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Vorwort

Der vorliegende Plan der groen Arbeiten zur Erreichung der empfohlenen Abmessungen
der Fahrrinne, der hydrotechnischen und sonstigen Anlagen an der Donau wurde gemal3
Artikel 8 des ,,Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau*
(Belgrad, 1948) erstellt.

Der letzte Plan wurde flir den Zeitraum 1980-1990 erarbeitet und 1984 herausgegeben.

Fir den Zeitraum 1990-2000 hat die Donaukommission keinen Plan der grofen
infrastrukturellen Arbeiten erstellt. Lediglich im Jahr 1994 wurde eine Aufstellung der in
den einzelnen Léndern laut deren Mitteilungen durchgefiihrten Arbeiten verdffentlicht.

In weiterer Folge verwiesen die Mitgliedstaaten auf die Notwendigkeit, die konkreten
Pléne fiir die groBBen infrastrukturellen Arbeiten mit dem neuen Status der Donau als Teil
des paneuropiischen Verkehrskorridors Rhein-Donau in Einklang zu bringen.

Mit Beschluss DK/TAG 70/10 vom 20. Mai 2008 entschied die Donaukommission
»1. Eine Expertengruppe fiir hydrotechnische Fragen zu bilden und ,2. die
Expertengruppe fiir hydrotechnische Fragen mit der Priifung aller Vorschlige zur
Prézisierung des Plans der groflen infrastrukturellen Arbeiten im Interesse der Schifffahrt
auf der Donau und der hydrotechnischen Fragen in Bezug auf die Wasserstralle zu
beauftragen®.

Mit Beschluss DK/TAG 77/13 vom 15. Dezember 2011 wurde der vorliegende ,,Plan der
groflen Arbeiten zur Erreichung der empfohlenen Abmessungen der Fahrrinne, der
hydrotechnischen und sonstigen Anlagen an der Donau* (Dok. DK/TAG 77/10) von der
77. Tagung der Donaukommission angenommen.

Als Grundlage fiir den Plan dienten
e Vorschldge und Projekte der Donaulénder;
e Dbisherige Pldne der groBen infrastrukturellen Arbeiten;

e  Empfehlungen iiber Mindestanforderungen von Regelmallen fiir die Fahrrinne
sowie den wasserbaulichen und sonstigen Ausbau der Donau*

e Jahresberichte tiber die Wasserstral3e Donau;

e statistische Nachschlagewerke der Donaukommission;

e statistische Jahrbiicher der Donaukommission;

¢ Grundlegende Richtungen der Schifffahrtspolitik auf der Donau (DK/TAG 75/7);

e Europiisches Ubereinkommen iiber die groen WasserstraBen von internationaler
Bedeutung (AGN), 1996;

e Weillbuch iiber eine effiziente und nachhaltige Binnenschifffahrt in Europa, 2011;



Bestandsaufnahme der wesentlichen Normen und Parameter 1im
Wasserstrallennetz E (,,Blaubuch®), 2012;

Ziele und Grundsitze der Strategie der Europédischen Union fiir den Donauraum
(EUSDR);

Erkliarung iiber die wirksame Instandhaltung der Wasserstra3eninfrastruktur auf
der Donau und ihren schiffbaren Nebenfliissen (Ministerkonferenz der
Donaulidnder am 7. Juni 2012 in Luxemburg); Schlussfolgerungen iiber die
wirksame Instandsetzung und Instandhaltung der Wasserstraeninfrastruktur auf
der Donau und ihren schiffbaren Nebenfliissen (Ministerkonferenzen der
Donaulidnder am 3. Dezember 2014 in Briissel und am 20. Juni 2016 in
Rotterdam).



1 Einfitlhrung

Mit einer Strecke in einer Lange von 2414,72 schiftbaren Kilometern gehort die Donau
zu den lidngsten WasserstraBen weltweit. An ihren Ufern vom Ursprung im deutschen
Schwarzwald bis hin zum Schwarzen Meer liegen 10 Anliegerstaaten. Damit gilt sie
dariiber hinaus auch als internationalster Fluss der Welt.
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Abb. 1 Einzugsgebiet der Donau

Die folgende Darstellung (Abb. 2) zeigt die Anteile der Anliegerstaaten an den Ufern der
Donau. Es werden die Flusskilometer orographisch rechts und links sowie die Langen der

Teilstrecken in km ausgewiesen.
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Abb. 2 Staatsgrenzen entlang der Donau

* Die Grenze HR-SRB ist nicht definiert. Die kroatische Seite am linken Donauufer ist bei Fluss-km 1426,250.

Auf Grenzen bezogene grafische Darstellungen (Karten) und schriftliche Beschreibungen wurden ausschliefSlich
fiir die Zwecke dieses Dokuments als Information erstellt, sie beriihren in keiner Weise die Festlegung und
Bezeichnung von Staatsgrenzen.

Das Dokument der Donaukommission ,,Plan der groBen Arbeiten zur Erreichung der
empfohlenen Abmessungen der Fahrrinne, der hydrotechnischen und sonstigen Anlagen an der
Donau“ wurde gemi Art. 8 des Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt auf der
Donau erstellt. Es trdgt den neuen Tendenzen der Entwicklung des europdischen
Binnenschiffsverkehrs Rechnung gemél den grundlegenden Zielen der Strategie der



Europidischen Union fiir den Donauraum® sowie anderen Programmen und Plidnen zur
Entwicklung der Wasserstrale Donau.

Die hier zur Anwendung gebrachten Grundsitze lauten wie folgt:

1.1

e Gewidhrleistung der freien, fiir die Beforderung von Giitern und Fahrgésten
offenen Schifffahrt ohne Diskriminierung aufgrund der Staatsangehorigkeit von
Personen bzw. Nationalitdt von Schiffen auf der Grundlage des gegenseitigen
wirtschaftlichen Nutzens der Verkehrstitigkeit im Geltungsbereich des
Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau;

e Schaffung einer leistungs- und wettbewerbsfahigen Fahrtstrecke fiir die Giiter-
und Fahrgastbeforderung auf der als paneuropdischer Verkehrskorridor Rhein-
Donau definierten Donau;

o effiziente Einbindung des Verkehrskorridors Rhein-Donau in das Netz der anderen
gesamteuropdischen Wasserstra3en und Verkehrskorridore, die in Ost-West- und
Nord-Siid-Richtung feste wirtschaftliche Verbindungen bilden.

Im Dokument ,,Plan der groen Arbeiten zur Erreichung der empfohlenen Abmessungen
der Fahrrinne, der hydrotechnischen und sonstigen Anlagen an der Donau“ werden
aullerdem die wichtigsten Thesen einer Reihe von anderen Programmen, Projekten und
Initiativen zur Forderung des europdischen Binnenschiffverkehrs beriicksichtigt, die einen
direkten Bezug zur Infrastruktur der Wasserstrale Donau haben (NAIADES II,
NEWADA-duo, Fairway Rehabilitation and Maintenance Master Plan for the Danube and
its Navigable Tributaries, FAIRway Danube project).

Allgemeine Charakteristik des gegenwirtigen Zustands der
Donauschifffahrt

Die Lage der Donauschifffahrt wird ma3geblich von ihrem wirtschaftlichen Umfeld und
von den jeweiligen Gegebenheiten des Verkehrsmarktes sowie der Qualitdt der
Infrastruktur geprégt.

Unter Infrastruktur der Donauschifffahrt werden die Schifffahrtsstrafse Donau sowie
Hafenterminals, technische Hafenflotten, Verbindungs- und Kommunikationssysteme und
RIS verstanden.

Der gegenwirtige Zustand der Infrastruktur der Wasserstrale Donau bildete sich in den
letzten 20 Jahren unter dem Einfluss einer Reihe negativer Faktoren heraus, welche ab
Mitte 2008 durch die weltweite Wirtschaftskrise verschérft wurden.

Infolge dieser Faktoren ldsst sich der Zustand der Donauschifffahrt wie folgt
charakterisieren:

e Das Gesamtverkehrsvolumen auf der Donau machte in den letzten 10 Jahren
10-12 % des Gesamtverkehrsvolumens auf  den europdischen
Binnenwasserstrafen aus.

* Gemil den Beschliissen DK/TAG 74/7 vom 8. Juni 2010 und DK/TAG 75/12 vom 14. Dezember 2010 hat die
Donaukommission ein umfangreiches Vorschlagspaket zur Strategie vorgelegt.
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Zu  beriicksichtigen ist auch die ungleichmdflige Verteilung von
Giiterumschlagszentren, die niedrige Dichte wichtiger Industriezentren und die
entsprechend  geringere  Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen im
Donaubecken im Vergleich z.B. zum Rheinbecken.

