunden neue Bewertungen 

durchführen zu können. Dieser iterative Prozess führt zu einer Klärung der 

Standpunkte und zu einer Annäherung der Einzelurteile.22 Vertreter von externen 

Positionen können separat Stellung nehmen. Das Ergebnis wird den Experten dann 

rückgespiegelt, bis ein Konsens entsteht. Die Experten haben während der 

Befragungsrunden keinen Kontakt untereinander und bleiben anonym.23  

Das grundsätzliche Vorgehen der Delphi-Methode zeigt sich wie folgt:24 

1. Bestimmung der allgemeinen Fragestellung mit dem Ziel, relevante Kriterien 

für die spätere Befragung zu erhalten. Dieser erste Punkt kann durch ein 

eigenes Team im Projekt oder durch eine offene Befragung externer Experten 

geklärt werden. 

2. Ausarbeitung eines standardisierten Fragebogens in Bezug auf das zu 

bearbeitende Thema. Der Fragebogen ist Hauptbestandteil der Delphi-

                                            
20 http://www.palisade.com/risk/de/monte_carlo_simulation.asp (Gelesen am: 28.08.2015) 
21 Häder, M. u. S., 1994, S. 13 
22 Keller, A., 2001, S. 22 
23http://www.horx.com/zukunftsforschung/Docs/02-M-09-Delphi-Methode.pdf (Gelesen am: 
03.09.2015) 
24 Häder, 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 Rücksendung der Erkenntnisse an die Befragten. Die Experten 

können sich nun wiederholt Gedanken über ihre Aussagen machen. 

4. Wiederholung der Befragung bis es zu einer statistischen Gruppenantwort der 

Expertengruppe kommt bzw. bis ein bestimmtes Abbruchkriterium erreicht 

wird. 

Zusammenfassend führt die Delphi-Methode, ausgelöst durch wiederholte mentale 

Auseinandersetzung mit der Aufgabenstellung und den Rückmeldungen, zu 

Denkanstößen der Experten, die wiederum einen positiven Einfluss auf die Qualität 

der Ergebnisse haben. Selbstverständlich hängt das Ergebnis der letzten Befragung 

jedoch grundlegend auch von der gezielten Wahl und Eignung des Expertenteams 

ab.25 

2.1.2 Festlegung der Ziele 

Die sozioökonomische Analyse ist eine relativ neue Art der Analyse und beschäftigt 

sich mit den Zusammenhängen sozialer und ökonomischer Aspekte. Weitere 

Aspekte, die gerne betrachtet werden, sind die der Ökologie, also des 

Umweltgedankens und die der Volkswirtschaft. Der Sinn oder das Ziel einer 

sozioökonomischen Analyse ist es, im Zuge von Zulassungs- oder 

Beschränkungsverfahren, einen wesentlichen Bestandteil zur Begründung eines 

Antrages zur Implementierung bzw. Zulassung eines Konzeptes mit humanen, 

ökologischen und ökonomischen Einflussfaktoren und Risiken darzustellen. Sie dient 

außerdem dem Antragsteller der Demonstration, dass der sozioökonomische Nutzen 

gegenüber den möglichen sozialen und ökologischen Risiken überwiegt. Dies bedarf 

natürlich einer Analyse des Nutzens bzw. der möglichen Risiken.26 

Die SEA liefert des Weiteren Informationen für folgende Zwecke:27 

 Begründung, dass gemeinschaftsweite Maßnahmen erforderlich sind 
 Nettonutzen für die menschliche Gesundheit und Umwelt 
 Nettokosten für Hersteller, Importeure, Händler, Verbraucher etc. 

Genannte Informationen dienen allen Beteiligten eines Konzepts als 
Entscheidungsgrundlage.28 

                                            
25 Häder, M. u. S., 1995, S. 27 
26 vgl. BAuA, 2010, S. 40 
27 vgl. ECHA, 2010, S. 28 
28 vgl. ECHA, 2010, S. 28 
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2.1.3 Festlegung des Analyserahmens 

Der Abschnitt der Festlegung des Analyserahmens beschäftigt sich grundlegend mit 

der Abgrenzung der SEA. Die Abgrenzung erfolgt zeitlich, örtlich und nach 

relevanten Akteuren. Überdies werden wesentliche Maßnahmen eines Projekts 

definiert und deren Einfluss durch die Gegenüberstellung eines Basisszenarios und 

eines zukünftigen Szenarios nach Setzung dieser Maßnahmen dargestellt. 

2.1.3.1 Planung der Analyse 

Bei der Planung der Analyse geht es im Großen und Ganzen darum, eine Grundidee 

über das Ausmaß der Arbeit einer SEA zu erhalten. Da dies anfangs nicht immer 

eindeutig erkennbar ist, ist es ratsam Einführungsgespräche mit fachkompetenten 

Beteiligten aus eigenem Hause zu führen. Weil die Durchführung einer SEA, 

abhängig von ihrem Einsatzgebiet, Fachkompetenz auf mehreren Gebieten, wie 

Technik, Risikobewertung, Wirtschaft und Volkswirtschaft verlangt und dieses 

Ausmaß die eigene Fachkompetenz bzw. Ressourcen meistens übersteigt, ist es 

sinnvoll Konsultationen mit relevanten fachkompetenten Stakeholdern zu bilden, die 

als Unterstützung und Meinungsvertreter auf einzelnen Gebieten agieren. 

Abschließend sollte in der Planungsphase ein Arbeitsplan bzw. eine Leitlinie erstellt 

werden, anhand welcher die SEA durchgeführt wird.29  

2.1.3.2 Definition der Grenzen der Analyse 

In diesem Schritt der Festlegung des Analyserahmens wird bestimmt, was in die SEA 

einfließen muss und was nicht. Ein Teil der Abgrenzung kann entlang der Lieferkette  

einschließlich betroffener Märkte erfolgen. Hier wird die Frage nach den relevanten 

Akteure bzw. Stakeholder beantwortet.30 

Ein weiterer Punkt der Abgrenzung ist der Zeitraum für die Analyse. Hier sei gesagt, 

dass der wichtigste Aspekt bei der Bestimmung des Zeitraums der ist, dass alle 

relevanten Auswirkungen einbezogen werden, unabhängig davon, wann diese 

eintreten. Es spielt auch prinzipiell keine Rolle, wie lang ein Zeitraum für die Analyse 

benötigt 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 Übergangszeit, in der ein Konzept 

implementiert wird, eine wesentliche Rolle. Je kürzer die Zeitspanne, welche die 

Beteiligten zur Verfügung haben, desto höher gestalten sich die Kosten aber auch 

der Nutzen.31  

Eine letzte Möglichkeit der Abgrenzung stellt dann noch die geografische 

Abgrenzung dar. Darunter versteh man die eigentliche örtliche Abgrenzung des 

                                            
29 vgl. ECHA, 2010, S. 55f 
30 vgl. ECHA, 2010, S. 62f 
31 vgl. ECHA, 2010, S. 64f 
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Konzeptes. Es wird festgelegt, welche Orte bzw. Länder von den Auswirkungen 

betroffen sind und welche nicht, wobei die Europäische Kommission eher Augenmerk 

auf relevante Auswirkungen innerhalb der EU legt. Das soll natürlich nicht bedeuten, 

dass Nicht-EU-Länder außer Betracht gelassen werden. Signifikante Auswirkungen 

sollten zumindest qualitativ beschrieben werden.32 

2.1.3.3 Festlegung des Basisszenarios 

Bei der Festlegung des Basisszenarios oder Baseline-Scenario gilt es, die Situation 

hypothetisch zu beschreiben, die auftreten würde, wenn es nicht zu Veränderungen 

durch die Zulassung eines Konzeptes käme.33 Das Basisszenario ist nicht unbedingt 

das aktuelle Szenario, da auch prognostizierte Veränderungen, wie beispielsweise in 

der Gesetzgebung berücksichtigt werden sollten, sofern deren Eintreten im Zeitraum 

der SEA-Ausarbeitung zu erwarten wäre. Alle relevanten Informationen zur Bildung 

eines Basisszenarios sollten aus der Erarbeitung des Konzeptvorschlags erhoben 

werden können.34 

2.1.3.4 Festlegung des Szenarios der vorgeschlagenen Maßnahme 

(Zulassungsszenario) 

Bei der Festlegung des Szenarios der vorgeschlagenen Maßnahme wird im 

Wesentlichen bestimmt, inwiefern Risiken und Schwächen aus dem Basisszenario 

durch Maßnahmen, basierend auf einem neuen Konzept gemindert oder vermieden 

werden können. Auch hier sollten alle benötigten Daten aus der Erarbeitung des 

Konzeptvorschlags bezogen werden können. Ein wichtiger Punkt  diesbezüglich ist 

die Definition des Umfangs der Maßnahmen und unter welchen Bedingungen diese 

vorgenommen werden können.  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 abhängig von der Reaktion 

und Resonanz anderer Teile der Lieferkette, die vor- bzw. nachgeschaltet sind ist, 

könnte 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.35 

2.1.4 Folgenabschätzung 

Die Folgenabschätzung, welche 2002 durch die Europäische Kommission eingeführt 

wurde, dient als wichtige Grundlage der sozioökonomischen Analyse. Ihr Zweck ist 

die unabhängige und transparente Abschätzung der ökonomischen, sozialen und 

                                            
32 vgl. ECHA, 2010, S. 65f 
33 http://www.dehst.de/DE/Serviceseiten/Glossar/Functions/_glossar.html?lv3=2188432&lv2=3559098 
(Gelesen am: 03.08.2015) 
34 vgl. ECHA, 2010, S. 57 
35 vgl. ECHA, 2010, S. 58ff 
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ökologischen Auswirkungen.36 Allgemein handelt es sich um ein Verfahren, welches 

die Entwicklung politischer Maßnahmen strukturieren und unterstützen soll. Inhalt 

einer Folgenabschätzung ist:37 

 Erfassen der Problemstellung und der Zielvorgabe 

 Optionen zur Erreichung der Ziele 

 Analyse der Folgen sozialer, ökonomischer und ökologischer Auswirkungen 

 Übersicht der Vor- und Nachteile jeder Option bzw. Untersuchung möglicher 

Kompromisse 

2.1.4.1 Identifizierung der relevanten Auswirkungen 

In jeder sozioökonomischen Analyse gibt es ein breites Spektrum an Auswirkungen, 

die es zu unterscheiden gilt. Eine mögliche Gliederung der Analyse könnte man nach 

folgenden Auswirkungen vornehmen:38  

 gesundheitlich und ökologisch 

 wirtschaftlich 

 sozial 

 weitere volkswirtschaftliche Auswirkungen 

Gesundheitliche und ökologische Auswirkungen  

Hierunter versteht man alle Risiken, die von einem Projekt ausgehen und Einfluss auf 

die menschliche Gesundheit aller Beteiligten und die Umwelt haben. Für die Zwecke 

einer SEA wird es sinnvoll sein, das Ausmaß und die Schwere der Folgen durch 

praxisbezogene Informationen zu erlangen.39 

Wirtschaftliche Auswirkungen 

Wirtschaftliche Auswirkungen umfassen Nettokosten oder –nutzen aller unmittelbar 

betroffenen Beteiligten, die aufgrund einer Zulassung entstehen würden. Man spricht 

deshalb von Nettokosten und –nutzen da im Sinne einer Effizienzbetrachtung die 

Gesamtfolgen der Maßnahme, 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). Für 

Verbraucher können Änderungen in der Verfügbarkeit, Qualitätseigenschaften und 

im Preis der Waren bzw. Dienstleistungen entstehen. Auf der Unternehmerseite kann 

es zu veränderten Kosten in der Beschaffung oder beispielsweise in der Logistik 

kommen. Nicht zu unterschätzen sind ebenso mögliche Befolgungskosten, die durch 

                                            
36 vgl. BAuA, 2010, S. 5 
37 http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catId=760&langId=de (Gelesen am: 04.08.2015) 
38 vgl. BAuA, 2010, S. 7 
39 vgl. BAuA, 2010, S. 7 
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Prozessänderungen, Überwachungssysteme oder Ausbildung von Mitarbeitern 

entstehen können.40  

Soziale Auswirkungen 

Unter sozialen Auswirkungen versteht man alle relevanten Auswirkungen auf 

Arbeitnehmer, Verbraucher oder die Öffentlichkeit, die nicht den gesundheitlichen, 

ökonomischen oder ökologischen Auswirkungen angehören. Beispiele hierfür können 

Arbeitslosigkeit, Arbeitsbedingungen oder Zufriedenheit und Qualifikation der 

Arbeitnehmer sein. Weitergehend können unter sozialen Auswirkungen alle 

Auswirkungen verstanden werden, die Einfluss auf die gesellschaftliche Wohlfahrt 

haben (Lebensqualität, soziale Sicherheit, Verfügbarkeit und Qualität von 

Produkten).41  

Weitere volkswirtschaftliche Folgen 

Hier spricht man auch von makroökonomischen Folgen einer Maßnahme für den 

Wettbewerb. Beispiele für volkswirtschaftliche Folgen können sein: 42 

 Markteintrittsbarrieren 

 Monopolisierung 

 internationaler Handel  

 und wirtschaftliche Entwicklung 

Markteintrittsbarrieren 

Unter Markteintrittsbarrieren werden im Allgemeinen alle Hürden und Hindernisse 

verstanden, die Neuankömmlinge vor einem Markteintritt erwarten. Sie können 

potentiellen Mitbewerbern also den Einstieg erschweren oder sogar verwehren bzw. 

können sie im Falle eines Eintritts den neuen Konkurrenten gegenüber etablierten 

Anbietern in eine nachteilige Position bringen.43 

Monopolisierung 

Monopolisierung entsteht, wenn ein Marktanbieter den Markt kostengünstiger 

versorgen kann, als seine Mitstreiter. Dieser Marktanbieter nimmt dann eine 

sogenannte Monopolstellung ein und könnte seine Position als einziger Anbieter 

ausnützen. Um eine Ausbeutung der Konsumenten zu verhindern, bedarf es an 

staatlichem Engagement.44 

Internationaler Handel 

                                            
40 vgl. BAuA, 2010, S. 7f 
41 vgl. BAuA, 2010, S. 8f 
42 vgl. BAuA, 2010, S. 9 
43 vgl. Minderlein, M., 1989, S. 1 
44 vgl. Spelthahn, S., 1994, S. 13 