Die besondere Empfindlichkeit gegeniiber verinderten Klimabedingungen
und lange Niedrigwasserperioden erschweren die Einfiihrung neuer,
fortschrittlicher Verkehrstechnologien.

Die geringen Investitionen in die Infrastruktur und die Instandhaltung der
Schifffahrtsstrale der Donau erlauben nicht den Einsatz der Flotte mit den baulich
vorgesehenen Abladetiefen; die durchschnittliche jdhrliche Beladungstonnage
betrigt gegeniiber der baulich vorgesehenen nicht mehr als 63-70 %. Gleichzeitig
kam es zu einer deutlichen Entwicklung der RIS-Systeme.

Die Anzahl der Schiffe der aktiven Verkehrsflotte nimmt stindig ab; neue
Giiterschiffe kommen auf der Donau praktisch kaum zum Einsatz. Gleichzeitig ist
in der Fahrgastbeforderung mit Kabinenschiffen eine positive Dynamik in Bezug
auf die Inbetriebnahme von neuen Schiffen zu verzeichnen, wobei die baulich
vorgesehene Abladetiefe der Schiffe nicht mehr als 1,8 m betragt.

2 Entwicklung der Infrastruktur der Donauschifffahrt

2.1 Gegenwirtiger Zustand und grundlegende Richtungen des Ausbaus der
Infrastruktur

Die schwache Infrastruktur der Donauschifffahrt und die ungleichmifBige
Entwicklung der einzelnen Streckenabschnitte stellen Hindernisse fiir die Entstehung
eines ausreichenden Markts und fiir die Inbetriebnahme der vorhandenen Flottenreserve
sowie fiir die Einfiilhrung neuer Giiterverkehrstechnologien dar. Ausgehend von der
prognostizierten Verkehrsmarktlage auf der Donau sind folgende grundlegende
Richtungen der Entwicklung der Donauschifffahrtsinfrastruktur als wichtigste
Elemente der Schifffahrtspolitik zu bezeichnen:

a)

Modernisierung der gesamten Wasserstrale Donau zwecks Gewihrleistung
bedarfsgerechter Fahrrinnenabmessungen, vor allem ausreichender Tiefen fiir
die berechneten Abladetiefen der Flotte wiahrend der gesamten Betriebszeit und
Bestreben zur Beseitigung der vorhandenen ,,Engstellen®;

b) Ausbau der Hafenkapazititen zur ErschlieBung neuer Giiterstromtypen, die vor

allem von anderen Verkehrsarten umgeleitet werden, und zur Intensivierung von
Lade- und Loscharbeiten;

Entwicklung der Nachrichteniibermittlungs- und nautischen Anlagen sowie der
Informationstechnologien auf der Grundlage von RIS sowohl bei der landseitigen
Infrastruktur als auch auf den Schiffen.



2.2 Gewabhrleistung der Schifffahrtsbedingungen

Die Fahrrinnenabschnitte der Donau werden durch Beschluss der 53. Jahrestagung der
Donaukommission vom 12. April 1995 (Dok. CD/SES 53/33 Ziffer 2) definiert, dessen
Basis das System der UNECE-Klassifizierung (ECE/TRANS/120/Rev.1) darstellt. Eine
tabellarische Zusammenstellung der Wasserstra3enklassen gemi3 AGN ist Anhang I zu
entnehmen (Abb. 4).

Gemil Beschluss der 53. Tagung der Donaukommission (Dok. CD/SES 53/33 Ziffer 2)
wurde folgende Klassifizierung der Donaustreckenabschnitte angenommen:

Strecke Klasse
1 | Kelheim-Regensburg Vb
2 | Regensburg-Wien* VIb*
3 | Wien-Belgrad Vic
4 | Belgrad-Sulina VII

* Im Abschnitt Straubing - Vilshofen gilt die Klasse Vla

Bei Anerkennung der UNECE-Klassifizierung der Donaustreckenabschnitte bleiben fiir
die Donaukommission die geltenden ,,Empfehlungen der Donaukommission iiber die
Mindestanforderungen von RegelmalBen fiir die Fahrrinne sowie den wasserbaulichen und
sonstigen Ausbau der Donau* (Dok. DK/TAG 77/11) als grundlegendes Dokument auch
weiter in Kraft.

Dementsprechend wird bei den Klassen der Wasserstrale Donau gemidll AGN eine
Abladetiefe des Schiffs (beladenes Schiff in Ruhelage — ,,statischer Tiefgang*) von
mindestens 2,50 m vorausgesetzt, die theoretisch auf der gesamten Wasserstral3e von km
0 des Seeabschnitts bis Kelheim gewéhrleistet sein muss.

Infolge der tatsdchlichen Tiefen der kritischen Donaustreckenabschnitte ist wéahrend eines
Jahres nur die Fahrt von Schiffen mit einer durchschnittlichen Abladetiefe von 2,20 —2,30
m bei RNW gewihrleistet. Auf den kritischen Abschnitten muss die Abladetiefe der
Schiffe bei RNW auf 1,80 m herabgesetzt werden. Im Abschnitt Straubing - Vilshofen
betrdgt die potenzielle Abladetiefe bei RNW derzeit 1,70 m.

Anhand der tatsdchlichen Abladetiefen der Giiter- und Fahrgastschiffe auf der Donau kann
unter Beriicksichtigung der saisonalen Schwankungen davon ausgegangen werden, dass
die Donauflotte im Grunde genommen bei systematischem Niedrigwasser betrieben
wird.

Zu den wesentlichen Unterschieden des Schiffsverhaltens bei Niedrigwasser gehoren die
Verschlechterung der Mandvrierbarkeit, die Verldngerung des Bremsweges, der
zusitzliche Absunk und die Abnahme der Geschwindigkeit bei gleichem
Energieverbrauch sowie eine Verringerung der Nutzlast, was sowohl die Sicherheit als
auch die Wirtschaftlichkeit der Schifffahrt beeintrachtigt.

Angesichts der saisonalen Wasserstandschwankungen konnen die tatséchlichen Tiefen
fiir Schiffe mit einer Abladetiefe von 2,50 m bei RNW (beladenes Schiff in Ruhelage)
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nicht ohne den Bau zusitzlicher Staustufen oder ohne Rekonstruktion einzelner
Donaustreckenabschnitte gewihrleistet werden.

Der erste systematische Plan der groen Arbeiten zur Erreichung der fiir die Fahrrinne
sowie die fiir die hydrotechnischen und sonstigen Anlagen empfohlenen Abmessungen an
der Donau fiir den Zeitraum 1981-1990 (CD/SES 42/13) wurde gemiB3 Art. 8 des
Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau erstellt und bei der 42.
Tagung der Donaukommission mit Beschluss CD/SES 42/42 angenommen.

Dieser Plan sah die Durchfiihrung hydrotechnischer Arbeiten durch die Donaustaaten bis
1999 (fiir einige Donaustreckenabschnitte bis 2000) von Kelheim (km 2414,72) bis Sulina
(km 0,00) vor, mit dem Ziel, die Vorgaben in Bezug auf Fahrrinnentiefe und —breite
geméil den ,,Empfehlungen iiber die Festlegung von Regelmallen fiir die Fahrrinne sowie
den wasserbaulichen und sonstigen Ausbau der Donau* der Donaukommission auf dem
gesamten schiffbaren Teil der Donau zu erreichen.

Der Plan der groBBen Arbeiten sah den Bau einer groBen Anzahl von Wasserkraftwerken
vor, die, wenn man sie gebaut hitte, die gesamte Donau tatsichlich zu einem
Tiefwasserweg gemacht hétten.

Im Weiteren wurde dieser Plan prézisiert, biilite jedoch in der Fassung von 2003 seine
einheitliche Konzeption ein und wurde zu einer einfachen Auflistung der von den DK-
Mitgliedstaaten auf ihren Streckenabschnitten vorgeschlagenen Arbeiten. Mangels
Beschlussfassung durch die DK blieb diese Fassung unveroffentlicht.

Gegenwirtig laufen in einigen DK-Mitgliedstaaten lokale Projekte zur Verbesserung der
hydrologischen Bedingungen auf einzelnen Streckenabschnitten.

Diese Projekte, fiir die bereits ein Finanzierungsplan vorliegt, wie auch die iibrigen,
betreffen nur einzelne Donaustreckenabschnitte und bringen keine generelle Losung fiir
das Problem der 94 %-igen Gewihrleistung der Fahrrinnentiefe gemaf3 den Empfehlungen
der Donaukommission bezogen auf den RNW, welche fiir die sichere Schifffahrt mit einer
Abladetiefe von min. 2,50 m erforderlich ist.

Zur Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse auf der Donau formuliert die
Donaukommission im Rahmen ihrer Kompetenzen und unter Berilicksichtigung der
verkehrs-, umwelt- und finanzpolitischen Rahmenbedingungen ihrer Mitgliedstaaten
diesen Plan der grofien Arbeiten zur Erreichung der empfohlenen Abmessungen der
Fahrrinne, der hydrotechnischen und sonstigen Anlagen an der Donau.