Theoretischer Aufbau einer sozioökonomischen Analyse (SEA)  15 

Unter internationalem Handel wird der grenzüberschreitende Import, Export und 

Transitverkehr von Waren aller Art verstanden.45 

2.1.4.2 Beschaffung von Daten 

Wurden alle relevanten Auswirkungen identifiziert, können auf deren Basis 

wesentliche Daten und Hintergrundinformationen gesammelt werden. Diese können 

sowohl von internen, als auch von externen Quellen stammen und dienen als 

Grundlage für die Bewertung der Auswirkungen im nächsten Schritt.46 

2.1.4.3 Bewertung der Auswirkungen 

Um einen Nutzen aus den gesammelten Daten und Auswirkungen im Zuge der 

sozioökonomischen Analyse zu beziehen, müssen die Auswirkungen nun bewertet 

werden. Das eigentliche Ergebnis der Bewertung der Auswirkungen sollte es sein, 

alle Folgen, der zu treffenden Maßnahmen in Kosten oder Nutzen darzustellen und 

weitgehend in monetäre Einheiten auszudrücken. Diese Vereinheitlichung bringt den 

Vorteil mit sich, alle möglichen Arten von Auswirkungen, seien es soziale, 

ökonomische, ökologische oder weitere volkswirtschaftliche Auswirkungen, anhand 

eines gemeinsamen Kriteriums miteinander vergleichen zu können.47 

Der Ablauf der Folgenabschätzung, bestehend aus den Schritten der Identifizierung 

der relevanten Auswirkungen, Beschaffung der Daten und Bewertung der 

Auswirkungen ist für jede Kategorie von Auswirkung, also soziale, ökologische, 

ökonomische und weiter volkswirtschaftliche Auswirkungen durchzuführen.48 

2.1.4.4 Prüfung der Konsistenz der Analyse 

Alle Überlegungen in den vorhergegangen Schritten der Analyse, sollten sich auf die 

relevanten Veränderungen zwischen Basisszenario und dem Szenario der 

vorgeschlagenen Maßnahmen beziehen. Jegliche Annahme sollte auf Grund 

möglichst 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 Währung 

stattfinden. Kommen unterschiedliche Währungen vor, müssen diese nach aktuellem 

Wechselkurs umgerechnet werden. Werden auch zukünftige Kosten und Nutzen, die 

zwar in Zusammenhang mit den Maßnahmen stehen, jedoch verspätet auftreten 

(z.B. Kosten durch Umweltschäden) betrachtet, kann mit Hilfe der Diskontrate auf 

den gegenwärtigen Wert abgezinst werden.49 

                                            
45 vgl. Büter, C., 2013, S. 1 
46 vgl. BAuA, 2010, S. 46 
47 vgl. BAuA, 2010, S. 46f 
48 vgl. BAuA, 2010, S. 47 
49 vgl. BAuA, 2010, S. 47 
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2.2 Interpretation und Schlussfolgerung 
Mit Hilfe der Erkenntnisse aus den vorangegangenen Schritten können nun die 

Ergebnisse interpretiert und ausgewertet werden. Die Auswirkungen, welche zuvor 

identifiziert und ausgewertet wurden, werden nun im nächsten Schritt systematisch 

miteinander verglichen. Anschließend wird ermittelt, wie die einzelnen Alternativen 

verteilt sind. Eine Analyse der Ergebnisse unter Beachtung von Prognose- und 

Bewertungsunsicherheiten soll zum Schluss die Grundlage für eine 

Handlungsempfehlung bezüglich der analysierten Fragestellung bilden.50 

2.2.1 Vergleich der Auswirkungen 

Der Abschnitt der Folgenabschätzung hat sich eingehend mit den verschiedenen 

Kategorien der Auswirkungen befasst. Zuerst hat man die relevanten Auswirkungen 

identifiziert und kategorisiert. Anschließend werden Hintergrundinformationen 

betreffend der jeweiligen Folgen gesammelt und zuletzt werden die Auswirkungen 

auf möglichst eine Einheit gebracht um eine Bewertung dieser vornehmen zu 

können. Diese Vereinheitlichung der Folgen können 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 für Vergleiche dieser Art anbieten. Ein Beispiel 

wäre die oben erwähnte Kosten-Nutzen-Analyse, wo es kurz gesagt darum geht, 

darzustellen welchen Nutzen man aus einer Aktion zieht und welchen Kosten dieser 

Nutzen gegenübersteht. Diese Art der Analyse bietet sich an, wenn sämtliche 

Auswirkungen quantifizierbar sind. Ist dies nicht der Fall, kann man auch auf die 

Kosten-Effektivitäts- oder Multikriterienanalysen zurückgreifen, wo Auswirkungen 

unterschiedlicher Einheit verglichen werden können. Generell wird empfohlen den 

Vergleich mit einer Kombination aus quantitativen und qualitativen Daten 

durchzuführen. Zur übersichtlichen Darstellung bieten sich Tabellen an, in denen 

Vor- und Nachteile jeder Maßnahme, unterteilt nach sozialen, ökologischen, 

ökonomischen und weiteren volkswirtschaftlichen Auswirkungen, zusammengefasst 

werden. Wenn sich die Möglichkeit ergibt, sollten jegliche Angaben monetarisiert 

werden. Nicht quantifizierbare Daten sollen jedoch nicht außer Acht gelassen 

werden, sondern qualitativ beschrieben werden.51 

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 Maßnahmen im Besonderen 

                                            
50 vgl. BAuA, 2010, S. 53 
51 vgl. BAuA, 2010, S. 53 
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positiv oder negativ betroffen sind. Hier kann es zu ungleichen Auswirkungen 

kommen zwischen:52 

 Einzelnen Akteuren in der Gesamtprozesskette 

 Einzelnen Ländern und Regionen 

 Produzent und Konsument 

 Verschiedenen sozioökonomischen Gruppen 

Diese Art der Analyse wird auch distributive Analyse genannt und beschäftigt sich 

nicht nur mit finanziellen Folgen, sondern auch mit immateriellen Folgen, wie 

Einflüsse auf die Lebensqualität. Zur Veranschaulichung kann für jede Maßnahme 

eine Tabelle erstellt werden, in welcher für jeden Akteur separat die Kosten und 

Nutzen gegenübergestellt werden. Dies muss nicht unbedingt in Geldeinheiten 

erfolgen, sondern kann auch qualitativ beschrieben werden.53  

 

 
Mögliche Auswirkungen einer vorgeschlagenen 

Stoffbeschränkung 
Kosten Nutzen 

Hersteller keine 
Hohe Beschaffungskosten für 

Alternativstoffe 

Arbeitnehmer 
Reduzierte Gesundheitsrisiken am 

Arbeitsplatz 
keine 

Verbraucher Weniger Schadstoffe in Produkten Höhere Preise von Produkten 

Tabelle 1: Beispiel einer distributiven Analyse54 

 

2.2.3 Unsicherheitsanalyse 

Die Unsicherheitsanalyse ist von großer Bedeutung, da ein großer Teil der 

Auswirkungen nicht mit absoluter Sicherheit prognostizierbar ist. An diesem Punkt 

sollte man sich die Frage stellen, ob das Ergebnis der vorgenommenen 

sozioökonomischen Analyse weiterhin vertretbar ist, wenn gravierende 

Abweichungen zu den zugrundeliegenden Annahmen und Schätzungen entstehen. 

Wirkt sich eine Annahme durch die Unsicherheitsanalyse enorm auf die Validität und 

Schlussfolgerung der SEA aus, sollte diese näher betrachtet werden.55 

 

                                            
52 vgl. BAuA, 2010, S. 54 
53 vgl. BAuA, 2010, S. 55 
54 vgl. BAuA, 2010, S. 55 
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, lässt es sich oft nicht vermeiden, eine Unsicherheitsanalyse 

durchzuführen. Um eine solche Analyse durchführen zu können, stehen einige 

hilfreiche Methoden zur Verfügung. Folgende Methoden haben sich bisher für die 

Durchführung einer Unsicherheitsanalyse bewehrt:56 

 Sensitivitäsanalyse 

 Szenariotechnik 

 Expertenurteil 

 Monte-Carlo-Simulation 

 Delphi-Methode 

2.2.4 Formulierung der Schlussfolgerung 

Kommt man nach der Unsicherheitsanalyse zu dem Entschluss, dass die 

sozioökonomische Analyse für das betrachtete Projekt zu einem robusten Ergebnis 

führt, kann die Analyse mit der Präsentation der Ergebnisse abgeschlossen werden. 

Ist dies jedoch nicht der Fall, sollte man zurück zum Schritt der Festlegung des 

Analyserahmens und der Folgenabschätzung 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 abzuschließen, ist ein 

Abschlussbericht über die gesammelten Ergebnisse. Hier werden kurz und prägnant 

die wichtigsten Daten, Annahmen und verwendeten Methoden zusammengefasst 

und erläutert. Eventuelle Unsicherheiten und Lücken dürfen und sollen erwähnt 

werden, um die Glaubhaftigkeit der Analyse zu gewährleisten.57 

                                            
56 vgl. BAuA, 2010, S. 20 
57 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 für Schritt 

aufgearbeitet. Anfangs wird erläutert, welche Ziele die Durchführung der SEA 

verfolgt. Anschließend wird ein Analyserahmen festgesetzt. Dieser Abschnitt 

beinhaltet die Legung der Grenzen der SEA, angewandte Methoden zur 

Datenermittlung und die Erläuterung des Baseline-Scenarios bzw. des Szenarios 

nach NEWS. Der letzte Abschnitt beschäftigt sich eingehend mit der Analyse der 

Folgen bzw. Chancen und deren Einflüsse auf relevante Stakeholder. Abschließend 

zeigt die Unsicherheitsanalyse, in welchen Bereichen noch Handlungsbedarf besteht.  

3.1 Ziele der Durchführung einer SEA für das Projekt 

NEWS 

Die Durchführung der SEA für das Projekt NEWS soll Zusammenhänge sozialer, 

ökonomischer, ökologischer und volkswirtschaftlicher Auswirkungen durch die 

gesetzten Maßnahmen übersichtlich und verständlich darstellen. Die SEA dient auch 

allgemein als wesentlicher Bestandteil der Begründung zur Einführung eines neuen 

Konzeptes mit sozialen, ökonomischen, ökologischen und volkswirtschaftlichen 

Risiken und Einflussfaktoren im Rahmen eines Zulassungs- oder 

Beschränkungsverfahren. Sie zeigt außerdem das Verhältnis zwischen möglichen 

humanen und ökonomischen Risiken und dem Nutzen des Projekts. Abschließend 

werden die Maßnahmen und deren unterschiedliche Folgen für alle Beteiligten 

ausgewertet und zusammengefasst. 

3.2 Festlegung des Analyserahmens für das 

Gesamtkonzept NEWS 

Dieser Abschnitt legt den groben Rahmen für die SEA fest. Es werden Grenzen 

gesetzt, die einerseits die Auswahl relevanter Akteure betreffen, andererseits findet 

eine zeitliche und örtliche Abgrenzung statt. Nach der Erläuterung der Methoden zur 

Datenermittlung werden Maßnahmen von NEWS definiert und mögliche 

Veränderungen gegenüber dem Basis-Szenario beschrieben. 
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3.2.1 Definition der Grenzen der SEA im Rahmen von NEWS 

Um bei der sozioökonomischen Analyse nicht über sein Ziel hinauszuschießen, ist es 

enorm wichtig eine gewisse Abgrenzung durchzuführen. Diese Abgrenzung kann in 

unterschiedlicher Weise  vorgenommen werden.58 Die aktuelle Analyse wird 

einerseits nach den unterschiedlichen Beteiligten bzw. Stakeholder abgegrenzt, 

andererseits wird der Analyse bzw. auch dem Betrachtungsraum von möglichen 

Auswirkungen  eine zeitliche Frist gesetzt. Den letzten Teil der Abgrenzung stellt die 

örtliche Abgrenzung dar. Da sich die sozioökonomische Analyse auf das Konzept 

NEWS bezieht, fallen die Grenzen der Analyse mit denen des Konzeptes zusammen 

und man kann diese übernehmen. 

3.2.1.1 Ermittlung und Beschreibung relevanter Akteure 

Dieser Abschnitt bietet eine Aufzählung aller relevanten Akteure und beschreibt kurz 

und prägnant deren Aufgaben und Einsatzgebiet im Projekt NEWS. 

Projektleiter und unterstützende Partner 

Beginnt man mit der Abgrenzung nach den wichtigsten betroffenen Gruppen, die  in 

die Analyse aufgenommen werden, kann zuallererst mit der Technischen Universität 

Wien begonnen werden. Sie hat das Projekt ins Leben gerufen und ihre Aufgabe ist 

es, das Projekt größtenteils zu koordinieren. Unterstützung bekommt sie dabei durch 

weitere Universitäten aus betroffenen Regionen, sowie durch renommierte 

Unternehmen auf dem Gebiet des Projektmanagements. An dieser Stelle sei die 

Fraunhofer Austria Research GmbH zu erwähnen, welche auch einer der 

Hauptvertragspartner der TUW ist. Große Unterstützung vor allem bei der 

Entwicklung des technischen Konzeptes kam durch die Ziviltechnikerkanzlei DI 

Anzböck und das Vienna Model Basin.  

Europäische Kommission 

Neben dem Initiator des Projekts stellt die Europäische Kommission einen 

Hauptakteur im Projekt NEWS dar. Die Europäische Kommission hat ein großes 

Aufgabenfeld, welches sich folgendermaßen beschreiben lässt:59 

 Vorlage von Gesetzesvorschlägen, die anschließend von den 

gesetzgebenden Organen angenommen werden 

 Durchsetzung europäischer Gesetze 

 Festlegung von Zielen und Prioritäten für Maßnahmen, die jedes Jahr im 

Arbeitsprogramm festgelegt werden und ihre Verwirklichung 

 Verwaltung und Durchführung politischer Maßnahmen der EU und ihres 

Haushalts 

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

Ihr Hauptsitz befindet sich in Brüssel und es gibt Vertretungen in allen EU-

Mitgliedstaaten.60 

Im aktuellen Fall ist die Europäische Kommission für die Zulassung eines neuen 

Schiffskonzeptes einschließlich logistischer Systeme zuständig. Das Gesamtkonzept 

wird in einem gemeinschaftlichen Projekt erarbeitet und fällt in das Thema 

nachhaltiger Transportmethoden in Europa.  

Spediteure 

Das Aufgabengebiet der Spediteure liegt im Transport, Lagerung, Bereitstellung, 

Beschaffung oder Verteilung von Gütern. Man spricht hier auch gerne von Supply 

Chain Management, also der intelligenten Planung und Steuerung von 

Wertschöpfungsketten. Sie bedienen sich dabei unterschiedler Verkehrsträger und 

versuchen durch Variation dieser, die kostengünstigste Variante für den 

Gütertransport zu finden.61 Die Frachtschifffahrt soll durch das Gesamtkonzept 

NEWS an Attraktivität für Logistikunternehmen gewinnen. 

Schiffsbetreiber 

Die nächste Akteurgruppe ist jene der Schiffsbetreiber. Durch die Einführung von 

NEWS sollen Schiffsbetreiber Möglichkeiten geboten werden, neue Kunden zu 

gewinnen und durch die Vorteile des Schiffskonzeptes bei gleichzeitiger Erhöhung 

der Auslastung, Kosten zu senken. Des Weiteren kann es durch den Einsatz neuer 

Antriebstechniken zur Bildung neuer Berufsgruppen bzw. Weiterbildung der 

Besatzung kommen. 

Häfen und Schleusen 

In direktem Kontakt mit dem neuen Schiffskonzept stehen nicht unwesentlich die 

Betreiber von Handelshäfen und Schleusen, sowie die Länder selbst entlang unserer 

Route. Handelshäfen haben eine Schnittstellenfunktion. Sie verknüpfen die 

Verkehrsmittel der Wasserstraße, Straße und Schiene und ermöglichen somit den 

multimodalen Gütertransport, der für die Binnenschifffahrt eine große Rolle spielt.62 

Früher waren Binnenhäfen nur für den Umschlag und die Lagerung von Gütern 

zuständig. Heutzutage bieten sie Investoren die Möglichkeit kostengünstige 

Betriebsflächen zu erwerben und die Vorteile von leistungsfähigen 

                                            
60 http://ec.europa.eu/about/index_de.htm (Gelesen am: 11.08.2015) 
61 http://www.bvl.de/wissen/logistik-bereiche (Gelesen am: 11.08.2015) 
62http://www.binnenhaefen.de/die-branche/verknuepfung-der-verkehrstraeger/ (Gelesen am: 
11.08.2015) 
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Distributionsanlagen in verkehrsgünstiger und verbrauchernaher Lage zu nutzen.63 

Die Gruppe der Schleusenbetreiber möchte ich hier nur vollständigkeitshalber 

anführen. Ihre Funktionen und Aufgaben wurden bereits erwähnt. (vgl. 3.1.1) 

Schifffahrtsverwaltungsorgane 

Natürlich kann in der Binnenschifffahrt, genauso wie im normalen Straßenverkehr, 

nicht jeder Verkehrsteilnehmer tun und machen was er will. Es müssen also gewisse 

Richtlinien eingehalten werden, um die Sicherheit der Wasserstraßen zu 

gewährleisten. Diese Richtlinien müssen dementsprechend auch exekutiert werden. 

Die Aufgabe, welche die Polizei auf der Straße übernimmt, übernimmt auf 

Binnengewässern die Schifffahrtsaufsicht. Die Schifffahrtsaufsicht ist eine nautisch 

geschulte Verwaltungspolizei und ist ausführendes Organ des Bundesministeriums 

für Verkehr, Innovation und Technologie. Sie sichert im Rahmen der Konvention über 

die Regelung der Schifffahrt auf der Donau die einheitliche Schifffahrtsverwaltung auf 

internationalen Wasserstraßen. Dabei zählen zu ihren Hauptaufgaben:64 

 die Überwachung der Einhaltung aller die Schifffahrt betreffenden 

Verwaltungsvorschriften 

 die Erteilung von Anordnungen an Benützer der Wasserstraße 

 die Regelung der Schifffahrt einschließlich der Bezeichnung des Fahrwassers 
sowie 

 die Hilfeleistung für beschädigte 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 können, bedarf es jahrelanger 

Erfahrung des Strommeisters. Schließlich treffen große bewegte Massen von 

Schiffen und Verbände auf gewaltige Strömungskräfte und –geschwindigkeiten der 

Wasserstraßen. Dazu kommt eventuell noch der nicht unwesentliche Einfluss des 

Windes auf große Flächen der Schiffe. Diese und weitere Einflüsse stellen den 

Strommeister immer wieder vor neue Herausforderungen. Im Gegensatz zur 

Straßenpolizei hat die Schifffahrtsaufsicht keine Aufgaben, welche die öffentliche 

Sicherheit betrifft.65 In kritischen Fällen übernimmt solche Aufgaben der See- und 

Stromdienst (früher Donaudienst). Der See- und Stromdienst gehört zur Polizei und 

übernimmt Fälle der öffentlichen Sicherheit, Kriminalität, Grenzkontrolle oder auch 

Kollisionen mit Personenschaden. Allerdings findet der Einsatz dieser Behörde nicht 

                                            
63 http://www.logistik-heute.de/sites/default/files/logistik-heute/fachforen/schiff4.pdf (Gelesen am: 
11.08.2015) 
64 www.bmvit.gv.at/verkehr/schifffahrt/binnen/aut/schifffahrtsaufsicht.html (Gelesen am: 24.08.2015) 
65 www.bmvit.gv.at/verkehr/schifffahrt/binnen/aut/schifffahrtsaufsicht.html (Gelesen am: 24.08.2015) 
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Schifffahrtstreibenden der Personenschifffahrt wie auch der Frachtschifffahrt 

zahlreiche nutzvolle Services. Unter anderem liefert DoRIS:69 

 Wasserstraßeninformationen (z.B. elektronische Wasserstraßenkarten, 

Nachrichten für die Binnenschifffahrt, Wasserpegel, 

Schleusenbetriebszustände,  Streckensperren und Eissperren) 

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

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

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

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

 
Die Informationen werden für unterschiedliche Ausgabemedien aufbereitet. Dabei 

stehen manche Informationen (z.B. Schiffspositionen) nur bestimmten autorisierten 

Personen zur Verfügung. Zusammenfassend erhöhen River Information Services die 

Sicherheit im Verkehr und verbessern die Wirtschaftlichkeit, Zuverlässigkeit und 

Planbarkeit der Transporte. Die zur Verfügung gestellten Daten bilden eine 

Grundlage zur Unterstützung bei verkehrs- und transportbezogenen 

Aufgabenstellungen.70 

Endkonsument 

Im weitesten Sinne zählen natürlich 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 

natürliche Person verstanden, die für ihren privaten Gebrauch Wirtschaftsgüter 

bezieht und selbst verbraucht oder für seinen eigenen Nutzen verwendet.71 Natürlich 

strebt der Konsument für die gleiche Art von Güter den günstigsten Preis an. Durch 

die Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit von Frachtschiffen, einschließlich der 

Senkung der Gesamtkosten sollen die Endpreise reduziert werden und die 

Attraktivität für 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, unabhängig davon, wann diese 

eintreten. Da das Thema dieser Arbeit die Durchführung einer sozioökonomischen 

Analyse für das Projekt NEWS ist und die SEA somit Bestandteil des Projektes ist, 

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

eintretende Auswirkungen werden nach Abschluss des Projektes nicht weiter 

analysiert. 

3.2.1.3 Örtliche Abgrenzung 

Das Einsatzgebiet für das Gesamtkonzept NEWS befindet sich auf der 

Hauptverbindungsstrecke von Rotterdam nach Konstanza. Die Route fügt sich aus 

einer Westroute und eine Ostroute zusammen. Die Westroute beginnt in Rotterdam 

und läuft über Nürnberg nach Enns. Die angrenzenden Wasserstraßen sind der 

Rhein, Main, Main-Donau-Kanal und die Donau. Ab Enns verläuft die Strecke über 

die Donau via Wien nach Budapest, Belgrad, Ruse und schließlich nach 

Konstanza.72 

3.2.2 Methoden der Datenermittlung für die sozioökonomische 

Analyse des Projekts NEWS 

NEWS ist ein großes und länderübergreifendes Projekt mit vielen Einflussfaktoren 

und Akteuren. Um ein Projekt solchen Ausmaßes durchführen zu können, bedarf es 

einer enormen Menge an Daten und Fachwissen, die in den Planungsprozess 

einfließen. Zur Ermittlung dieser wesentlichen Inputs stehen verschiedene Methoden 

zur Verfügung. Das gesammelte Datenmaterial wird hauptsächlich dafür 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 für Marktbearbeitungsstrategien 

dar. Sie liefern aufbereitete und systematisch geordnete Informationen über das 

jeweilige Aufgabengebiet. Der Anwendungsbereich der Marktanalyse kann dabei 

sehr vielfältig sein. Speziell für neue Projekte liefert sie aktuelle Daten zur 

Einschätzung der momentanen Marktsituation. Um einen wirklich wertvollen Beitrag 

zur Entscheidungsfindung leisten zu können, müssen Marktanalysen individuell an 

den jeweiligen Anwendungsfall angepasst werden. Diese Anpassung findet über die 

Aspekte Inhalte, Methoden und Ressourcen statt. Die inhaltliche Ausgestaltung spielt 

eine wesentliche Rolle und wird in fünf Dimensionen unterteilt:73 

 Segmentierung des Zielmarktes 

 Analyse der Marktgröße und der Marktentwicklung im Zielmarkt 

 Analyse von Wettbewerbern 

                                            
72 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 25 
73http://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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 Analyse von Kundenbranchen 

 Potenzialanalyse des Zielmarktes 

Alle benannten Schritte wurden im Zuge des Projekts NEWS zur Identifizierung der 

Marktlage und –nachfrage  nach NEWS durchgeführt.74 

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 realitätsnah zu erlangen. Man vertraut dabei auf die Erfahrung der Experten und 

spart wertvolle Zeit, die für Nachforschungen nötig wäre.  Im Zuge des Projekts 

wurden zahlreiche dieser Experteninterviews durchgeführt 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 über die Grenzen mehrerer Länder und Regionen geht, 

mussten auch alle möglichen Einflüsse und Gegebenheiten der jeweiligen Regionen 

separat analysiert werden. Dadurch konnten mögliche und potenzielle Einsatzgebiete 

für NEWS erörtert werden. Die regionalwirtschaftliche Analyse wurde in einzelne 

Schritte unterteilt:75 

 Erforschung grundlegender infrastruktureller Gegebenheiten entlang der 

Donau 

 Beschaffung von Informationen und Aufbau von Beziehungen zu den 

Regionen durch ausgewählte Partner 

 Ermittlung potenzieller Endkunden 

 Schaffung von Beziehungen ins Hinterland 

 Makro-regionale Analyse des bestehenden Transportflusses mit Hilfe diverser 

Statistikplattformen, wie Eurostat etc. 

 Ermittlung von benötigten Schiffskapazitäten 

 Erörterung der politischen Strukturen in den Regionen 

 Bewertung ausgewählter Schifffahrtsbetreiber und Häfen 

 Beurteilung des Mehrwertes für angrenzende Wasserstraßen 

 Analyse der grenzübergreifenden Effekte für NEWS 

                                            
74 vgl. NEWS, Annex 1, 2015, S. 6 
75 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 Umständen 

weiterentwickeln würde, wenn es zu keinen externen Einflüssen durch beispielsweise 

ein neues Projekt käme. Es dient im eigentlichen Sinne als Referenz im Vergleich mit 

anderen Szenarien und macht ersichtlich, inwiefern sich Vor- und Nachteile bzw. 

Veränderungen durch ein alternatives Szenario ergeben.76 

  

                                            
76 http://envisionutah.org/gathering-and-analyzing-data/item/164 (Gelesen am: 10.08.2015) 
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Höhe fahren. Bei dieser Größe bleibt eine Ladefläche von 82 m x 9,7 m frei. Somit 

können 3 Container nebeneinander und 13 Container hintereinander geladen 

werden. Auf zwei Ebenen ergibt das ein Ladevolumen von insgesamt 78 

Containern.81 Vergangene Aufzeichnungen zeigen allerdings, dass die 

durchschnittliche Auslastung der Ladekapazität 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 vollständig auszulasten.82 

Tiefgang 

Ein überaus wichtiger Faktor, der unter anderem darüber entscheidet, ob ein 

Transport überhaupt durchgeführt werden kann ist neben dem Wasserstand die 

Durchfahrtshöhe der Brücken, die sich auf der Transportstrecke befinden. Um 

Schäden durch Kollisionen zu vermeiden, muss eine gewisse Mindestlichte unter 

Brücken eingehalten werden. Diese Bedingung ist hauptsächlich abhängig vom 

Tiefgang, also dem Maß von der Wasseroberfläche bis zur Unterkante des Schiffs. 

Bei unserer Schiffsklasse liegt der Tiefgang bei etwa 2,7 m und kann aus heutiger 

Sicht, außer durch Veränderung des Ladevolumens, nicht variiert werden.  Die 

Mindestlichte für unterschiedliche Anzahlen von Lagen an Containern, wobei max. 50 

% der Container leer sein dürfen, liegt bei:83 

 5,25m bei Schiffen mit 2 Lagen 

 7m bei Schiffen mit 3 Lagen 

 9,1m bei Schiffen mit 4 Lagen 

 

3.2.3.2 Infrastrukturelle und logistische Aspekte 

Die wichtigsten Faktoren der Infrastruktur entlang einer Wasserstraße sind die 

Gegebenheiten an den kritischen Abschnitten, wie Brücken, Schleusen, 

Handelshäfen sowie das Fahrwasser selbst. Beginnend mit  den Schleusen, wird an 

dieser Stelle näher auf diese Abschnitte eingegangen.84 

Schleusen 

Schleusen stellen einen wesentlichen Faktor in der Binnenschifffahrt dar. Ihre 

eigentliche Aufgabe ist es, Schiffen die Überwindung gewisser Höhendifferenzen auf 

ihrer Fahrtstrecke zu ermöglichen. Die Funktionsweise ist mit der eines Aufzuges zu 

vergleichen. Schleusen werden oft auch in Kombination mit Kraftwerken genutzt. 