3 Identifikation der Problembereiche

Die Etablierung der Donau als europdische Verkehrsachse ersten Ranges und die
Festlegung dieses Verkehrsweges als Paneuropéischer Verkehrskorridor Rhein-Donau
innerhalb des Transeuropdischen Verkehrsnetzes gelten als Ausdruck der zunehmenden
verkehrspolitischen Bedeutung.

Die Schwiche der Wasserstra3e Donau liegt allerdings insbesondere in der Abhéngigkeit
der Schiffstransporte vom Wasserstand, da dieser die erzielbaren Abladetiefen bzw. die
Auslastungsgrade der eingesetzten Schiffe - und somit die Wirtschaftlichkeit der
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Transporte - bestimmt. Die Tiefe und Breite der Fahrrinne sowie die freie Durchfahrtshéhe
unter Briicken und Freiluftkabeln stehen in direktem Zusammenhang mit dem
Wasserstand im FlieBgerinne und sind gleichzeitig Indikatoren einer Engpassproblematik.

Graphisch aufbereitet stellt sich die Situation geméd den Informationen der
Mitgliedstaaten sowie des ,,Blue Book* wie in Abb. 3 dar, in der die kritischen Stellen
abschnittsweise dargestellt werden. Diese decken sich weitestgehend mit dem vorrangigen
Vorhaben 18 gemidll dem TEN-V-Aktionsplan (Entscheidung Nr. 884/2004/EG des
Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004):

e Straubing - Vilshofen,

e Wien - Bratislava,

e Sap - Mohécs,

e Engstellen in Ruménien und Bulgarien.

Sédmtliche dieser Strecken liegen auf den Territorien von Mitgliedstaaten der
Europiischen Union.

Zuséatzlich dazu gelten die nautischen Verhiltnisse auf dem kroatisch-serbischen
Grenzstreckenabschnitt bis zum Apatinsektor als besonders schwierig.

Die durchgiingige Schifffahrt ist nur unter eingeschrinkten Beladungszustdnden mdglich,
die tatsichliche Leistungs- und Tragfahigkeit der Transportmittel kann nicht ausgeschopft
werden.

Bl
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Das Belgrader Ubereinkommen von 1948 erstreckt sich nicht auf die mit (*) gekennzeichneten Abschnitte

Abb. 3 Kritische Abschnitte der Donau

Die nicht zufriedenstellenden Bedingungen fiir die Schifffahrt auf der Donau geben den
Mitgliedstaaten der Donaukommission den Impuls, Projekte zur Verbesserung der
Situation zu entwickeln und Wege zu deren Finanzierung und Realisierung aufzuzeigen.
In der jlingsten Vergangenheit gab auch die Diskussion um die EU-Strategie fiir den



Donauraum, initiiert durch die Europdische Kommission, zusitzliche Anreize fiir die
Erarbeitung und Definition von Projektvorschldgen.

Die Koordination und Abstimmung der Projektvorschldge wird durch eine tabellarische
Zusammenfiihrung, die stindig aktuell zu halten ist, gewdéhrleistet.

4 Plan der groflen Arbeiten

4.1

Die Systematik der Kapitel 4.1 - 4.4 folgt der Klassifikation der Wasserstrale Donau
gemi CD/SES 53/33 Ziffer 2. Es werden fiir jeden Streckenabschnitt Problemfelder
identifiziert. In Unterpunkten werden konkrete Projekte (jeweils von den Mitgliedstaaten
der DK gemeldet) zur Beseitigung von nautischen Hemmnissen angefiihrt.

Strecke Kelheim bis Regensburg (km 2414,72-2379,68)

Diese Strecke wurde mit Wasserstralenklasse Vb kategorisiert, es finden sich jedoch an
insgesamt 5 Stellen Problemfelder bzw. Unterschreitungen der Mindestempfehlungen der
Donaukommission.

4.1.1 Briicken

Bezeichnung Fluss-km Art der Behinderung

Eisenbahnbriicke Poikam 2401,92 unzureichende
Briickendurchfahrtsbreite

4.1.2 Fahrrinne

Bezeichnung Fluss-km Art der Behinderung

Bad Abbach 2399,80-2399,20 Begegnungs- und Uberholverbot

Lohstadt 2395,60-2394,60 Begegnen und Uberholen im
Kriimmungsbereich nicht moglich

Regensburg 2382,00-2381,00 unzureichende Fahrrinnenbreite

Regensburg Donausiidarm | 2378,50-2377,80 Begegnungs- und Uberholverbot

4.1.3 Bekannte Projekte auf diesem Abschnitt

Der Donaukommission wurden keine Projekte zur Beseitigung dieser Problemstellen
gemeldet.
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4.2 Strecke Regensburg-Wien (km 2379,68-1921,05)

Diese Strecke wurde mit Wasserstralenklasse VIb kategorisiert (fiir den Abschnitt
Straubing - Vilshofen gilt die Klasse VIa), es finden sich jedoch zahlreiche Problemfelder
bzw. Unterschreitungen der Mindestempfehlungen der Donaukommission. Aus Griinden
der Ubersicht werden die Problemstellen auf dem Streckenabschnitt zwischen Straubing
(km 2321,70) und Vilshofen (km 2249,90) sowie der Abschnitt Wachau (km 2038,00-

1998,00) zusammengefasst.

4.2.1 Briicken

Bezeichnung Fluss-km Art der Behinderung

Eisenbahnbriicke Bogen 2311,27 unzureichende
Briickendurchfahrtshéhe und -breite

Eisenbahnbriicke Steinbach | 2230,28 unzureichende
Briickendurchfahrtshohe

Luitpoldbriicke Passau 2225,75 unzureichende
Briickendurchfahrtshdhe

4.2.2 Fahrrinne
Bezeichnung Fluss-km Art der Behinderung
Pfatter 2352,70-2350,30 | Begegnungs- und Uberholverbot von

und mit Verbinden

Straubing-Vilshofen

2321,70-2249,90

Richtungsverkehr an der
Isarmiindung, Begegnung und
Uberholung in Kriimmungs-
bereichen nicht moglich,
unzureichende Fahrrinnentiefen
und -breiten,

Unterwasser Kachlet inkl.
Auerbacher Eck

2230,40-2228,20

Wahrschauregelung durch Schleuse
Kachlet (Vorsignal fiir abwartende
Bergfahrer). Durchfahrt Auerbacher
Eck nautisch anspruchsvoll aufgrund
unregelméBiger Krimmungs- und
Stromungsverhiltnisse einschlieBlich
der Abflusskombination Donau-Inn

Wachau

2038,00-1998,00

unzureichende Fahrrinnentiefe
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4.2.3 Bekannte Projekte auf diesem Abschnitt

Donauausbau Straubing-Vilshofen km 2321,70-2249,90

Im rund 70 km langen freiflieBenden Donauabschnitt von Straubing bis Vilshofen sollen
sowohl die Schifffahrtsverhéltnisse der BundeswasserstraBe (WaStr) als auch der
Hochwasserschutz (HWS) verbessert werden. In langjéhrigen interdisziplindren
Untersuchungen wurden dafiir zahlreiche Varianten untersucht (einschlieflich einer
Errichtung von weiteren Staustufen).

Beim Abschnitt Straubing—Vilshofen handelt es sich fiir die durchgehende Schifffahrt um
einen abladebestimmenden Hauptengpass der Rhein-Main-Donau-Verbindung zwischen
Nordsee und Schwarzem Meer als bedeutsamer Transportweg im transeuropdischen
Verkehrsnetz (TEN-V). Der Donauausbau wurde im Jahr 2004 in der Entscheidung Nr.
884/2004/EG als ein vorrangiges Projekt von gemeinschaftlichem europdischen Interesse
zum Ausbau des TEN-V definiert (Kernnetz). Der Ausbau im Abschnitt Straubing—
Vilshofen ist im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 unter der Nr. W31 als Projekt mit
»Vordringlichem Bedarf* aufgefiihrt. Gleiches gilt gemidB Bedarfsplan fiir
Bundeswasserstralen (Abschnitt 2, Ifd. Nr. 12) als Anlage zu §1 (1) Nr. 1 des
BundeswasserstraBenausbaugesetzes (WaStrAbG) 23.12.2016 (BGBL. I S. 3224), so dass
der Ausbaubedarf verbindlich festgelegt ist. Die MaBBnahmen zur Verbesserung des HWS
dienen dem Schutz von verfassungsrechtlich geschiitzten herausragenden Rechtsgiitern,
insbesondere von Leben, Gesundheit und hochwertigen Infrastrukturen.