Diese Wasserkraftwerke nutzen das durchfließende Wasser zur Erzeugung von 

                                            
81 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 6 
82 vgl. Lindenau, D., Meyer-Bohe, D 2.1, 2015, S. 18 
83 vgl. Anzböck, R., D 1.1, 2013, S. 10 
84 vgl. Flüthmann, N., D 3.1, 2013, S. 20 
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Strom. Des Weiteren dienen Schleusen der Stauung von Gewässern, 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 Großteil, nämlich 16 Stück, auf der 

Route des oberen Donauabschnittes von Kelheim bis Gönyu zu finden ist. 14 der 18 

Schleusen verfügen über 2 Schleusenkammern, die eine simultane Schleusung von 

zu Berg und zu Tal fahrenden Schiffen ermöglicht. Entlang der Donau haben 

Schleusen Abmessungen von entweder 190m x 12m oder 230m x 24m und können 

ausschließlich von Schiffen mit maximalen Ausmaßen von 110m x 11,4m befahren 

werden. Die durchschnittliche Dauer einer Schleusung beträgt in etwa 40 Minuten, 

wobei die Hälfte der Zeit für Manöver in der Schleusenkammer benötigt werden. Dies 

hängt natürlich von der Art und Größe des Schiffes ab.85 Vier Schleusen der 

deutschen Donau und alle Schleusen im Main-Donau-Kanal verfügen lediglich über 

eine Kammer, was im Falle einer technischen Störung zu einer Blockierung des 

gesamten Schiffverkehrs führt. 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 Schließung der 

Schleusen im Main-Donau-Kanal. In dieser Zeit kommt es zu einer drastischen 

Profitreduzierung der Schifffahrtstreibenden und es müssen aufwendige logistische 

Maßnahmen getätigt werden, um diese Zeit zu überbrücken und die Lieferkette zum 

Konsumenten nicht zu unterbrechen.86 

Brücken 

Brücken oder besser gesagt ihre Durchfahrtshöhe sind der nächste wichtige Faktor in 

der Infrastruktur der Binnenschifffahrt. In Zeiten, wo Containertransporte immer 

wichtiger werden, hat die freie Lichte unter Brücken nochmal an Relevanz 

dazugewonnen. Ein wichtiger Punkt der hier zu erwähnen wäre ist der, dass sich die 

Transportkosten bei Verdoppelung der Containerlagen halbieren, was den Einfluss 

der Durchfahrtshöhe nochmal verdeutlicht. Die Lichte wird in den freifließenden 

Sektionen anhand vom highest navigable water level (HNWL) gemessen und die 

Weite des Fahrwassers unter der Brücke anhand des low navigable water level 

(LNWL). In Kanälen wird der upper operating water level zur Bemessung 

herangezogen. Entlang der Donau gibt es 130 Brücken die durchfahren werden 

müssen. Auch hier befindet sich der Großteil auf der Route des oberen 

Donauabschnittes. Die aktuellen Durchfahrtshöhen der einzelnen Brücken werden 

durch die zuständigen Behörden veröffentlicht und zugänglich gemacht. Einige 

                                            
85 vgl. Flüthmann, N., D 3.1, 2013, S. 21f 
86 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 11 
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Durchschnittstiefe von 2,5 m erreichen. Der Unterschied der Wasserstände in den 

einzelnen Sektionen der Donau kann enorm sein. Die Stände reichen von 2 m – 7 m. 

Wie man sieht, gibt es leider Sektionen in denen ein Wasserstand von 2,5 m nicht 

gewährleistet 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 über 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.91 

Handelshäfen und Transportströme 

Da die Binnenschifffahrt in der Transportlogistik immer nur einen Teil des 

multimodalen Güterverkehrs ausmacht und der Vor- bzw. Nachtransport über Straße 

und Schiene abläuft, benötigt man Umschlagplätze, an denen die Transportgüter den 

Verkehrsträger wechseln. Handelshäfen verfügen über geeignete Mittel um Güter 

zwischen Frachtschiffen und weiteren Transportmitteln zu manövrieren und die 

Lieferkette somit aufrechtzuhalten.92 Um die Hafenstruktur und ihre 

Verantwortungsbereiche zu beschreiben, wird zwischen Infrastruktur und 

Suprastruktur unterschieden. Zur Hafeninfrastruktur gehören alle Flusszufahrten und 

Becken, sowie sämtliche im Hafen errichtete Uferbauwerke, landseitige Grundstücke, 

allgemeine Verkehrsanlagen und Hafenerweiterungsgebiete. Unter Suprastruktur 

versteht man hingegen alle auf der Infrastruktur errichteten Anlagen, Einrichtungen 

und Gebäude, die für Umschlag, Lagerung und Distribution von Gütern und 

Transportmitteln benutzt werden. Beispiele können Umschlaganlagen, Lagerhäuser, 

Silos oder private Verkehrsanlagen (Privatschienen, Betriebsstraßen, Krangleise) 

sein.93 Folgende Abbildung stellt den typischen Aufbau eines öffentlichen Hafens 

grafisch dar. 

                                            
91 vgl. Flüthmann, N., D 3.1, 2013, S. 26ff 
92 vgl. Flüthmann, N., D 3.1, 2013, S. 30f 
 
93 http://www.binnenhafen.info/download/akt_5024_Abschlussbericht_Kap_3_Grundlagen.pdf , S. 8f 
(Gelesen am: 11.08.2015) 
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eintreten.111 Der Hafen Enns hat sich für Containertransport  als am besten geeignet 

herausgestellt. Hier gibt es lediglich Engstellen im Lagerbereich für leere Container. 

Der Bereich der vollen Container hätte sogar noch Potenzial für mehr Handling-

Operationen.112 

Abgesehen vom Handling von Containern bieten Containerterminals noch weitere 

logistische Serviceleistungen an. Diese können in drei Kategorien unterteilt 

werden:113 

 General Services (GLS) 

 Logistics Chain Integration Services (LCIS) 

 Value Added Facilities (VAF) 

Folgende Tabelle gibt einen Überblick über die aktuellen Serviceleistungen der 

einzelnen Kategorien. 

GLS LCIS VAF 

 lagern 
 umschlagen 
 beladen 
 entladen 
 entleeren 
 befüllen 
 verzollen 

 zusammenstellen von 
Einheiten 

 Qualität kontrollieren 
 Durchführen des Vor- und 

Nachlaufs 
 Bearbeiten von 

individuellen 
Kundenwünschen 

 Container verleihen 
 Container reparieren 
 Container reinigen 
 Anbieten von 

Kühlcontainer 
 Handling gefährlicher 

Güter 

Tabelle 3: Aktuelle Serviceleistungen eines Binnencontainerhafens114 

3.2.4 Festlegung des Szenarios nach NEWS 

Im Gegensatz zum vorigen Baseline-Scenario werden in diesem Abschnitt die 

möglichen Maßnahmen und die dadurch entstehenden Folgen durch das Projekt 

NEWS detailliert erläutert. 

3.2.4.1 Technische Veränderungen durch NEWS 

Die technischen Veränderungen stellen die Inhalte des neuen Schiffskonzeptes dar. 

Folgende Innovationen sollen die Wettbewerbsfähigkeit und Attraktivität der 

Binnenfrachtschifffahrt positiv beeinflussen. 

Antrieb 

Wie im Baseline-Szenario bereits erwähnt, sind international relevante Frachtschiffe 

hauptsächlich mit Dieselmotoren ausgestattet und auch die Infrastruktur zur 

Betankung der Schiffe entlang der Wasserstraßen ist generell für Dieselaggregate 

                                            
111 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 42ff 
112 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 45ff 
113 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 48 
114 vgl. Kaffka, J., D 5.1, 2014, S. 49 
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Abbildung 14: Aufbau mit Diesel-Elektrik-Antrieb118 

 

Vorteile Nachteile 
Ökonomisch 

 Variable Beladungsmöglichkeiten durch 
Generatorensets 

 Weniger Kraftstoffverbrauch 
 Hohe Effizienz in allen 

Geschwindigkeitszonen 
 Längere Serviceintervalle 
 Geringere Instandhaltungskosten 

 
Zuverlässigkeit 

 Hohe Zuverlässigkeit der Elektromotoren 
 Benötigte Leistung auf mehrere Maschinen 

aufgeteilt 
 Flexible Leistungsanpassung an 

Beladungszustand 
 Maximales Drehmoment schon bei geringer 

Geschwindigkeit 
 
Umwelt 

 Geringer Emissionsausstoß durch effiziente 
Nutzung der Generatorensets 

 
Operativer Komfort 

 Reduzierung der Vibrationen und des Lärms 
durch den Einsatz von Elektromotoren und 
kürzeren Antriebswellen 

 
Flexibilität 

 Energiequelle über flexibles Kabel mit 
Propeller verbunden 

 Triebwerk kann somit an jeder Stelle des 
Schiffes positioniert werden 

 
Manövrierbarkeit 

 Diesel-Elektrik-Antriebe ermöglichen bessere 
Kontrolle über Propeller in Bezug auf 
Beschleunigung, Bremsung und 
Richtungswechsel 

 Reduzierung des Bremsweges und somit 
mögliche Vermeidung von Unfällen 

Komplexität 
 Hohe Anzahl an elektronischen Bauteilen 
 Dadurch schwierige Fehlerdiagnose 

 
Kosten 

 Höhere Kosten als bei herkömmlichen 
Dieselagregaten durch höhere Komplexität 

 
Mehr Volumen an Kraftstoff und somit mehr Gewicht 
und weniger Platz für Fracht 

Tabelle 4: Vor- und Nachteile eines Diesel-Elektro-Antriebs119 

 

LNG-Elektrik-Antrieb 

Neben Diesel in Kombination mit Elektroantrieb, steht flüssiges Erdgas in 

Kombination mit Elektroantrieb als zweite Option zur Verfügung. Erdgas ist auf jeden 

Fall der reinere Treibstoff und noch dazu günstiger als Diesel. Da sich Flüssiggas als 

Treibstoff für die Binnenschifffahrt noch nicht wirklich durchgesetzt hat, gibt es leider 

auch noch keine Regulierungen und internationalen Regeln. In Fällen wo Flüssiggas 

auf Schiffen vorkommt, gelten lokale Einzelbewilligungen. Der Grund warum man 

                                            
118 vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 14 
119 vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 19 
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Erhöhung Ladekapazität 

Wie schon erwähnt, finden auf herkömmlichen 110 m Frachtschiffen bis zu 78 

Container einlagig oder 117 Container zweilagig Platz. NEWS schafft es durch eine 

neue und festere Hüllenkonstruktion, die freie Ladefläche zu vergrößern. Das neue 

Schiffskonzept bietet nun Platz für 4 Containerreihen. Dies führt bei dreilagiger 

Ausführung und 13 Containern hintereinander zu einem neuen Ladevolumen von 

156 Container. Das bedeutet eine Erweiterung des Ladevolumens um 33 %.123 

  

 

Transportvolumen 
 t/TEU Reihe Höhe Breite Total 
Standard Containerschiff 12,7 13 3 3 117 

NEWS 12,7 13 3 4 156 

Tabelle 5: Standard Transportvolumen und NEWS124 

Variabler Tiefgang 

Zwei große Einflussfaktoren in der Schifffahrt sind die Brückendurchfahrtshöhe und 

die Tiefe des Fahrwassers. Beide Barrieren können nur über die Regulierung des 

Tiefgangs des Schiffes überwunden werden. Herkömmliche Frachtschiffe haben 

abgesehen vom Beladungszustand einen konstanten Tiefgang, was  bei der 

Durchfahrt von niedrigen Brücken bzw. bei seichtem Wasser oft zu Problemen führt. 

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 führt zu einer Erhöhung der schiffbaren Tage und trägt  somit 

zur Effizienzsteigerung bei.125 

3.2.4.2 Infrastrukturelle und logistische Änderungen durch NEWS 

Da in der Frachtschifffahrt meistens kein direkter Transport möglich ist, liegt die 

einzige Möglichkeit den Schiffsverkehr attraktiver zu machen darin, die Kosten für 

den intermodalen Transport geringer zu halten, als der direkte Transport ist. Ein Ziel 

wäre eine Kostenersparnis von 10 – 20 % gegenüber dem direkten Transport. Dafür 

müssen missing-links und Engstellen auch im Hinterland identifiziert und behandelt 

werden.126  

                                            
123 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 6 
124 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 6 
125 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 8f 
126 vgl. TUW, D 4.1, 2014, S. 6 
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GLS LCIS VAF 
 bereitstellen von 

Tanklagern 
 lagern von Schüttgut 
 umschlagen 
 beladen 
 entladen 
 entleeren 
 befüllen 
 verzollen 
 bereitstellen von 

Lagerhallen 
 bereitstellen von 

Kühlhäuser 
 Verteilerzentren 

 zusammenstellen von 
Einheiten 

 Qualität kontrollieren 
 wiederverpacken 
 Reparaturen durchführen 
 Wiederverwenden 
 testen 
 anpassen 

 Parkeinrichtungen 
 Brückenwagen 
 Zolleinrichtung 
 LKW-Werkstätten 
 Waschanlagen 
 Tankstellen 
 Verleih und Leasing von 

Anhängern 
 Informationsstellen 
 Sicherheitsservices 
 Büroeinrichtungen 
 Hotels, Restaurants, 

Shops 

Tabelle 6: Überarbeitete wertschöpfende Serviceleistungen in Binnencontainerhäfen130 

Experteninterviews haben gezeigt, dass Logistic Chain Integration Services immer 

wichtiger für Terminals werden. Durch sie werden Binnenhäfen attraktiver für 

Neukunden bzw. helfen sie eine bessere Verbindung zu bestehenden Kunden 

aufzubauen. Diesbezüglich ist auch das steigende Wachstum von sogenannten 

Distriparks zu erwähnen. Distriparks ermöglichen Schiffsbetreiber und 

Logistikanbieter ihre Einrichtungen direkt in das Hafengebiet zu verlegen. Dies führt 

zu einer engeren Beziehung zwischen den Handelspartnern und erhöht die 

Flexibilität der Unternehmen.131 

Nach den möglichen Lösungsansätzen zur Erweiterung logistischer und 

wertschöpfender Zusatzleistungen kommen wir nun zu Lösungen betreffend die 

Infrastruktur in den betrachteten Häfen 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.132 

Nach Durchführung eines Workshops zur Verbesserung der Hafeninfrastruktur und 

der anfallenden Prozesse, liefert der Hafen Enns folgende Veränderungsvorschläge. 

Der Hafen wird  in 3 Zonen unterteilt. Zone 1 wurde gegenüber dem bestehenden 

Bereich erweitert und dient alleine dem Be- und Entladen von Schiffen. Das Handling 

der Container während der Schiffsbeladung geschieht über den bestehenden Kran. 

Containerbewegungen an Land werden in dieser Zone über Reachstacker 

durchgeführt. Zone 2 dient dem Umschlag zwischen Schiene und Straße. Hier sind 5 

Gleise und 3 Portalkräne für das Be- und Entladen der Züge geplant. Um das Laden 

auch zwischen Bahn und Schiff zu ermöglichen, sind die 3 Portalkräne kleiner als der 

einzelne Kran in Zone 1 und sie ermöglichen das Interagieren zwischen den beiden 

Zonen. Außerdem sollen die Portalkräne der Zone 2 über die Grenzen des 

Containerterminals hinaus reichen und somit die direkte Beladung zwischen Tür und 

Schiene ermöglichen. Zusätzlich zur Erweiterung des Handlingbereiches ist in Zone 
                                            
130http://www.ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/Portoolkit/Toolkit/pdf/modules/03_ 
TOOLKIT_Module3.pdf (Gelesen am: 14.08.2015) 
131 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 25f 
132 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 29 
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3 die Entstehung eines Distriparks, geplant. Dieser ist vor allem auf Container 

bezogene Leistungen ausgelegt.133 

In Wien ist man zu dem Entschluss gekommen, Teile des Hafenbeckens 

zuzuschütten, da es zu überdimensioniert war. Das bringt den Vorteil mit sich, dass 

neuer Platz für Containerdepots entsteht bzw. mehr Platz für das bessere und 

schnellere Handling von Containern entlang der Kaimauer zur Verfügung steht. Somit 

wäre das Problem des zu geringen Lagerplatzes gelöst. Des Weiteren werden 

Schienenoperationen an der aktuellen Kaimauer eingestellt und nur mehr in einem 

eigenen Schiene-Straße-Terminal durchgeführt. Das neue Hafenbecken ist zwar 

kleiner als das Ursprüngliche, jedoch bietet es nun auch die Möglichkeit eines neuen 

Krans, der spezialisiert auf Bewegungen zwischen Schiff und Land ist. Da die Anzahl 

der ankommenden Schiffe jedoch noch zu gering für eine solche Investition ist, soll 

dieser Kran noch nicht Teil der aktuellen Expansion werden. 134  

Für neue zukünftige Container-Terminals wurde durch NEWS einerseits ein 

Terminal-Layout-Leitfaden, andererseits ein Planungstool entwickelt, womit 

Hafenbetreiber in der groben Planungsphase unterstützt werden sollen. 

Terminal-Layout-Leitfaden 

Das optimale Terminal-Layout lässt sich wie folgt beschreiben. Es soll bestmögliche 

Handlingsmöglichkeiten für komplexe und intermodale Operationen bieten. Die 

Container in diesem Terminal-Modell werden hierbei nur durch einen einzigen 

Portalkran transportiert. Zur landseitigen Unterstützung bzw. für die Beladung von 

Zügen und LKWs kommt ein Minimum an Reachstacker zum Einsatz. Die Länge 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 Länge 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.135 Folgende 

Abbildung soll der Veranschaulichung des neuen Terminal-Layouts dienen. 

                                            
133 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 30 
134 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 31 
135 vgl. Bojic, S., et al., D 5.2, 2015, S. 32f 
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Container Terminal Berechnungen 

Durchsatz pro Jahr – einfach 
gezählt 

104.520 TEU 

Durchsatz pro Jahr – doppelt 
gezählt 

209.040 TEU 

Gesamtanzahl an benötigten freien 
Stellplätzen 

444,4 Stellplätze 

Für eine Gesamtanzahl an 
gelagerten Containern 

2222 TEU 

Durchschnittliche Anzahl an LKWs 
pro Tag 

234 LKWs 

Maximale Anzahl an 
Zugverbänden pro Tag 

1 Zugverband 

Maximale Anzahl an Frachtschiffen 
pro Tag 

2 Frachtschiffe 

Anzahl an Reachstacker 2 Reachstacker 

Anzahl an Kräne 2 Kräne 

Tabelle 7: Beispiel für Resultat des Terminal-Planungstools138 

Ein weiteres wichtiges Tool, welches detaillierte Aussagen über 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 bezüglich 

aktueller Brückendurchfahrtshöhen und Fahrwassertiefen zu erhalten. Die 

Basiswerte hierfür werden aus Datensammlungen von täglichen Durchschnittswerten 

über die letzten 11 Jahre entnommen. Zur Verfügung gestellt wurden die benötigten 

Daten von der Bundesanstalt für Gewässerkunde, sowie weiteren wichtigen Wasser- 

und Schifffahrtsbehörden bzw. Informationssystemen. Mit Hilfe dieser Daten konnte 

eine Excel-Tabelle generiert werden, die einerseits einen Überblick über 

Brückendurchfahrtshöhen bei maximal fahrbarem Wasserstand, andererseits bei 

durchschnittlichem Wasserstand verschafft. Des Weiteren gibt es eine Tabelle, die es 

ermöglicht, die Anzahl der Gesamttage in einem bestimmten Jahr zu berechnen, in 

denen ein bestimmter Pegelstand an einer ausgewählten Stelle existierte. Es hat sich 

allerdings herausgestellt, dass nicht die Brückendurchfahrtshöhe der eigentliche 

kritische infrastrukturelle Punkt ist, sondern eher die Tiefe des Fahrwassers an 

bestimmten Stellen. Wie bereits erwähnt, können auch diese spezifischen Daten 

                                            
138 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.139 

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 können. So kann 

die Produktionsplanung der Exporteure exakt auf einen gewissen Zeitpunkt hin 

geplant werden, um einen vollen Container zu einer bestimmten Zeit verschiffen zu 

können.  Genauso hilft es den Importeuren bei der Kalkulation, wann sie ihren 

Container erwarten können. 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. Schließlich 

wollen Unternehmen ihre Container nicht nur an ein paar Tagen im Jahr liefern, 

sondern laufend und regelmäßig.140 

Auf Grund der unterschiedlichen Gegebenheiten entlang der gesamten Route von 

Rotterdam bis Konstanta wurde die Strecke, wie erwähnt, in eine West- und Ostroute 

unterteilt. Anschließend wurden beide Routen genau analysiert und die aktuelle 

Situation mit allen Stärken und Schwächen ermittelt. Dabei hat sich herausgestellt, 

dass es entlang der Westroute ein großes Potential an Neukunden gibt, welche 

allerdings ob der häufig vorkommenden Unregelmäßigkeiten, nur geringes Vertrauen 

in die Frachtschifffahrt haben. Dieses Vertrauen soll mit Hilfe von neuen Maßnahmen 

durch NEWS aufgebaut werden.141 

3.3 Abschätzung der Folgen durch NEWS 

In früheren Abschnitten wurde behandelt, wie der momentane Stand der Dinge in der 

Binnenschifffahrt aussieht. NEWS möchte durch geeignete Maßnahmen die 

Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt erhöhen. Die angeführten Maßnahmen 

lassen sich in technische, logistische und infrastrukturelle Maßnahmen unterteilen. 

Folgender Abschnitt beschäftigt sich mit den Folgen bzw. Auswirkungen, die diese 

Maßnahmen für alle Beteiligten haben. Dabei wird nach ökologischen, 

ökonomischen, 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 wäre einerseits das 

                                            
139 vgl. Flüthmann, N., D 3.4, 2014, S. 72f  
140 vgl. Brunnthaller, G., et. al., D 4.3, 2014, S. 41 
141 vgl. Brunnthaller, G., et. al., D 4.3, 2014, S. 59 
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technische Konzept, welches sich hauptsächlich mit Innovationen am Schiff selbst 

beschäftigt und andererseits das logistische und infrastrukturelle Konzept, dessen 

Inhalt alle Gegebenheiten und Abläufe 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 Überblick. 

 Neues Hybrid-Antriebskonzept 

 Strömungsoptimiertes Achterschiff 

 Höhenverstellbarer Steuerstand vorne  

 Erhöhung des Ladevolumens 

 Steuerung des Tiefgangs durch Ballasttanks 

Auswirkungen durch das neue Hybrid-Antriebskonzept 

Wie schon erwähnt, 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 Emissionsausstoß und 

Treibstoffverbrauch. Im Vordergrund steht allerdings die Variante des LNG-Elektrik-

Antriebs. Die Gründe dafür liegen auf der Hand:142 

 LNG ist billiger als Diesel 

 Dadurch leichtere Rückfinanzierung von Investments durch die 

Schiffseigentümer 

 Geringerer Emissionsausstoß 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 

ermöglicht eine Platzierung der Sets dort, wo sie die Hydrodynamik und die Beladung 

am wenigsten stört. Außerdem erleichtert es das Handling der Motoren beim 

Austausch oder Wartung. Je nach Bedarf an Leistung können 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 natürlich auch zu geringeren Emissionen, was sich 

positiv auf die Umwelt auswirkt. Leider gibt es keine flächendeckende Versorgung 

von LNG entlang der Route. Der Lösungsansatz dafür steckt darin, dass die LNG-

Tanks ebenfalls modular aufgebaut sind. Verwendet werden standardisierte 

Treibstofftanks in  Containerformat welche durch herkömmliche Anschlüsse mit den 

                                            
142 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S. 21 
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 Der Ausblick des Steuermannes muss 2 Schiffslängen betragen, was bei 

dreilagigem Transport von Containern eine hohe Position des Steuerstands 

bedeuten würde 

Nachdem alle Aufenthaltsbereiche im vorderen ungenutzten Bereich liegen, gibt es 

auch keine Beeinträchtigung des Cargobereiches. Der Nachteil an der Positionierung 

des Steuerstandes im vorderen Teil des Schiffes ist allerdings, dass der Steuermann 

nur sehr schlechte Rundumsicht hat. Außerdem ist das Schiff dadurch schwieriger zu 

manövrieren. Auch in diesem Bereich wären eventuell Schulungen, was die 

Steuerung aus dieser Position betrifft, notwendig.147 

Auswirkungen der Erweiterung des Ladevolumens 

In herkömmlichen Frachtschiffen mit einer Breite von 11,4 m war es entlang der 

Donau und anderen europäischen Kanälen bisher nur möglich, lediglich drei Reihen 

auf zwei Lagen zu schlichten. Der Grund für die Limitierung in der Breite war das 

relativ breite Gangbord links und rechts vom Cargobereich. Die Höhe war bisher 

durch die Brückendurchfahrtshöhen begrenzt. Durch die Verbreiterung des 

Cargobereichs auf sein Maximum ist es nun möglich vier Container nebeneinander 

zu schlichten.  Bei dreilagiger Stapelung bedeutet das eine Kapazitätserhöhung von 

100 %. Die Möglichkeit, das Ladevolumen gegenüber anderen Anbieter zu erhöhen, 

bringt enorme Vorteile. Das Schiff kann effizienter genutzt werden und die Kosten pro 

Container sinken, was wiederum die Attraktivität und Wettbewerbsfähigkeit am Markt 

steigert.148 

Auswirkungen der Steuerung des Tiefgangs durch Ballasttanks 

Teile des Schiffes als Ballasttank zu nutzen bringt den Vorteil der Flexibilität 

gegenüber Brückendurchfahrtshöhen, da man den Tiefgang des Schiffes, durch 

füllen der Tanks mit Wasser, erhöhen kann. Da die Wasserstände entlang der 

gesamten Route von Rotterdam nach Konstanza bzw. die Durchfahrtshöhen der 

Brücken ständig variieren, hat die Regelbarkeit des Tiefganges einen wesentlichen 

Einfluss auf die Anzahl der schiffbaren Tage und somit auch auf die 

Wettbewerbsfähigkeit und effiziente Nutzung des Schiffes. Außerdem ist es durch die 

Tanks möglich, schlecht platzierte Beladung auszubalancieren.149 

  

                                            
147 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 4 
148 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S.6ff 
149 vgl. NEWS, PartB NEWS, 2015, S.8f 
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Zusammenfassung und Kategorisierung der relevanten technischen 

Auswirkungen 

  Kategorie der Auswirkung 
 Benennung sozial ökonomisch ökologisch volkswirt. 
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e 
A
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 / 

M
aß

n
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m
en

 

Hybrid-Antrieb 

Umschulung der 
Schiffscrew 
 
Möglichkeit der 
Fortbildung 
 
Gefahrenzulage 
für die Crew 
 
Gefahrenquelle 
LNG 

Hohe 
Investitionskosten 
 
Treibstoffersparnis 
 
Längere 
Wartungsintervalle 
 
Geringer 
Treibstoffpreis 
 
Dadurch schnelle 
Rückfinanzierung 
Zeitersparnis bei 
Austausch oder 
Wartung durch 
modularen Aufbau 

Geringer 
Emissionsausstoß 
 
Langlebigkeit 
 
Dadurch weniger 
Entsorgung 
kaputter Teile 

Steigerung der 
Attraktivität durch 
umweltbewussten 
Antrieb 
 
Schaffung von 
Arbeitsplätzen durch 
benötigtes 
Fachpersonal 

neues 
Achterschiff 

 
Geringerer 
Treibstoffverbrauch 

Geringerer 
Treibstoff-
verbrauch 

 

verstellbarer 
Steuerstand und 
soziale Bereiche 
im vorderen Teil 

des Schiffes 

Schulungen für 
den Steuermann 
 
Bessere Sicht 
nach vorne 
 
Schlechtere 
Manövrierbarkeit 
 
Trennung der 
Besatzung von 
gefährlichen 
Bereichen 

   

Erweiterung des 
Ladevolumens 

 

Doppelte Kapazität 
 
Kosten pro 
Container sinken 
 
Effizienzsteigerung 

 

Steigerung der 
Wettbewerbsfähigkeit 
 
Steigerung der 
Attraktivität für 
Logistikunternehmen 

Ballasttanks  

Erhöhung der 
schiffbaren Tage 
 
dadurch mehr Profit 
 
Unabhängigkeit von 
Durchfahrtshöhen 

 

Steigerung der 
Wettbewerbsfähigkeit 
 
Steigerung der 
Attraktivität für 
Logistikunternehmen 

Verstärkte Hülle 
(geeignet für 
jede Art von 

Fracht, 
Automobile oder 

Schüttgutt) 

 

Vielseitige 
Anwendbarkeit 
 
Größeres 
Auftragsvolumen 
 
Profitsteigerung 
 
Steigerung der 
Flexibilität 

Reduzierung der 
Automobil-
transporte durch 
LKWs 
 
Dadurch 
geringere 
Emissionen 

Steigerung der 
Attraktivität für andere 
Branchen  
 
Steigerung der 
Wettbewerbsfähigkeit 

Tabelle 8: Kategorisierung der technischen Maßnahmen  
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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 Änderungen durch 

NEWS ermittelt. Hauptaugenmerk wurde hierbei auf die Abläufe, Leistungen und 

Equipment von Binnencontainerhäfen gelegt. Bezüglich der Optimierung von 

Binnencontainerhäfen gibt es mehrere Ansätze. NEWS beschäftigt sich bei diesem 

Thema mit den Lücken der zusätzlichen Serviceleistungen in Binnenhäfen bzw. mit 

den Problemen der Handlingabläufe, logistischer Verknüpfungen sowie des 

überholten und ineffizient genutzte Handlingequipments. 

Auswirkungen von zusätzlichen logistischen und wertschöpfenden 

Serviceleistungen 

Die Serviceleistungen in Binnenhäfen können wie folgt kategorisiert werden (vgl. 

3.1.1): 

 General Services (GLS) 

 Logistics Chain Integration Services (LCIS) 

 Value Added Facilities (VAF) 

Beispiele für die jeweilige Servicegruppe wurden in Abschnitt 3.1.2.2 erwähnt. Von 

besonderer Bedeutung ist nach der Meinung von Experten die Gruppe der Logistics 

Chain Integration Services. Aber auch die Gründung von sogenannten Distriparks für 

externe Unternehmen spielt eine immer wichtigere Rolle. Die Schaffung von 

zusätzlichen Serviceleistungen hat mehrere nicht unwesentliche Auswirkungen. Sie 

dienen nicht nur der Steigerung der Attraktivität für Neukunden, sondern schaffen 

auch eine engere Bindung zu bestehenden Kunden. Auch die sorgfältige 

Handhabung, Bearbeitung und Kontrolle der Container bzw. deren Inhalts steuert 

einen wesentlichen Anteil zur Qualitätssicherung 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 unnötiger Müll vermieden. Unterschiedliche Einrichtungen, wie 

Werkstätten, Zollgebäude, Tankstellen, Hotels, Shops etc. bieten die Möglichkeit der 

Schaffung neuer Arbeitsplätze und verknüpfen wesentliche soziale Gruppen und 

Bestandteile der Transportlogistik unter einem Dach. Sogenannte Distriparks bieten 

Platz für externe Unternehmen. Diese können sich im Hafengebiet ansiedeln und die 

logistischen Vorteile, wie höhere Flexibilität und Nähe zum Geschäftspartner nutzen. 