Die Bundesrepublik Deutschland und der Freistaat Bayern haben sich auf Basis einer EU-
geforderten Variantenuntersuchung im Jahr 2014 darauf verstindigt, die WaStr Donau
zwischen Straubing und Vilshofen mit flussregelnden MaBBnahmen auszubauen (Variante
A) und damit einhergehend den hundertjdhrlichen HWS umgehend zu verwirklichen. Die
jeweiligen Ausbauziele sollen gleichermallen in einer eng aufeinander abgestimmten
technischen Planung und einer dazu gehorigen integralen, multifunktionalen und
flichensparenden landschaftspflegerischen Begleitplanung erreicht werden.

Da es sich beim Ausbau der WaStr und der Verbesserung des HWS an der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen um sehr komplexe, vielschichtige und rdumlich ausgedehnte
Ausbauvorhaben handelt, ist es zweckméBig und notwendig, dass Planung, Genehmigung
und Bau in zwei tiibersichtlicheren Teilabschnitten erfolgen. Der 1. Teilabschnitt (TA 1)
umfasst daher den etwa 38 km langen Bereich von Straubing bis Deggendorf. Teilabschnitt
2 (TA 2) erstreckt sich von Deggendorf bis Vilshofen iiber ca. 33 km. Aufgrund der
gegenseitigen Beeinflussung sowie der rdumlichen und zeitlichen Abhingigkeiten ist eine
einheitliche Entscheidung iiber beide Vorhaben erforderlich. Sie werden daher in einem
gemeinsamen offentlich-rechtlichen Genehmigungsverfahren bei der
Planfeststellungsbehorde der Generaldirektion Wasserstralen und Schifffahrt (GDWS) in
Wiirzburg behandelt (§78 Verwaltungsverfahrensgesetz).

Konkretes Ziel des Vorhabens zum Ausbau der WaStr Donau von Straubing bis Vilshofen
ist die Erhohung der Abladetiefe durch Vergroerung der Fahrrinnentiefe um mindestens
20 cm auf kiinftig RNW — 2.2 m (im TA 2 um mind. 25 cm auf RNW — 225 m zur
Berticksichtigung des hoheren Squat infolge des dreimal groBeren Sohlgefilles unterhalb
der Isarmiindung). In dem 9,7 km langen Streckenabschnitt zwischen der Schleuse
Straubing und dem Hafen Straubing-Sand wird die Fahrrinnentiefe um zusétzlich 45 cm auf
RNW — 2,65 m erhoht (Verbesserte Westanbindung des Hafens). Gleichzeitig sollen die
fortschreitende Sohlerosion gestoppt und die bestehenden Verhiltnisse in Bezug auf die
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Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sowie auf die Fahrrinnenunterhaltung optimiert
werden.

Die Erhohung der Fahrrinnentiefe erfolgt ausschlieBlich durch flussregelnde Maflnahmen
in Gestalt von Regelungsbauwerken (Buhnen, Parallelwerke und Ufervorschiittungen) in
Verbindung mit Flussbaggerungen und Sohlsicherungsmafinahmen (Teilverbau von
Kolken, Geschiebebewirtschaftung).

Das Planfeststellungsverfahren fiir den TA 1 wurde 2014 durch Bekanntmachung und
danach Auslegung der Unterlagen eingeleitet. Nach Durchfithrung von 6 Plandnderungen,
Erorterung von insgesamt etwa 470 privaten Einwendungen bzw. Stellungnahmen der
Tréager offentlicher Belange (T6B) an 2 Terminserien 2016/2017 sowie nach Erlass von 7
vorldufigen Anordnungen wurde der Planfeststellungsbeschluss im Dezember 2019
erlassen, im Januar 2020 wirksam und im Mai 2020 schlieBlich bestandskriftig.

Das Planfeststellungsverfahren fiir den TA 2 wurde Ende 2018 eingeleitet und befindet sich
in der Anhdrungsphase. Seit Mitte 2020 finden Erdrterungstermine statt, die voraussichtlich
Ende 2021 abgeschlossen sein werden.

4.3 Strecke Wien-Belgrad (km 1921,05-1170,00)
Diese Strecke wurde mit Wasserstralenklasse VIc kategorisiert, es finden sich jedoch

zahlreiche Problemfelder bzw. Unterschreitungen der Mindestempfehlungen der
Donaukommission.

4.3.1 Briicken

Bezeichnung Fluss-km Art der Behinderung
Stra3enbriicke Medved ov 1806,35 unzureichende
Briickendurchfahrtshohe
Eisenbahnbriicke Komarno 1770,40 unzureichende
Briickendurchfahrtshohe
Stral3enbriicke Komarno 1767,80 unzureichende
Briickendurchfahrtshohe
Eisenbahnbriicke Bogojevo 1366,50 unzureichende
Briickendurchfahrtshohe
Provisorische Briicke 1254,25 unzureichende
,,Bosko Perosevic* Briickendurchfahrtshohe
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4.3.2 Fahrrinne

Bezeichnung

Fluss-km

Art der Behinderung

Wien - Grenze AT/SK

1921,00-1872,70

unzureichende Fahrrinnentiefe

Devin

1879,50-1868,00

unzureichende Fahrrinnenbreite

Medved'ov, Medve
Stralenbriicke Komarno

1807,00-1767,80

unzureichende Fahrrinnentiefen

Cenkov, Nyergesujfalu
Chl'aba

1735,30-1710,90

unzureichende Fahrrinnentiefe

Eipelmiindung-Budapest

1708,20-1652,50

unzureichende Fahrrinnentiefe

Budafok-Mohacs

1638,00-1451,50

unzureichende Fahrrinnentiefe und -
breite

Bezdan 1429,00-1425,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Siga-Kazuk 1424,90-1414,40 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Apatin 1408,20-11400,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite

Arm Civutski rukavac

1397,20-1389,00

unzureichende Fahrrinnenbreite

Miindung der Drina 1388,80-1382,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Almas 1381,40-1378,20 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Staklar unzureichende Fahrrinnenbreite
Erdut 1371,40-1366,40 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Bogojevo 1366,20-1361,40 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Dalj 1357,00-1351,00 | unzureichender Kriimmungsradius
Borovo 1 1348,60-1343,60 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Borovo 2 1340,60-1338,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Vukovar 1332,00-1325,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Sotin 1324, 00-1320,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Opatovac 1315,40-1314,60 | unzureichende Fahrrinnenbreite
Mohovo 1311,40-1307,60 | Begegnungsverbot, felsiges Flussbett,
unzureichende Fahrrinnenbreite
Backa Palanka 1302,00-1300,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite
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Susek 1287,00-1281,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite,
Kriimmungsbereich

Futog 1267,40-1261,60 | unzureichende Fahrrinnentiefe und -
breite

Arankina ada 1247,00-1244,80 | unzureichende Fahrrinnenbreite

Cortanovici 1241,60-1235,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite

Beska 1232,00-1226,60 | unzureichende Fahrrinnentiefen und -
breiten

Preliv 1207,00-1195,00 | unzureichende Fahrrinnenbreite

4.3.3 Bekannte Projekte auf diesem Abschnitt

Mafinahmenkatalog

Donau éstlich von Wien km 1921,00-1872,70

Im Jahr 2015 wurde seitens des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (heute das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie - BMK) das Aktionsprogramm Donau bis 2022 veroffentlicht.
Einen wesentlichen Teil der angestrebten MaBBnahmen und Wirkungen beinhaltet der
MafBnahmenkatalog fiir die Donau 6stlich von Wien. Im Mallnahmenkatalog wurden die
Erkenntnisse der erfolgreich abgeschlossenen Projektphase mit neuen Entwicklungen im
Bereich WasserstraBenmanagement (z.B. des Wasserstralen-Management-Systems
WAMS) und Verkehrsmanagement (z.B. RIS Services von DoRIS) zusammengefiihrt.

Die einzelnen MaBnahmentypen werden Schritt fiir Schritt, je nach Prioritdt der
MafBnahme, umgesetzt. Der Katalog umfasst dabei die Optimierung der
Niederwasserregulierung, Gewisservernetzungen, Uferriickbauten, Kleinma3nahmen wie
z.B. die Errichtung und Anpassung von Linden etc. sowie die Sicherung kritischer Kolke.
Ein integratives Geschiebemanagement, welches auf die Erhaltungsbaggerungen fiir die
Schifffahrt aufgesetzt wurde, wirkt seit 2016 der Sohleintiefung entgegen.

In den fiinf kritischsten Furtbereichen sind bereits MaBBnahmen umgesetzt worden — teils
durch die Optimierung der Niederwasserregulierung, teils durch Inselschiittungen, welche
ebenfalls den Querschnitt einengen. Die Verbesserung des Liegestellenangebots und der
sicherheitstechnischen Infrastruktur ist in Vorbereitung. Parallel dazu werden
umfangreiche Gewisserrenaturierungen umgesetzt.