 Auswirkungen infrastruktureller Maßnahmen durch NEWS 

Bezüglich der Infrastruktur in Binnenhäfen bzw. Container-Terminals konnte 

festgestellt werden, dass verfügbare Bereiche im Hafengebiet oft falsch oder 

ineffizient genutzt werden. Gleiches gilt für vorhandenes Handlingequipment. Die 
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vorhandene Technik ist meistens längst überholt und wird durch schlechte Planung 

häufig überlastet. Bestehende Beispielshäfen, wie der WienCont Hafen und der 

Ennshafen nahmen an einem NEWS-Workshop teil und entwickelten anschließend 

ihre neuen Hafenkonzepte. Durch kluge Aufteilung der verfügbaren Zonen, Abbau 

von unnötigen alten Equipment, Anschaffung von besserem Equipment und dessen 

effizienten Einsatz sollen der Durchsatz, die Effizienz und die Attraktivität der 

jeweiligen Häfen gesteigert werden. (vgl. 3.1.2.2) 

Terminal-Layout-Leitfaden 

Für die Errichtung von neuen Container-Terminals wurden zur Unterstützung 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 bestmöglicher 

Auslastung. Der generelle Aufbau des Terminals wurde bereits in Abschnitt 3.1.2.2 

beschrieben. Die Vorteile bzw. Auswirkungen eines überarbeiteten Terminal-Layouts 

werden folglich erläutert. Der neue Terminal kommt mit lediglich einem Portalkran 

und einem Minimum an Reachstacker aus, um Schiffe, Züge oder LKWs 

abzufertigen. Das spart Kosten für Handlingequipment und steigert außerdem die 

Effizienz. Mit Hilfe des minimierten Handlingequipments können alle komplexen 

sowie intermodalen Handlingoperationen durchgeführt werden. Des Weiteren ist der 

Terminal im Stande, alle möglichen Arten von Transporte in jedem Ausmaß 

durchzuführen. Das fördert die Flexibilität und Attraktivität für den Kunden. Durch die 

Reduzierung der Reachstacker auf das Wesentlichste entstehen folglich weniger 

Emissionen, was wiederum zu einer Entlastung der Umwelt führt. Die Länge der 

Gleise, der Kaimauer und somit auch des Handlingbereichs sollte, wie bereits 

erwähnt zwischen 350 m und 400 m liegen. Außerdem macht es Sinn, die Anzahl der 

Gleise so zu wählen, 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 Produktivität gegenüber 

herkömmlichen Terminals wesentlich erhöht und kann bei Bedarf durch zusätzliche 

Reachstacker und Portalkräne 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 Ausmaß des Handlingequipments 

sind. Das Terminal-Planungstool unterstützt einerseits den Planungsbeauftragten bei 

der Erstellung eines neuen Container-Terminals, anderseits kann es bei 

bestehenden Terminals helfen diverse Änderungen in der Zonenverteilung bzw. im 

Einsatz des Handlingequipments vorzunehmen. Das Tool funktioniert in der Form, 
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dass über eine Eingabeplattform in Excel die Basisdaten des geplanten Verkehrs 

sowie Handling- und Lagerdaten eingegeben werden und über drei weitere nicht 

editierbare Tabellen berechnete Ergebnisse dazu folgen. Die letzte Tabelle bietet 

eine Gesamtübersicht der errechneten Werte und bildet quasi den Schlüssel zur 

Prognostizierung der anfangs erwähnten Unbekannten. Mit Hilfe des Terminal-

Planungstools kann also durch die Möglichkeit der Einschätzung 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 
 Benennung sozial ökonomisch ökologisch volkswirt. 

In
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tr
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kt
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e 
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g
is

ti
sc
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ek
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 / 
M

aß
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Zusätzliche 
wertschöpfende 

logistische 
Serviceleistungen 

Schulungen der 
Hafenangestellten 
auf Grund neuer 
Aufgaben in der 
Logistikkette 
 
Schaffung von 
Arbeitsplatz-
sicherheit durch 
weitere 
Einrichtungen im 
Hafengebiet 
 
Abwechslungs-
reichere 
Aufgabengebiete 

Zusatz-
leistungen 
schaffen 
zusätzliche 
Erlöse 
 
Steigerung der 
Auftragslage 
 
Enge 
Zusammenarbeit 
mit Partnern 
 
Erwerb von 
Neukunden 

Reduzierung von 
Müll durch 
Reparaturen und 
Wiederverwendung 

Steigerung der 
Wettbewerbsfähig
keit durch 
Erweiterung des 
Leistungs-
angebotes 
 
Steigerung der 
Attraktivität für 
Neukunden und 
bestehende 
Kunden 
 
Schaffung von 
Arbeitsplätzen 

Terminal-Layout-
Leitfaden 

Unterstützung der 
Planer 
 
Entlastung des 
überforderten 
Hafenpersonals 
durch bessere 
Aufgabenverteilung 
und effizientere 
Nutzung des 
Equipments 

Effiziente 
Nutzung von 
Lagerplatz und 
Equipment 
 
Steigerung der 
Erlöse 
 
Steigerung der 
Produktivität 
 
Reduzierung der 
Lagerkosten 
 
Reduzierung der 
Kosten für 
unnötiges 
Equipment 
 
Schnellere 
Abfertigung 
 
Einhaltung der 
vorgegebenen 
Handlingzeiten 

Reduzierung von 
Emissionen durch 
Reduzierung von 
dieselbetriebenen 
Fahrzeugen 

Steigerung der 
Wettbewerbsfähig
keit 
 
Steigerung der 
Attraktivität für 
Partner-
unternehmen 
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Terminal-
Planungstool 

Unterstützung der 
Planer bei der 
Bedarfsermittlung 
von Lagerplätzen 
und 
Handlingequipment 

Effiziente 
Nutzung der 
Handling- und 
Lagerzonen 
 
Senkung der 
Kosten für 
Equipment 
 
Reduzierung 
des Handling-
equipments auf 
das Wesentliche 
 
Gutes 
Prognosetool für 
Kostenrechnung 

Reduzierung der 
dieselbetriebenen 
Fahrzeuge bedeutet 
Reduzierung von 
Emissionen 

Steigerung der 
Attraktivität für 
Partner-
unternehmen 
durch 
Kostenreduktion 
 
 

Routen-
Planungstool 

Unterstützung der 
Routenplaner durch 
wichtige 
Informationen über 
Durchfahrtshöhen 
und 
Fahrwassertiefen 

Effiziente 
Nutzung des 
Schiffes durch 
optimale 
Anpassung der 
Beladung an 
unterschiedliche 
Gegebenheiten 
 
Höhere 
Auslastung 

 
Wettbewerbs-
vorteil  

Steigerung der 
Regelmäßigkeit 
der Transporte 

Verbesserte 
Planungs-
möglichkeiten 
 
Veränderte 
Dienstzeiten 

Erwerb von 
Neukunden 
 
Höhere 
Produktivität 
 
Höhere 
Auslastung 

Verminderung von 
Emissionen durch 
Reduzierung von 
LKW-Transport 

Steigerung der 
Wettbewerbsfähig
keit 
 
Steigerung der 
Attraktivität für 
Neukunden 

Tabelle 9: Kategorisierung der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen 

3.3.2 Bewertung der Auswirkungen 

In den vorigen Abschnitten hat man sich mit den unterschiedlichen Aspekten des 

Projekts NEWS auseinandergesetzt. Zuerst wurden die Maßnahmen 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 könnte. Nachdem das 

geschehen ist, wurden die Auswirkungen der einzelnen Maßnahmen ermittelt und 

kategorisch nach sozialen, ökonomischen, ökologischen und volkswirtschaftlichen 

Auswirkungen zusammengefasst. Der aktuelle Abschnitt soll nun die Maßnahmen 

und Auswirkungen sowie die Größe des Einflusses auf alle Stakeholder sowohl 

tabellarisch als auch qualitativ darstellen. 
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Soziale Auswirkungen der technischen Maßnahmen 

Tabelle 10: Soziale Auswirkungen der technischen Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder 
(eigene Annahme)  
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Interpretation der sozialen Auswirkungen der technischen Maßnahmen auf die 

jeweiligen Stakeholder 

Im Bereich der technischen Maßnahmen 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 

hauptsächlich auf die Umschulung der beteiligten Crewmitglieder auf neue 

Antriebstechniken.  Ebenso führt der Einsatz von LNG zu einer potenziellen 

Gefahrenquelle, welche das Verhalten und Handeln der Crew an Board nicht 

unwesentlich beeinflusst. Dies wiederum bietet Möglichkeiten des Bezugs von 

Zulagen für potenziell gefährdete Crewmitglieder. Wie man sieht, sind die 

Hauptbetroffen dieser Maßnahme im sozialen Bereich die jeweiligen Schiffsbetreiber 

und ihre Besatzung. Jedoch kommt es auch zu wesentlichen Einflüssen auf die 

Schifffahrtsverwaltungsorgane. Diese verfolgen ähnliche Ziele, wie das Projekt 

NEWS. Unter anderem beschäftigen sich die Schifffahrtsverwaltungsorgane 

eingehend mit den Einflüssen der Schifffahrt auf die Natur. Durch das neue Thema 

des Hybridantriebs in der Schifffahrt müssen auch hier Weiterbildungen stattfinden, 

um am letzten Wissensstand zu bleiben. Geringere soziale Auswirkungen fallen in 

den Containerhäfen 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 für das Hafenpersonal nicht viel ändern. Allerdings 

bedarf es an Schulungen für den Umgang mit Gefahrengüter. 

Die weiteren Maßnahmen, nämlich der verstellbare Steuerstand und die Anordnung 

der sozialen Bereiche im vorderen Teil des Schiffes dienen der besseren Sicht nach 

vorne und der örtlichen Trennung der Besatzung von der Gefahrenzone und haben 

lediglich Auswirkungen auf die Schiffsbetreiber und ihre Mannschaft. Da sich der 

Steuerstand üblicherweise im hinteren Bereich des Schiffes befindet, müssen 

Steuermänner und ihre Besatzung auf neue Sichtbedingungen und die veränderte 

Manövrierbarkeit des Schiffes umgeschult werden.   
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Soziale Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen 

Tabelle 11: Soziale Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen auf die 
jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme) 
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Interpretation der sozialen Auswirkungen der infrastrukturellen und 

logistischen Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder 

Im Bereich der Infrastruktur und Logistik entlang der betrachteten Transportstrecke 

wurden einige Maßnahmen zur Verbesserung der Prozesse erarbeitet. Diese haben, 

unter anderem, soziale Auswirkungen auf zahlreiche relevante Stakeholder. 

Zusätzliche Serviceleistungen in Binnenhäfen 

Das Angebot von zusätzlichen Serviceleistung sowie neuen Einrichtungen in 

Binnenhäfen bietet neue Herausforderungen und Chancen für alle Beteiligten. Durch 

neue Dienstleistungen kommt es zu einer Vielfalt von interessanten 

Aufgabengebieten für Hafenmitarbeiter und zu Chancen der Weiterbildung. 

Außerdem wird durch die Entstehung neuer Einrichtungen im Hafengebiet die 

Beziehung einzelner Partnerunternehmen gestärkt und es werden zahlreiche 

Arbeitsplätze geschaffen. Dadurch, dass Binnenhäfen nun ein größeres 

Leistungsangebot haben und die Spediteure in einigen Prozessen gewissermaßen 

entlastet werden, kommt es zu wesentlichen sozialen Auswirkungen auf beiden 

Seiten. Die Schiffsbetreiber und ihre Crew können ebenfalls vom Angebot neuer 

sozialen Einrichtungen profitieren, erfahren aber eher geringe Auswirkungen. 

Terminal-Layout-Leitfaden und Terminal-Planungstool 

Beide Maßnahmen sollen bei der Planung von neuen Terminals unterstützen. 

Außerdem soll im laufenden Betrieb, gegenüber derzeitiger Verhältnisse, das 

Hafenpersonal durch bessere Aufgabenverteilung und effizientere Nutzung des 

Handlingequipments entlastet werden. Dabei kommt es aber auch durch schnellere 

Abfertigung in den Binnenhäfen zu veränderten Gegebenheiten, wie beispielsweise 

verkürzte Wartezeiten für Spediteure und vor allem für die Schiffsbetreiber.  

Routen-Planungstool 

Das Routen-Planungstool greift auf Informationen über Fahrwassertiefen sowie 

Brückendurchfahrtshöhen in kritischen Bereichen zurück. So kann die 

Routenplanung an die aktuellen Gegebenheiten angepasst werden. Das Tool 

unterstützt 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 

bezüglich Wasserstände und Durchfahrtshöhen fallen, wirkt sich das Tool auch nicht 

unwesentlich auf diese  Berufssparte aus. Auf die Mitarbeiter der Schleusen kann die 

Maßnahme, auf Grund veränderter Anzahl ankommender Fahrzeuge, geringe 

Auswirkungen im personellen Bereich haben. 
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Steigerung der Regelmäßigkeit der Transporte 

Die Steigerung der Regelmäßigkeit der Transporte hat für nahezu alle Stakeholder 

großen Einfluss. Durch bessere und verlässliche Einhaltung vorgegebener Zeiten 

können alle Beteiligten einer Transportkette ihren Import bzw. Export punktuell 

planen. Allerdings kann und muss es wahrscheinlich auch hier zu abgeänderten 

Dienstzeitmodellen kommen. Geringere Einflüsse werden, wie im vorherigen Punkt 

auf die Mitarbeiter der Schleusen entstehen, da sie ohnehin auch unter dem 

zusätzlichen Einfluss des Personenverkehrs stehen.  
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Ökologische Auswirkungen der technischen Maßnahmen 

 

Tabelle 12: Ökologische Auswirkungen der technischen Maßnahmen auf die jeweiligen 
Stakeholder (eigene Annahme)  
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Interpretation der ökologischen Auswirkungen der technischen Maßnahmen 

auf die jeweiligen Stakeholder 

Im Projekt NEWS gibt es zwei technische Maßnahmen, die durch die Reduzierung 

des Treibstoffverbrauchs und folglich geringeren Emissionsausstoß 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 strömungsoptimierte Rumpf. Indirekten 

Einfluss hat aber auch die verstärkte Hülle des Cargoraums. Durch sie kann jegliche 

Art von Güter transportiert werden. Im Falle des Automobiltransports könnte dies 

beispielsweise eine Reduzierung des Transports über LKWs bedeuten. Die 

Substitution von LKWs durch Frachtschiffe würde auch zu geringeren 

Emissionsausstößen führen. Im Prinzip haben umweltschonende Maßnahmen 

Einfluss auf jeden einzelnen Stakeholder. Um die einzelnen Stakeholder jedoch ein 

wenig differenzieren zu können, kann man zwischen direkten und indirekten 

Betroffenen unterscheiden. Direkt betroffen wäre beispielsweise die Europäische 

Kommission bzw. allgemein die Politik auf Grund umweltpolitischer Gesichtspunkte 

gegenüber Nicht-EU-Ländern. Des Weiteren besteht für alle Stakeholder ein großer 

Einfluss der Maßnahmen, die in direktem Kontakt mit der technischen Einheit stehen. 