Fir die Umsetzung werden die bewdhrten Instrumente der interdisziplindren
Vorgangsweise sowie die Einbindung der Stakeholder weitergefiihrt. Die
wissenschaftliche Begleitung sorgt fiir eine staindige Weiterentwicklung.
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Donaustreckenabschnitt Devin-Szob km 1880,00 — 1708,00

Laufende Projekte auf dem slowakischen Streckenabschnitt der Wasserstrafle Donau:

1. FAIRway Danube II

FAIRway Danube II ist ein 2023 genehmigtes transnationales Projekt; es ist das
Folgeprojekt von FAIRway Danube, das im Rahmen der Fazilitdt Connecting Europe (CEF)
im Zeitraum von Juli 2015 bis Dezember 2021 umgesetzt wurde. Am Projekt nehmen die
Linder Osterreich, die Slowakei, Ungarn, Kroatien, Bulgarien und Ruminien teil. Der
Projektpartner der slowakischen Seite ist Slovensky vodohospodarsky podnik, s. p. (SVP).

Mit dem Projekt soll sichergestellt werden, dass die Bedingungen fiir die Binnenschifffahrt
auf der Donau den in Artikel 15 (3) der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 (TEN-V-
Verordnung) festgelegten Anforderungen an die Binnenschifffahrtsinfrastruktur
entsprechen, d. h. den Anforderungen an die Mindestfahrwassertiefe zur Aufrechterhaltung
eines Good Navigation Status (GNS).

Das FAIRway Danube II Projekt verfolgt folgende Ziele:

e Uberwachung des Fahrwasserzustands laut einzelnen Parametern der TEN-V-
Verordnung und dem Danube Master Plan;

e Aufstellung von ortsfesten und mobilen Sensoren fiir die Messung der wichtigsten
GNS-Parameter; dariiber hinaus ist die Modernisierung der nationalen
Wasserstralenmanagementsysteme und des grenziiberschreitenden
Wasserstrafleniiberwachungssystems geplant, um deren Effizienz und die
Entscheidungsfindung zu verbessern. Ausgehend von den Bediirfnissen der
Logistikunternehmen wird die Vorlaufzeit der Wasserstandsvorhersage verldngert;

e Erprobung und Priiffung von Mitteln zur Steigerung der Resilienz gegeniiber
niedrigen Wasserstdnden mithilfe von Pilotprojekten mit flexibler Infrastruktur in
Osterreich, Kroatien, Bulgarien und Ruminien. Dieser einzigartige Ansatz bietet
eine beinahe natiirliche Losung zur Erreichung des GNS und erh6ht damit auch die
Zuverléssigkeit und Vorhersagbarkeit der Binnenschifffahrt ohne langfristige
Auswirkungen auf das Fluss-Okosystem.

e Modernisierung bestehender Anlegestellen in Osterreich und Ruminien zur
Verbesserung ihrer Qualitdt, insbesondere im Hinblick auf die Sicherheit und
Mobilitit der Besatzung.

e Entwicklung von Plinen fiir weitere Anlegestellen in Osterreich, der Slowakei und
Kroatien.

Umsetzungszeitraum: 57 Monate, Projektbeginn 10/2023

Gesamtbudget: 35.470.093,00 Euro. Projektbudget von Slovensky vodohospodarsky podnik,
S. p. (SVP): 1.887.905,00 Euro

2. Elektrifizierung des Hafens Bratislava

Das Unternehmen Verejné pristavy, a. s. plant, seinen Verpflichtungen aus der Richtlinie
2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den
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Autbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und der Delegierten Verordnung (EU)
2019/1745 der Kommission vom 13. August 2019 zur Anderung der Richtlinie 2014/94/EU
im Hinblick auf Ladepunkte fiir Kraftfahrzeuge der Klasse L, die landseitige
Stromversorgung fiir Binnenschiffe, die Wasserstoftfversorgung fiir den StraBenverkehr und
die Erdgasversorgung fiir den Stralen- und den Schiffsverkehr sowie zur Aufhebung der
Delegierten Verordnung (EU) 2018/674 der Kommission aktiv nachzukommen -
PHYSISCHE EINRICHTUNG von Stromanschliissen an Objekten in slowakischen Héfen.

Die physische Umsetzung des Projekts wird voraussichtlich im vierten Quartal 2027
abgeschlossen sein.

3. Bau von Objekten fiir Schiffe im éffentlichen Hafen Bratislava

Im Rahmen der Vorprojektierung wurde eine Machbarkeitsstudie eingeleitet: ,,Bau von
Schiffsdienstleistungsobjekten im 6ffentlichen Hafen von Bratislava — Vorprojektierung®.
In dieser Studie werden Optionen moglicher Losungen fiir den Bau von Abfallentsorgungs-
und Betankungsobjekten auf der internationalen WasserstraBe Donau (zusammen mit der
Festlegung zusétzlicher, von den Nutzern bendtigter Dienstleistungen) im 6ffentlichen
Hafen von Bratislava vorgeschlagen und bewertet. Ziel der Studie ist die Auswahl der am
besten geeigneten Losung im Hinblick auf den aktuellen oder erwarteten Kapazitdtsbedarf,
technische und technologische Losungen, die rdumliche Integration in den Frachthafen,
finanzielle und sozio6konomische Aspekte der Losung, Umweltaspekte usw.

Das Projekt wird derzeit umgesetzt; bisher wurden 392.992,88 Euro aus dem operationellen
Programm fiir integrierte Infrastruktur fiir die Umsetzung ausgegeben.

Geplante Projekte auf dem slowakischen Streckenabschnitt der Wasserstrafie Donau:

4. Vorschlag fiir MafBlinahmen zur Gewaihrleistung der durchgingigen
Schiffbarkeit der Wasserstrafie Donau auf dem Streckenabschnitt Fluss-km
1880,26 - 1853,10

Der slowakische Abschnitt der Donau von der slowakisch-Gsterreichischen Grenze bis zum
Stausee HruSov ist der letzte Abschnitt der oberen Donau, auf dem noch keine umfassende
Bewertung der Maflnahmen zur Gewéhrleistung des Good Navigation Status (GNS)
durchgefiihrt wurde. Das Verkehrsministerium der Slowakischen Republik plant, im
Rahmen des ,,Operationellen Programms Slowakei* eine Machbarkeitsstudie mit dem Titel
,Vorschlag fiir Malnahmen zur Gewihrleistung der durchgéngigen Schiffbarkeit der
Wasserstrale Donau von Fluss-km 1880,26 bis Fluss-km 1853,10“ zu initiieren.
Wichtigstes Ziel des Projekts ist die Erstellung einer Machbarkeitsstudie, die alternative
technische Losungen fiir Manahmen zur Erreichung der erforderlichen Abmessungen der
Fahrrinne gemdll den Empfehlungen der Donaukommission (Dok. DK/TAG 77/11) auf
diesem Streckenabschnitt der Donau vorschldgt und bewertet. Ferner ist im Rahmen der
Projektumsetzung eine 6kologische und wirtschaftliche Bewertung durchzufiihren.

Die Studie wird Optionen fiir technische MaBnahmen zur Gewihrleistung der
durchgéngigen Schiffbarkeit beinhalten und die Wirksamkeit dieser Optionen im Hinblick
auf die Erreichung der gesetzten Ziele, d. h. die Erreichung der erforderlichen Abmessungen
der Fahrrinne gemdll den Empfehlungen der Donaukommission, bewerten. Ein weiterer
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wichtiger Bereich der Studie wird die Bewertung der Umweltauswirkungen der
vorgeschlagenen technischen Optionen sein.

Gegenwirtig wird das Projekt von der Kommission flir das Operationelle Programm
Slowakei bewertet, aus dem es in Zukunft finanziert wird.

Umsetzungszeitraum: 18 Monate

Gesamtbudget: 1.500.000, 00 Euro

5. Neuorganisierung des Passagierhafens Bratislava

Das Projekt des Unternehmens Verejné pristavy, a. s. sieht eine einheitliche Planung der
Liegestellen der Schiffe im Passagierhafen Bratislava (Fluss-km 1870,20 - 1867,5) mit einer
Lénge von 150 m an der Uferlinie fiir das Anlegen von Kabinenschiffen vor. Durch die
Zusammenlegung der Linge der Liegeplitze wird die Anzahl der Liegeplitze auf 18 am
linken Ufer des Passagierhafens und 5 am rechten Ufer reduziert. Diese Anderung
ermdglicht es Kabinenschiffen, an allen Liegepldtzen anzulegen, was die Effizienz der
Liegeplatzlogistik verbessert. Die Verteilung der Liegeplitze im Hafen geht mit einer
Stromversorgung an jedem Liegeplatz einher. Die Umsetzung des Projekts wird den
Tourismus in der slowakischen Hauptstadt fordern, was sich auch finanziell positiv auf das
Land und die Stadt auswirken und das Potenzial Bratislavas als beliebtes Reiseziel steigern
wird.

Apatin-Strecke km 1405,60-1401,70

Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen und 6kologischen Funktionsfahigkeit der
gemeinsamen kroatisch-serbischen Grenzstrecke der Donau. Flussbettstabilisierung und
Verbreiterung der Fahrrinne. Ufer-, Hochwasser- und Eisschutz.

Der Engpass erfiillt die Mindestanforderungen der Donaukommission hinsichtlich der
Fahrrinnenbreite nicht. Vorgeschlagene MaBBnahmen: Baggerung, Errichtung von 6 Buhnen
und Ufersicherung um die Fahrrinnenbreite zu vergroern. Das Projekt und die
Aufgabenbereiche sind definiert. Eine gemeinsame HR-RS Arbeitsgruppe wurde eingesetzt,
um das Projekt zu bearbeiten. Gemal SEETO MAP 2010-2014 ist dieses Projekt ein
»engagiertes Prioritdts-Projekt in einem fortgeschrittenen Stadium®.

Vermelj/Petres-Strecke km 1391,00-1389,60

Verbesserung der schwierigen Schifffahrtsbedingungen am gemeinsamen kroatisch-
serbischen Grenzabschnitt der Donau, hervorgerufen durch eine enge Kriimmung.

Der Engpass erfiillt die Mindestanforderungen der Donaukommission hinsichtlich der
Krimmungsradien nicht. Vorgeschlagene MaBnahmen: Uferabtrag, um den
Kriimmungsradius zu vergroBern. Das Projekt und die Aufgabenbereiche sind definiert. Bis
jetzt wurden aber keine konkreten Aktivititen in Angriff genommen. Geméa3 SEETO MAP
2010-2014 ist dieses Projekt ein ,,engagiertes Prioritdts-Projekt in einem fortgeschrittenen
Stadium®.

18




Staklar-Strecke km 1375,90-1372,30

Verbesserung der schwierigen Schifffahrtsbedingungen am gemeinsamen kroatisch-
serbischen Grenzabschnitt der Donau, hervorgerufen durch eine enge Kriimmung.

Der Engpass erfiillt die Mindestanforderungen der Donaukommission hinsichtlich der
Kriimmungsradien nicht. Vorgeschlagene MaBnahmen: Baggerung, Uferabtrag und
Ufersicherungsarbeiten um den Kriimmungsradius zu vergréfern. Das Projekt und die
Aufgabenbereiche sind definiert. Bis jetzt wurden aber keine konkreten Aktivititen in
Angriff genommen. Gemil SEETO MAP 2010-2014 ist dieses Projekt ein ,,engagiertes
Prioritatsprojekt in einem fortgeschrittenen Stadium®.

Sotin-Strecke km 1324-1321

Umsetzungszeitraum: 2020-2023 (kofinanziert durch das nationale operationelle Programm
fiir Wettbewerbsfahigkeit und Kohésion)

Gesamtbudget: 3.515.333 Euro

Ziel dieses Projekts ist der Schutz des Ufers und die Verbesserung der
Schifffahrtsbedingungen durch den Bau von wasserbaulichen Regulierungsbauwerken
(Einrichtungen fiir die Sicherheit der Schifffahrt), eines wasserbaulichen Langswerks und
von zwei T-Buhnen zur Erreichung einer hheren Fahrsicherheit tiber das ganze Jahr hinweg
und zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf diesem Donauabschnitt.

Opatovac-Strecke km 1314

Umsetzungszeitraum: 2020-2023 (kofinanziert durch das nationale operationelle Programm
fiir Wettbewerbsféhigkeit und Kohésion)

Gesamtbudget: 4.226.000 Euro
Erster Winterhafen an Binnenwasserstra3en in der Republik Kroatien bei Donau-km 1314.

Es entsteht ein Schutzhafen fiir Binnenschiffe im Falle von Eiserscheinungen oder anderen
auBerordentlichen Ereignissen, die zu Schifffahrtsunterbrechungen fiihren.

Geplante Mallnahmen: Bau eines Winterhafens, einschlieBlich Errichtung von Uferanlagen,
zusdtzliche Bauten und lokale MaBBinahmen in Bezug auf Umwelt und Hydrologie. Der
Winterhafen wird mit der gesamten ndtigen Infrastruktur ausgestattet. Die voraussichtliche
Lange der Uferverstarkung betragt etwa 700 m. der Winterhafen wird 23 Schiffe mit einer
Standardgrofe von 76,5 x 11,4 m fassen konnen.

Mohovo-Strecke km 1309,90-1309,10

Verbesserung der schwierigen Schifffahrtsbedingungen am gemeinsamen kroatisch-
serbischen Streckenabschnitt der Donau, hervorgerufen durch eine eingeengte Fahrrinne
(felsiger Abschnitt).

Der Engpass erfiillt die Mindestanforderungen der Donaukommission hinsichtlich der
Fahrrinnenbreite nicht. Vorgeschlagene MaBlnahmen: Entfernung von Felsmaterial zur
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VergroBerung der Fahrrinnenbreite. Bis jetzt wurden aber keine konkreten Aktivititen in
Angriff genommen. Gemil SEETO MAP 2010-2014 ist dieses Projekt ein ,,engagiertes
Prioritatsprojekt in einem fortgeschrittenen Stadium®.

Flussregulierung und Baggerarbeiten auf Kkritischen km 1285,50-1197,70
Strecken der serbischen Donau

Das allgemeine Ziel ist die Verbesserung der Schifffahrtsverhiltnisse auf der Donau gemaf
den nationalen, politischen und strategischen Vorgaben sowie unter Beriicksichtigung der
Empfehlungen der Donaukommission und der Entwicklungspline der EU fiir das
Verkehrssystem, um rasche, sichere, verldssliche und umweltfreundliche Verkehrstriger,
reibungslosen Frachtverkehr und die Mobilitdt von Personen zu gewéhrleisten.

Die Flussregulierungs- und Baggerarbeiten werden auf sechs kritischen Streckenabschnitten
des serbischen Donaustreckenabschnitts durchgefiihrt: Preliv, Beska, Cortanovci, Arankina
Ada, Futog und Susek.

Geritemontage und Integration eines Schifffahrtskontrollsystems auf der Donau

Das Projekt ,,AtoNs* wird in drei Auftrdgen durchgefiihrt: technische Begleitung und
Uberwachung;  Lieferung und  Montage der  Gerite; Integration  des
Schifffahrtskontrollsystems.

Das Projekt begann im Juli 2016 und soll im November 2018 abgeschlossen werden. Es
wird im Rahmen des dezentralen Durchfiihrungssystems fiir EU-Mittel (IPA 2013)
ausgefiihrt, wobei das Finanzministerium (als 6ffentlicher Auftraggeber), das Ministerium
fiir Bau, Verkehr und Infrastruktur (als Endbegiinstigter) und die Wasserstraendirektion
des MGSI (als Endempfénger) eingebunden sind. Die Durchfiihrung dieses Projekts erfolgt
entsprechend der nationalen Binnenschifffahrtsstrategie fiir den Zeitraum 2015-2025 sowie
dem internationalen Rahmen, einschlieBlich der Leitlinien der Europdischen Kommission
und der Empfehlungen der Donaukommission.

Das Projekt stiitzt sich auf die bereits bestehende RIS-Infrastruktur (insbesondere das
Automatische Identifikationssystem) und fordert deren weitere Nutzung durch Aufriistung
und Integration des Bezeichnungssystems der Wasserstrafle, sowie Bereitstellung von
hydrometeorologischen Informationen und Videoiiberwachung von Stromabschnitten von
besonderer Bedeutung.

Danube STREAM

Das Projekt Danube STREAM (intelligentes, integriertes und harmonisiertes
Wasserstralenmanagement) wird im Rahmen der ersten Ausschreibung des EU-Programms
»Danube Transnational® (Interreg Danube Transnational Programme) kofinanziert. Das
Projekt Danube STREAM wird seit 1. Januar 2017 durchgefiihrt und hat eine Laufzeit von
30 Monaten.