Das sind die jeweiligen Reedereien und ihre Besatzung, alle Häfen und die 

Schleusen. Alle weiteren Akteure stehen unter geringerem und eher indirektem 

Einfluss.  
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Ökologische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen 

 

Tabelle 13: Ökologische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen auf 
die jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme) 
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Interpretation der ökologischen Auswirkungen der infrastrukturellen und 

logistischen Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder 

Wie im vorhergehenden Text, ist die Europäische Kommission auf Grund der 

umweltpolitischen Darstellung der EU gegenüber anderer Nicht-EU-Länder direkt von 

den umweltschonenden Maßnahmen betroffen. Durch zusätzliche Dienstleistungen 

in Binnenhäfen, wie Reparaturen und Recycling kommt es zu einer Verminderung 

der Schrottmenge. Da die Beteiligten dieser Prozesse hauptsächlich Spediteure, 

Häfen und Reedereien sind, sind auch sie die direkten Betroffenen unter größtem 

Einfluss. Durch den Terminal-Layout-Leitfaden und das Terminal-Planungstool wird 

gewährleistet, dass nur ein Minimum an dieselbetriebenen Fahrzeugen in den 

Terminals zum Einsatz kommt. Die Reduzierung der Fahrzeuge führt folglich zu einer 

Verminderung der Emissionen. Direkte Akteure vor Ort und dadurch am meisten 

beeinflusst sind die Reedereien und die Hafenmitarbeiter. Die Steigerung der 

Regelmäßigkeit der Transporte verhilft der Frachtschifffahrt zu mehr Attraktivität im 

Transportwesen und führt bei gleichzeitiger Reduzierung des LKW-Verkehrs zu einer 

Erhöhung des Frachtschiff-Verkehrs. Dadurch sind die nächsten Betroffenen wieder 

jene, welche im direkten Kontakt zum Schiff stehen, nämlich die Reedereien, Häfen 

und Schleusen. Da umweltschonende Maßnahmen im weitesten Sinne alle betreffen, 

steht der Rest der Akteure ebenfalls unter geringem Einfluss.  
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Ökonomische Auswirkungen der technischen Maßnahmen 

 

Tabelle 14: Ökonomische Auswirkungen der technischen Maßnahmen auf die jeweiligen 
Stakeholder (eigene Annahme) 
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Interpretation der ökonomischen Auswirkungen der technischen Maßnahmen 

auf die jeweiligen Stakeholder 

Die Gruppe der ökonomischen Auswirkungen ist wohl die Größte. Auf Grund des 

großen Ausmaßes an Auswirkungen, macht es Sinn auf jede einzelne Maßnahme 

einzugehen. 

Hybridantrieb 

Die einmaligen Investitionskosten eines Hybridantriebs sind sicherlich größer, als 

jene anderer Antriebsarten. Allerdings führen der geringere Verbrauch und die 

niedrigen Rohstoffpreise zu einer relativ schnellen Rückfinanzierung der finanziellen 

Leistung. Durch den modularen Aufbau der Antriebseinheiten soll im Falle eines 

Austausches oder einer Wartung Zeit gespart werden. Die Langlebigkeit der 

Aggregate führt außerdem zu längeren Serviceintervallen, was ebenfalls eine 

Kostenreduktion bzw. eine Zeitersparnis zur Folge hat, wodurch die Attraktivität und 

der Nutzen für Spediteure steigen. Durch die relativ schnelle Rückfinanzierung und 

die geringen Wartungskosten werden Reedereien nun außerdem eher verleitet, 

Investitionen in diesem Bereich zu tätigen, was wirtschaftlich wiederum ein Anliegen 

der Europäischen Kommission ist.  

Neues Achterschiff 

Der neue strömungsoptimierte Rumpf senkt den Verbrauch des Schiffes. Die 

dadurch entstehende Treibstoffersparnis führt zur Verminderung der laufenden 

Kosten der Reedereien und trägt 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 Produktivität des Schiffes steigen enorm und die Kosten 

pro Ladungseinheit können drastisch reduziert werden. Diese Maßnahme hat große 

Auswirkungen auf die meisten Beteiligten. Etwas geringer ist der Einfluss auf die 

Schifffahrtsverwaltungsorgane. 

Ballasttank 

Der Ballasttank ermöglicht dem Schiff die Steuerung des Tiefgangs. Dieses Feature 

hat besondere Bedeutung bei der Durchfahrt von Brücken mit kritischen 

Durchfahrtshöhen. Durch den variablen Tiefgang kann die Anzahl der schiffbaren 

Tage wesentlich erhöht werden, was ebenfalls zu einer Steigerung der Effizienz und 

Produktivität des Schiffes führt. Darum wirkt sich diese Maßnahme, ähnlich wie die 

vorherige Maßnahme speziell auf die Spediteure, Häfen, Schleusen, Reedereien und 
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Konsumenten aus. Schifffahrtsverwaltungsorgane erfahren als Nebenakteure wieder 

eher geringe Einflüsse. 

Verstärkte Hülle 

Wie schon erwähnt, ermöglicht die verstärkte Hülle einen vielseitigen Einsatz des 

NEWS-Schiffes. Angefangen von Container, Schüttgut bis zu Automobilen kann jede 

Art von Fracht transportiert werden. Die vielseitige Anwendbarkeit führt zu einer 

erhöhten Flexibilität und dadurch zu mehreren unterschiedlichen Aufträgen. Es sollte 

allerdings erwähnt werden, dass das Hauptaugenmerk noch immer auf dem 

Containertransport liegt. Die Aufteilung der Einflüsse auf die jeweiligen Stakeholder 

stellt sich aus Gründen der Produktivitäts- und Effizienzsteigerung gleich wie in den 

vorangegangenen zwei Punkten dar. 

Grundsätzlich dienen alle genannten Punkte der Steigerung der 

Wettbewerbsfähigkeit und der Senkung der Transportkosten, was dem Konsument 

zugutekommt. 
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Ökonomische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen 

 

Tabelle 15: Ökonomische Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen 
auf die jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme) 
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Interpretation der ökonomischen Auswirkungen der infrastrukturellen und 

logistischen Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder 

Aus Gründen der übersichtlichen Darstellung wird auch hier auf die einzelnen 

Maßnahmen eingegangen und deren Einflüsse auf die unterschiedlichen Stakeholder 

erläutert. 

Zusätzliche Serviceleistungen in Binnenhäfen 

Zusätzliche Dienstleistungen und die gemeinschaftliche Nutzung des Hafengebiets 

durch Spediteure, Reedereien und Hafenmitarbeiter führen zu engen 

Partnerschaften mit stetigem Austausch von wichtigen Informationen und 

Kompetenzen der Beteiligten. Diese positiven Faktoren festigen nicht nur 

bestehende Geschäftsbeziehungen sondern locken auch potenzielle Neukunden. 

Somit sind die Hauptbetroffenen dieser wesentlichen Maßnahme die drei oben 

genannten Akteure. 

Terminal-Layout-Leitfaden und Terminal-Planungstool  

Durch die Einführung dieser beiden Maßnahmen sollen folgende ökonomische Ziele 

erreicht werden: 

 Effiziente Nutzung von Lagerplatz und Handlingequipment 

 Steigerung der Produktivität 

 Senkung der Lagerkosten 

 Einsparung von unnötigem Equipment 

 Schnellere Abfertigung 

 Einhaltung von vorgegebenen Handlingzeiten 

 Übersicht der Kosten 

Da diese Richtlinien ausschließlich auf den Einsatz in Terminals zugeschnitten sind, 

haben sie auch nur großen 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, verändern sich folglich auch die Kosten für den Konsumenten. 

Routen-Planungstool 

Durch die Informationen über Fahrwassertiefe und Brückendurchfahrtshöhe kann die 

Verteilung und die Masse der Beladung an die aktuellen Gegebenheiten angepasst 

werden. Das führt zu einer optimalen Auslastung des Schiffes und zu einer Erhöhung 

der gefahrenen Tage. Weniger Stehtage verursachen wesentliche Folgen für alle 

Beteiligten der Transportkette, wobei die Auswirkungen für den Konsumenten noch 

am geringsten einzuschätzen sind. 
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Steigerung der Regelmäßigkeit der Transporte 

Gleiches, wie im vorangegangenen Punkt des Routen-Planungstool gilt für die 

Steigerung der Regelmäßigkeit der Transporte, da die zwei Punkte auch in einem 

gewissen Zusammenhang stehen. Regelmäßigkeit ist das Um und Auf in der 

Transportlogistik. Nur so können sich alle Beteiligten aufeinander abstimmen und 

ihre Prozesse zeitgerecht planen. Die Folgen aller Beteiligten einer Transportkette 

sind höhere Auslastung, größere Produktivität, Erwerb von Neukunden und folglich 

Senkung der Kosten bis hin zum Endkonsumenten, der hier wieder nur indirekt 

ökonomische Auswirkungen erfährt. 
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Volkswirtschaftliche Auswirkungen der technischen Maßnahmen 

Tabelle 16: Volkswirtschaftliche Auswirkungen der technischen Maßnahmen auf die jeweiligen 
Stakeholder (eigene Annahme)  
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Interpretation der volkswirtschaftlichen Auswirkungen der technischen 

Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder 

Die letzte Art von Auswirkungen sind die volkswirtschaftlichen Auswirkungen. Im 

Grunde genommen könnte man sagen, dass sie den ökonomischen Auswirkungen 

sehr ähnlich sind. Man kann sich aber auch speziell, so wie es hier gemacht wird, auf 

Auswirkungen bezüglich Wettbewerb, soziales Ansehen, Arbeitsplatzsicherung u.Ä. 

konzentrieren, um klassische ökonomische Aspekte wie Effizienz, Produktivität, 

Profitsteigerung etc. isoliert zu betrachten. Bei den technischen Maßnahmen gibt es 

vier Punkte, die zu volkswirtschaftlichen Auswirkungen führen: 

 Hybridantrieb 

 Erweiterung des Ladevolumens 

 Ballasttank 

 Verstärkte Hülle 

Wie schon erwähnt, haben all diese Punkte die gleichen Auswirkungen, nämlich 

Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit sowie die Steigerung der Attraktivität am Markt. 

Im Falle des Hybridantriebs kann es auf Grund veränderter Technologie auch zu 

neuen Arbeitsplätzen 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. 

  



Praktische Umsetzung der SEA anhand des Gesamtkonzepts NEWS  74 

K
o

n
su

m
en

t 

○
 

○
 

○
 

○
 

○
 

●
gr

oß
er

 E
in

flu
ss

 / 
2 

G
ew

ic
ht

un
gs

pu
nk

te
 

○
ge

rin
ge

r 
E

in
flu

ss
 / 

1 
G

ew
ic

h
tu

ng
sp

un
kt

 
le

er
es

 F
el

d:
 k

ei
n 

E
in

flu
ss

 

S
ch

if
ff

ah
rt

s-
V

er
w

al
tu

n
g

so
rg

an
e 

   ●
 

●
 

R
ee

d
er

ei
/C

re
w

 

●
 

●
 

●
 

●
 

●
 

S
ch

le
u

se
n

 

○
 

○
 

○
 

●
 

●
 

H
äf

en
 

●
 

●
 

●
 

●
 

●
 

S
p

ed
it

eu
re

 

●
 

●
 

●
 

●
 

●
 

E
C

 

●
 

●
 

●
 

●
 

●
 

B
en

en
n

u
n

g
 

S
te

ig
er

un
g 

de
r 

W
et

tb
ew

er
bs

fä
hi

gk
ei

t d
ur

ch
 

E
rw

ei
te

ru
ng

 d
e

s 
Le

is
tu

ng
sa

ng
e

bo
te

s 
 S

te
ig

er
un

g 
de

r 
A

ttr
ak

tiv
itä

t f
ür

 
N

eu
ku

nd
en

 u
n

d 
be

st
eh

en
de

 
K

un
d

en
 

 S
ch

af
fu

ng
 v

on
 A

rb
ei

ts
p

lä
tz

en
 

S
te

ig
er

un
g 

de
r 

W
et

tb
ew

er
bs

fä
hi

gk
ei

t 
 S

te
ig

er
un

g 
de

r 
A

ttr
ak

tiv
itä

t f
ür

 
P

ar
tn

er
u

nt
er

n
e

hm
en

 
 S

te
ig

er
un

g 
de

r 
A

ttr
ak

tiv
itä

t f
ür

 
P

ar
tn

er
u

nt
er

n
e

hm
en

 d
ur

ch
 

K
os

te
nr

e
du

kt
io

n 
 W

et
tb

ew
er

bs
vo

rt
ei

l 

S
te

ig
er

un
g 

de
r 

W
et

tb
ew

er
bs

fä
hi

gk
ei

t 
 S

te
ig

er
un

g 
de

r 
A

ttr
ak

tiv
itä

t f
ür

 
N

eu
ku

nd
en

 

M
aß

n
ah

m
e 

Z
us

ät
zl

ic
h

e 
S

er
vi

ce
le

is
tu

ng
en

 
in

 B
in

ne
n

hä
fe

n
 

T
er

m
in

al
-L

ay
o

ut
-

Le
itf

ad
en

 

T
er

m
in

al
-

P
la

n
un

gs
to

ol
 

R
ou

te
n-

P
la

n
un

gs
to

ol
 

S
te

ig
er

un
g 

de
r 

R
eg

el
m

äß
ig

ke
it 

de
r 

T
ra

ns
p

or
te

 

Volkswirtschaftliche Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen Maßnahmen 

Tabelle 17: Volkswirtschaftliche Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen 
Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder (eigene Annahme) 
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Interpretation der volkswirtschaftlichen Auswirkungen der infrastrukturellen 

und logistischen Maßnahmen auf die jeweiligen Stakeholder 

Bei den volkswirtschaftlichen Auswirkungen der infrastrukturellen und logistischen 

Maßnahmen stehen wieder die Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit, die Attraktivität 

am Markt und die Schaffung von Arbeitsplätzen im Vordergrund. Die Verteilung auf 

die einzelnen Stakeholder sieht hier ein wenig anders aus. Da die ersten drei Punkte 

eher Veränderungen in Binnenhäfen verursachen, sind die Schleusen und 

Konsumenten nur gering von den Auswirkungen betroffen. Alle anderen Akteure bis 

auf die Schifffahrtsverwaltungsorgane werden stärker beeinflusst. Die Faktoren 

Routen-Planungstool und Steigerung der Regelmäßigkeit der Transporte stellen 

wieder Maßnahmen für die Allgemeinheit dar. D.h. alle Beteiligten sind eher stark 

betroffen. Der Endkonsument stellt durch seine gewisse Unabhängigkeit abermals 

die Ausnahme dar. 