Das Ziel des Projekts ist die Errichtung und Erhaltung eines effizienten und
umweltfreundlichen Verkehrsnetzes auf der Donau und ihren schiffbaren Nebenfliissen
durch Ausbau der effektiven Bewirtschaftung der Wasserstraleninfrastruktur. Neben der
Stairkung von gemeinsamen Standards und Instrumenten zdhlen nutzerorientierte
Informationsdienste zu den Ergebnissen und Leistungen des Projekts.
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Die wichtigsten Themenbereiche des Projekts betreffen die Harmonisierung von qualitativer
Information iiber die Schifffahrt und die nautischen Verhiltnisse, die abgestimmte
Bewirtschaftung von WasserstraBen durch Instrumente des WasserstraBenmanagements
und die Zusammenarbeit bei der Durchfiihrung von wasserbaulichen Malnahmen unter
Beachtung von Umweltschutzgrundsitzen, sowie die strategische Zusammenarbeit.
Wihrend der Projektlaufzeit werden verschiedene Pilotversuche zur Verbesserung und
Instandhaltung der WasserstraBeninfrastruktur mithilfe innovativer Technologien
durchgefiihrt.

Die WasserstraBendirektion des MGSI ist als Projektpartner am internationalen
Projektkonsortium beteiligt.

Projektbeginn:  01.01.2017
Projektabschluss: 30.06.2019
Gesamtbudget:  2.108.661,42 EUR

DanubeSediment

Das lénderiibergreifende Projekt DanubeSediment (Danube Sediment Management —
Restoration of the Sediment Balance in the Danube River / Geschiebebewirtschaftung an
der Donau — Herstellung einer ausgewogenen Geschiebebilanz an der Donau) wurde im
Januar 2017 gestartet. Das Ziel des Projekts ist die bessere Geschiebebewirtschaftung an
der Donau und ihren Nebenfliissen. Das Projekt wird aus Mitteln der Europdischen Union
(EFRE und IPA) kofinanziert. Das Projekt DanubeSediment 1auft bis 30. Juni 2019.

Das Ziel des Projekts ist die Verbesserung der Wasser- und Geschiebebewirtschaftung
sowie der Morphologie der Donau. Dies soll durch die Erhebung von Daten zur
Geschiebefiihrung der Donau und ihrer wichtigsten Nebenfliisse erfolgen.

Als wichtiges Projektergebnis ist der erste ,,Leitfaden zur Geschiebebewirtschaftung an der
Donau® (Danube Sediment Management Guidance, DSMG) vorgesehen. Dieses Dokument
wird wesentliche Beitrdge zum 3. Bewirtschaftungsplan fiir das Donaueinzugsgebiet und
zum 2. Hochwasserrisikomanagementplan flir die Donau liefern. Beide Pléne werden von
der IKSD erarbeitet.

Die WasserstraBendirektion des MGSI ist als Projektpartner am internationalen
Projektkonsortium beteiligt.

Projektbeginn: 01.01.2017
Projektabschluss:  30.06.2019
Gesamtbudget: 3.558.581,62 EUR
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4.4 Strecke Belgrad-Sulina (km 1170,00-0,00)

44.1 Briicken

Zurzeit sind keine Unterschreitungen der minimalen Briickendurchfahrtséffnungen
entlang dieser Strecke bekannt.

442 Fahrrinne

Bezeichnung Fluss-km Art der Behinderung

Salcia 825,00-819,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Lom-Insel Linovo 745,00-735,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Insel Karabulea- 689,00-673,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Bechet/Oriahovo

Insel Lakat/Insel Paletz 591,00-581,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Belene 577,00-560,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Batin-Stilpiste 530,00-515,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Popina 409,00-400,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Calarasi - Braila 375,00-170,00 unzureichende Fahrrinnentiefe
Braila-Sulina 170,00-0,00 unzureichende Fahrrinnentiefe

4.4.3 Bekannte Projekte auf diesem Abschnitt

Instandsetzung der Schiffsschleuse Eisernes Tor 1

(Serbien) km 943

Der Vertrag iiber die Instandsetzung der Schiffsschleuse im Wasserkraftwerkssystem
Eisernes Tor 1 zwischen der Europdischen Kommission und dem Ministerium fiir Bau,
Verkehr und Infrastruktur wird im Oktober 2017 unterzeichnet.

Die Arbeiten sollen von November 2018 bis Dezember 2020 durchgefiihrt werden. Das
Projekt hat einen Wert von 28,5 Mio. EUR. Die EU wird 40 % der Kosten, d. s. ca. 11,5
Mio. EUR, aus CEF-Mitteln bereitstellen, wihrend die verbleibenden 60 % der
Projektkosten, d.s. 17 Mio. EUR, {iiber die ndchsten drei Jahre (2018-2020) aus dem
Haushalt der Republik Serbien bereitgestellt werden.

Unter anderem umfassen die Arbeiten die Instandsetzung des elektrohydraulischen Antriebs
der Tor-, SchlieB- und Kranbahnanlagen, Austausch und Instandsetzung der
hydromechanischen Anlagen, bautechnische und architektonische Arbeiten am
Kontrollturm und in den Technikrdumen, sowie Instandsetzung der Kabel- und
Rohrleitungen entlang der Schleusenkammern. Weiter ist die Instandsetzung der
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Signalanlage, der Heizung und Klimatisierung in den unterirdischen Rdumen und im
Kontrollturm, sowie der Au3en- und Innenbeleuchtung vorgesehen.

Durch dieses Projekt wird die Schiffsschleuse im WKW Eisernes Tor 1 erneuert und ihr
Lebenszyklus um 25 Jahre verlidngert.

Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf

dem

Streckenabschnitt der Donau

gemeinsamen  bulgarisch-ruménischen km 845-375

v Vv ®

Ziel: Hauptziel des Projekts ist die ganzjidhrige Gewdhrleistung der von der
Donaukommission empfohlenen Mindesttiefe der Fahrrinne. Auf diesem
Streckenabschnitt gibt es ca. 12 kritische Stellen fiir die Schifffahrt. Im Rahmen
dieses Projekts werden dort auf der Flussdonau zwischen km 845 und km 375
wasserbauliche Anlagen zur Beseitigung der fiir die Schifffahrt kritischen
Streckenabschnitte errichtet werden. Unter Anwendung der nach Abschluss der
Machbarkeitsstudie festgelegten technischen Losungen werden Arbeiten zur
Stromungslenkung, zur Abflussumverteilung auf die Arme, zu Uferschutzarbeiten,
zur Kalibrierung des Flussbetts und Baggerarbeiten durchgefiihrt.

Finanzierung der Studien:

— 2007-2011, 2,58 Mio. EUR, Mittel von ISPA (85 %) und des Staatshaushalts
(15 %)

— 2013, 0,2 Mio. EUR, Mittel von JASPERS

— 2014-2022, Fazilitit ,,Connecting Europe* (CEF) (Mittel des Kohédsionsfonds
und des Staatshaushalts) 6,15 Mio. EUR

Finanzierung des technischen Projekts und der Arbeiten
— 2023-2028 Fazilitét ,,Connecting Europe* (CEF)
Geschiitzte Kosten der Arbeiten

80 Mio. EUR fiir die ruménische Seite

70 Mio. EUR fiir die bulgarische Seite

Aktueller Stand:

Die Machbarkeitsstudie wurde von einem aus ruménischen, franzésischen und
belgischen Firmen bestehenden Konsortium (JV Technum N.V., Trapec S.A.,
Tractebel Development Engineering S.A., Compagnie Nationale du Rhone und
Safege) durchgefiihrt. Der Vertrag mit diesem Konsortium wurde im Mai 2007
unterzeichnet und schrittweise bis Dezember 2011 verléngert. Die Studie wurde vom
ISPA-Programm finanziert. Das Konsortium hat neben der Machbarkeitsstudie auch
eine Umweltvertraglichkeitsstudie gemiB3 den geltenden Gesetzesvorschriften
erstellt. Da sich die Gesetzeslage in der Zeit zwischen der Unterzeichnung des
Vertrags und dem Auslauf des ISPA-Programms mehrfach gedndert hat, konnten
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nicht alle zum Erhalt der Umweltgenehmigungen erforderlichen Verfahren
abgeschlossen werden.

Im Zeitraum April — Oktober 2013 hat der von JASPERS bestellte Berater COWI
die Machbarkeitsstudie, die Umweltvertraglichkeitsstudie und die entsprechende
Evaluierungsstudie ausgewertet und eine Leistungsbeschreibung fiir deren
Realisierung erstellt. Auch die Vor- und Nachteile der Bildung eines EVTZ
(Europédischer Verbund fiir territoriale Zusammenarbeit) fiir die Abwicklung des
Projekts wurden erwogen.

2015 wurde ein Finanzierungsantrag zur Genehmigung vorgelegt und in der ersten
Projektausschreibung des CEF-Programms genehmigt. Dieser sieht die Beteiligung
der beiden Stromverwaltungen unter Leitung der ruménischen Seite vor, um die in
der Machbarkeitsstudie vorgeschlagenen Losungen, die Kosten-Nutzen-Analyse,
die Umweltvertriglichkeitsstudie und die entsprechende Evaluierungsstudie zu
iiberpriifen, den Finanzierungsantrag zu verfassen und die
Ausschreibungsunterlagen zur Realisierung des technischen Projekts und der
Arbeiten zusammenzustellen.