3.3.3 Unsicherheitsanalyse 

In den vorangegangenen Kapiteln wurde erklärt, 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 überlegt, 

wie man den Gütertransport über Binnengewässer attraktiver und 

wettbewerbsfähiger gestalten kann. Hierfür wurden mögliche Maßnahmen erarbeitet, 

die zu einem neuen zukunftsorientierten Szenario führen sollen. Die Umsetzung der 

Maßnahmen, um von einem Szenario zum Anderen zu kommen, ist von 

unterschiedlichsten Faktoren abhängig und Bedarf der Überwindung zahlreicher 

Hürden. 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 Überblick und wurde als Datenbasis für die Beschreibung der 

Unsicherheiten herangezogen. 
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Tabelle 18: Übersicht der technischen, logistischen und infrastrukturellen Barrieren und 
Risiken für NEWS im Binnentransport 1 von 3 150 

  

                                            
150 vgl. Steinwender, A., Zusammenfassung NEWS D6.2 Advantages_Changes, 2015 
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3.3.3.1 Technische Barrieren 

 Das NEWS-Schiff soll abgesehen von Klasse V Gewässern auch in 

niedrigeren Klassen fahren können. Die optimale Auslastung des Laderaums 

würde mit drei Containern nebeneinander in drei Lagen erreicht werden. Dabei 

ist ein Abstand von der Wasseroberfläche zum höchsten Punkt der Ladung 

von etwa 5 m in Klasse V Gewässern einzuhalten. In Klasse IV Gewässern 

liegt diese Höhe allerdings bei 4,7 m. Das bedeutet, dass höchsten zwei 

Lagen Container transportiert werden können, was enorme Einbußen ergeben 

würde.153 

 Ein wesentlicher Grund warum die Binnenschifffahrt gegenüber der Bahn nicht 

konkurrenzfähig 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.154 

 Im vollbeladenen Zustand hat das NEWS-Schiff für manche kritischen Stellen 

häufig zu viel Tiefgang. Überlegungen bezüglich Leichtbau haben zu einem 

schlechten Kosten/Nutzen-Verhältnis geführt. Es gibt also keine Maßnahmen, 

die sich kostentechnisch rechnen und zu einer wesentlichen Verringerung des 

Tiefgangs führen würden.155 

 Auf der Ost-Route gibt es keine Restriktionen, was die 

Brückendurchfahrtshöhen angeht. Folglich wäre auch der vorhandene 

Ballasttank des Schiffes, welcher der Regulierung des Tiefganges dient, 

hinfällig. 

3.3.3.2 Logistische und infrastrukturelle Barrieren 

 Generelle Umwelteinflüsse, wie zu niedriger Wasserstand, Eis im Gewässer 

etc. können zu einer Minderung der fahrbaren Tage und folglich zu einem 

Risiko des zeitgerechten Transports führen. Für solche Fälle muss es ein 

Backup-Szenario durch andere Verkehrsmittel geben, was wiederum der 

Unabhängigkeit der Frachtschifffahrt schadet. Im Gegenzug zu zu niedrigem 

Wasserstand, kann zu hoher Wasserstand und damit eine zu geringe 

Brückendurchfahrtshöhe ebenso Probleme verursachen. Beispielsweise kann 

ein dreilagiger Transport nur riskant oder gar nicht durchgeführt werden.156 

 Eine große 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 für beide 

Fahrtrichtungen. Das bedeutet, dass es oft zu Ausfällen oder 

Instandhaltungsarbeiten kommt. Abgesehen davon werden alle Schleusen für 

drei Wochen im Jahr auf Grund von Wartungsarbeiten geschlossen, was 

                                            
153 vgl. Anzböck, R., D 1.3, 2015, S. 13 
154 vgl. Lindenau, D., D 2.2, 2014, S. 20 
155 vgl. Brunnthaler, G., et al., D 4.2, 2014, Chapter 4.2 
156 vgl. Flüthmann, N., D 3.1,  2013, Chapter 4.3 
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einen kompletten Stillstand der Schifffahrt bedeutet. Zu guter Letzt werden 

außerdem Personenschiffe gegenüber Frachtschiffen vorrangig behandelt, 

wodurch es abermals zu längeren Wartezeiten kommen kann. Die Folgen sind 

Verdienstentgang der Schiffsbetreiber, Unregelmäßigkeit des Transports und 

Verlust des Vertrauens in die Frachtschifffahrt.157 

 Ein zweiter Knotenpunkt mit Bedarf an Maßnahmen sind die Häfen. Hier 

kommt es zu langen Be- und Entladungszeiten bzw. Wartezeiten. Außerdem 

fehlt es an geeigneter Infrastruktur in den Häfen sowie im Hinterland. Ein 

weiterer Schwachpunkt ist die Verwendung von unnötigem und veraltetem 

Equipment. Auch die Art und Anzahl der zusätzlichen Dienstleistungen in den 

einzelnen Häfen schwankt enorm.158 

 Terminals bzw. Häfen, die speziell für Containertransport geeignet sind, gibt 

es hauptsächlich zwischen Linz und Belgrad. Hier fehlt es an Container-

Terminals speziell an der unteren Donau, um einen adäquaten 

Containertransport zu ermöglichen.159 

 Die Transportzeit, -frequenz und –preis sind ausbaufähig. Die längere 

Transportzeit muss durch einen geringeren Preis kompensiert werden.160 

Dafür müsste auch intensiver in die Infrastruktur der wachsenden Märkte, wie 

Serbien investiert werden, um den Transportfluss zu verbessern.161 Um 

generell die infrastrukturellen Engpässe entlang der Donau zu beseitigen, 

müssten in etwa 1,8 Milliarden Euro investiert werden. Die Rückfinanzierung 

dieser Investition würde viele Jahre dauern.162 

 Für den neuen Hybridantrieb mit LNG sind entlang der Fahrstrecke nicht 

ausreichend Ressourcen vorhanden. Die Einzigen befinden sich momentan in 

Zeebrügge und Rotterdam.163 

 Die Bahn hat eine sehr starke Position in Sachen Effizienz, Transportkosten, 

Zuverlässigkeit und Akzeptanz gegenüber der Frachtschifffahrt. 164 

                                            
157 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 10f 
158 vgl. KNE, D 7.2, 2015, S. 10 
159 vgl. Flüthmann, N., D 3.1,  2013, S. 36 
160 vgl. Flüthmann, N., D 3.3, 2014, S. 51  
161 vgl. TUW, D 4.1, 2014, S. 31 
162 vgl. Brunnthaler, G., et al., D 4.2, 2014, Chapter 4.2 
163 vgl. Brunnthaler, G., et al., D 4.2, 2014, Chapter 4.2 
164 vgl. Brunnthaler, G., et al., D 4.2, 2014, Chapter 9.3 
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4 Ergebnisse / Auswertung 

Die SEA zeigt auf eine sehr übersichtliche 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 unerwähnt bleiben. 

Des Weiteren werden die generellen Risiken und Barrieren in der 

Binnenfrachtschifffahrt aufgezeigt, welche eine Weiterentwicklung am Markt 

behindern und die Wettbewerbsfähigkeit negativ beeinflussen. Im Vergleich zu 

anderen Transportmodi, wie Straße und Schiene leidet die Binnenschifffahrt und 

schlechterer Zuverlässigkeit und Profiteinbußen, allerdings unter Verursachung 

geringerer Umwelteinflüsse und weniger Emissionen. 

Das Potenzial für die Binnenfrachtschifffahrt ist auf jeden Fall vorhanden. Leider fällt 

es Spediteuren durch schlechte Hinterlandanbindungen nur schwer, ihre Routen auf 

Wasserstraßen 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 Wasserstraße, wie 

schlechte Zuverlässigkeit von Schleusen und logistischen bzw. infrastrukturellen 

Schwächen in Häfen 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 ausführlich beschrieben. Aufgabe der SEA war es nun auch, die 

Beziehung zwischen Stakeholder und den sozialen, ökonomischen, ökologischen 

und volkswirtschaftlichen Einflüssen durch die einzelnen Maßnahmen 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. Außerdem zeigen die Tabellen die Einflüsse auf die jeweiligen 

Stakeholder. Hierbei wurde zwischen großen und eher geringen Einflüssen 

unterschieden. Wurde kein Punkt in der jeweiligen Tabelle vergeben, gibt es für den 

jeweiligen Stakeholder keine relevanten Auswirkungen. In der Legende der Tabellen 

wird beschrieben, wie sich die Gewichtungspunkte ergeben. Ein großer Einfluss wird 

mit zwei Punkten, ein kleiner Einfluss mit einem Punkt gewichtet. Auf Basis dieser 

Überlegung wurden die folgenden drei Tabellen berechnet. Die erste Summe ergibt 

sich einfach aus der Gesamtanzahl der großen und geringen Einflüsse. Die 

gewichtete Summe wird durch Anwendung des oben genannten Punktesystems 

berechnet. 
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Tabelle 21:  Staffelung der Stakeholder nach Höhe der Beeinflussung 
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Je höher die gewichtete Gesamtsumme unter den jeweiligen Stakeholdern ist, desto 

größer ist der Gesamteinfluss aller Maßnahmen auf sie. Allerdings gilt auch 

umgekehrt, dass das Verhalten der Stakeholder mit den meisten Punkten die 

Durchführbarkeit des Gesamtkonzeptes am stärksten beeinflusst. Letzte Tabelle 

beispielsweise zeigt, dass wie erwartet die Reedereien, Häfen und Spediteure am 

meisten in Wechselwirkung mit dem Gesamtkonzept stehen. 

Durch die Gegenüberstellung von Gesamtanzahl der Auswirkungen und gewichteten 

Auswirkungen erhält man einen Eindruck davon, wo mit wenig Aufwand an 

Maßnahmen die größten Auswirkungen erzielt werden können bzw. sagt ein hoher 

Wert aus, dass dort wo Einflüsse auf die einzelnen Akteure auftreten, diese sehr 

hoch sind. Gleiche Aussage gilt auch für die folgenden ergänzenden Tabellen. 

Zur Veranschaulichung des Unterschieds dieser zwei Werte sollen einige prägnante 

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 Verhältnis von 

Gesamtanzahl der Auswirkungen zu gewichteten Auswirkungen an, erkennt man 

sofort, dass hier der Wert der EC mit 2 knapp doppelt so groß 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 darüber, wie wichtig und 

groß der Einfluss zwischen NEWS und der EC bzw. der Politik in den jeweiligen 

sozialen, ökonomischen, ökologischen oder volkswirtschaftlichen Bereichen ist. 

Beispielsweise sieht man, dass es auf sozialer Ebene zu keinerlei Einflüssen kommt. 

Auch auf ökonomischer Ebene sind die Einflüsse eher vernachlässigbar. Im Bereich 

der ökologischen und volkswirtschaftlichen Auswirkungen ist die Wechselwirkung 

dafür umso stärker ausgeprägt, da die Themen Umweltverträglichkeit, 

Wettbewerbsfähigkeit und Attraktivität am Markt ebenso wie Arbeitsplatzsicherung 

hier eine wesentliche Rolle spielen. Der niedrige Wert des Konsumenten von 1,16 

rührt daher, dass er zwar gewisse Auswirkungen durch das Projekt erfährt, diese 

allerdings in den einzelnen Bereichen nicht maßgebend sind. Bei den Reedereien 

und Häfen kann man erkennen, dass sowohl der Wert der Gesamtanzahl von 

gewichteten Auswirkungen als auch das Gewichtungsverhältnis 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 großen Einfluss haben und somit maßgebend für 

die Durchführung des Projektes sind.  

Eine weitere Möglichkeit der Auswertung wäre eine Staffelung der Auswirkungen in 

quantitativer und gewichteter Form. Diese Staffelung zeigt in welchem Ausmaß das 

Projekt NEWS soziale, ökologische, ökonomische und volkswirtschaftliche 



Ergebnisse / Auswertung  84 

Auswirkungen auf alle Stakeholder hat. Die Auswertung hat ergeben, dass die 

Gesamtmaßnahmen einen hohen Anteil an volkswirtschaftlichen Auswirkungen 

hervorrufen. Mit etwas Abstand folgen die ökonomischen Auswirkungen. Das 

Gewichtungsverhältnis der beiden Auswirkungsarten ist nahezu gleich. Das bedeutet, 

dass ihr Anteil aus den gesamten Auswirkungen von technischen und logistischen 

bzw. infrastrukturellen Maßnahmen am höchsten ist. 

  
Soziale 

Auswirkungen 
Ökologische 

Auswirkungen 
Ökonomische 
Auswirkungen 

Volkswirtsch. 
Auswirkungen 

  Anz. gew. Anz. gew. Anz. gew. Anz. gew. 

M
aß

n
ah

m
en

 

technisch 4 7 21 33 25 45 28 52 

logistisch und 
infrastrukturell 

18 30 28 42 23 42 32 56 

Gesamt: 22 37 49 75 48 87 60 108 

Verhältnis gew. / Anz. 1,68 1,53 1,81 1,8 

Tabelle 22: Staffelung der verschiedenen Auswirkungen 

Die nächste und letzte Tabelle zeigt noch ergänzend den Unterschied des Einflusses 

von den technischen zu den logistischen und infrastrukturellen Maßnahmen. Man 

sieht, dass das Ergebnis des Gewichtungsverhältnisses ziemlich ausgewogen ist, 

was bedeutet, dass beide Arten von Maßnahmen wesentliche Auswirkungen in allen 

Bereichen hervorrufen. 

  

Technische Maßnahmen 
Logistische und 
infrastrukturelle 

Maßnahmen 

  Anz. gew. Anz. gew. 

A
u

sw
ir

ku
n

g
en

 

soziale 4 7 18 30 

ökologische 21 33 28 42 

ökonomische 25 45 23 42 

volkswirtschaftlich 28 52 32 56 

Gesamt: 78 137 101 170 

Verhältnis gew. / Anz. 1,76 1,68 

Tabelle 23: Staffelung der technischen, logistischen und infrastrukturellen Maßnahmen 

 

Zusammenfassend  hat die Analyse ergeben, dass Unternehmen generell gewillt 

wären, Binnengewässer im Transportwesen häufiger und regelmäßig zu nutzen. 

Allerdings bedarf es hierfür erst der Schaffung geeigneter Randbedingungen. 
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