Im Mirz 2017 wurde der Vertrag zur Uberpriifung und Erginzung der
Machbarkeitsstudie und der zusétzlichen Studien unterzeichnet.

Im Zeitraum 2017-2018 wurden Feldstudien durchgefiihrt, mathematische 1D-
Modelle fiir das gesamte Projektgebiet (488 km) und 2D-Modelle fiir kritische
Bereiche entwickelt und technische Losungen zur Verbesserung der
Schifffahrtsbedingungen identifiziert.

2019 begann in Ruménien und Bulgarien das Umweltverfahren zur Erlangung der
Umweltvereinbarung, einschlieBlich des Verfahrens gemidfl dem ESPOO-
Ubereinkommen.

Zur Erlangung der Umweltvereinbarung wurden folgende MaBBnahmen ergriffen:

>

Am 09.01.2019 wurde die Benachrichtigung iiber die Einleitung des
Umweltverfahrens in Ruménien versendet.

Am 26.02.2019 ging die von der Nationalen Behorde fiir Umweltschutz in
Ruménien (ANPM) ausgestellte Entscheidung fiir die Phase der Erstbewertung ein.

Am 1. April 2019 wurde die Benachrichtigung {tiber die Einleitung des
Umweltverfahrens in Bulgarien versendet.

Am 24.04.2019 ging die vom bulgarischen Ministerium fiir Umwelt und Wasser
ausgestellte Entscheidung fiir die Phase der Erstbewertung ein.

Am 21.06.2019 wurde das Priasentationsmemorandum an die Nationale Behorde fiir
Umweltschutz (ANPM) iibergeben. Da keine weiteren Ergdnzungen erforderlich
waren, wurde von der ANPM die Veroffentlichung der Unterlagen gemill UVP-
Verfahren gefordert.

Am 01.07.2019 wurden die Unterlagen fiir die Erteilung der wasserwirtschaftlichen
Genehmigung eingereicht.
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Am 19.07.2019 ging die Entscheidung der Ruminischen nationalen
Wasserverwaltungsbehorde (ANAR) zur Vorbereitung der
Gewdisservertraglichkeitspriifung (SEICA) fiir das vorgeschlagene Projekt ein.

Am 15.07.2019 wurden die Unterlagen fiir das grenziiberschreitende Verfahren
(ESPOO-Ubereinkommen)  eingereicht.  Nach  der  Ubermittlung  der
Benachrichtigung (ESPOO-Ubereinkommen) durch das ruméinische
Umweltministerium gingen die Antwort der Republik Moldau, die keine Teilnahme
an diesem Projekt vorsieht, und die Antwort der Republik Bulgarien ein. Die
Empfehlungen der Republik Bulgarien wurden in die endgiiltige Fassung der
Leistungsbeschreibung aufgenommen.

Am 22.11.2019 ging die Scoping-Entscheidung - Leitlinien fiir die Erstellung der
UVP, herausgegeben von der ANPM Rumaénien (Scoping-Entscheidung) ein.

Am 22.11.2019 ging die Scoping-Entscheidung des Ministeriums fiir Umwelt und
Wasser Bulgariens ein.

In Ruménien waren die Studien zur Erlangung der Umweltvereinbarung in
Vorbereitung:

- Angemessene Bewertungsstudie
- Studie zur Gewdsservertriglichkeitspriifung (SEICA)
- Studie liber den Klimawandel

In der Republik Bulgarien wurde die Vorbereitung der Umweltstudien durch
Verzogerungen des Ministeriums fiir Umwelt und Wasser der Republik Bulgarien
bei der Entwicklung und Bereitstellung der spezifischen Erhaltungsziele fiir die 39
im Projektbereich identifizierten Schutzgebiete auf dem Gebiet der Republik
Bulgarien blockiert. Im November 2022 wurden fiir 35 Schutzgebiete spezifische
Erhaltungsziele genehmigt. Die spezifischen Erhaltungsziele fiir die letzten 4
Schutzgebiete innerhalb des Projekts sollen im Jahr 2023 genehmigt werden.

Nichste Etappen:

Fortsetzung des Umweltverfahrens zum Erhalt der Umweltvereinbarung. Es wird
geschitzt, dass das Verfahren bis September 2023 dauern wird.

Einreichung des Finanzierungsantrags fiir die Planung und Umsetzung der Arbeiten
im Januar 2023.

Einleitung der Ausschreibungsverfahren fiir die Planung und Ausfiihrung der
Arbeiten, fiir die Uberwachung der Bauarbeiten und fiir die Bauaufsicht - Dezember
2023.

Die Durchfiihrung der Arbeiten wird voraussichtlich im Zeitraum 2024-2028
erfolgen.

25




Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf
der Donau, zwischen Calarasi und Braila

km 375,00-170,00

Ziel: Hauptziel des Projekts ist die Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf
der Donau zwischen Cildrasi und Braila, km 375,00-170,00, durch Umverteilung
der Abfliisse zwischen dem Bala-Borcea-Arm und dem Hauptarm der Donau, durch
Anderung der Verteilung der Abfliisse wihrend Niedrig- und Mittelwasserphasen
im Bereich des Epurasu-Arms (Lebada), durch Umverteilung der Abfliisse zwischen
dem Caleia-Arm und dem Hauptarm der Donau und durch Anderung der Abfliisse
im Bereich der Lupu-Insel, so dass die von der Donaukommission empfohlenen
Mindestmalle bzw. die Tiefe von -2,5 m ab RN'W gewdhrleistet werden. Es werden
Kontrollwehre und Grundschwellen errichtet, UferschutzmafB3nahmen durchgefiihrt,
Buhnen zur Kalibrierung des Flussbetts und zur Kontrolle der Stromungen gebaut
und Baggerarbeiten durchgefiihrt.

Finanzierung:

— 2004-2006, Machbarkeitsstudie, 1,64 Mio. EUR, Mittel von ISPA (85 %) und
des Staatshaushalts (15 %)

— 2009-2016, Durchfiihrung der Arbeiten, 173,12 Mio. Leu, iiber den
Finanzierungsvertrag Nr. 233/16.09.2014, der aus dem POS-T 2007-2013
(Kohésionsfonds) und dem Staatshaushalt finanziert wird

—  Zur Uberwachung der Umweltauswirkungen der Arbeiten zur Verbesserung der
Schifffahrtsbedingungen auf der Donau zwischen Calarasi und Braila wurde am
21.06.2012 ein Finanzierungsvertrag in Hohe von 34,80 Millionen RON,
finanziert aus dem POST-T 2007-2013 (FEDRE) und dem Staatshaushalt,
abgeschlossen.

Geschiatzte Kosten der Arbeiten:

173,12 Mio Leu iiber den Finanzierungsvertrag Nr. 233/16.09.2014, finanziert aus
dem POS-T 2007-2013 (Kohisionsfonds) und dem Staatshaushalt, fiir die drei
kritischen Stellen (Bala, Epurasu und Ostrovul Lupu)

Aktueller Stand:

Im Zeitraum 2004-2006 wurde die Machbarkeitsstudie erstellt, welche die 10
kritischen Stellen analysierte und vorrangige Arbeiten an 3 kritischen Stellen
vorgeschlug. Nach Abschluss der Arbeiten an den 3 kritischen Stellen und
Uberwachung der Auswirkungen dieser Arbeiten wird eine Auswertung erfolgen,
und es wird entschieden, ob auch an den anderen Kkritischen Stellen Arbeiten
erforderlich sind.

Die Ausschreibung fiir die Durchfiihrung der Arbeiten fand 2008 statt und wurde
2009 mit der Unterzeichnung des Vertrags iiber die Durchfiihrung des technischen
Projekts und der Arbeiten an 3 kritischen Stellen abgeschlossen.

Die Durchfiihrung der Arbeiten wurde auf Anfrage der Europdischen Kommission
vom 25. Januar 2010 bis August 2011 ausgesetzt.
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>

Gemdll der {iberarbeiteten Fassung des Projekts wurden Einzelheiten zur
Durchfiihrung folgender Arbeiten genehmigt: Uferschutz bei Ostrovul Turcescu,
Uferschutz bei Ostrovul Lupu, Kontrollwehr Bala, Grundschwelle bei Bala,
Grundschwelle bei Ostrovul Lupu und iiberstromtes Kontrollwehr bei Epurasu.
Nach Beauftragung des Bauausfiithrenden wurde im Monat Oktober 2011 mit den
Uferschutzarbeiten bei Ostrovul Turcescu und im Mérz 2012 bei Ostrovul Lupu, bei
Donau-km 196 begonnen.

Stand der Fertigstellung der Arbeiten:

Kritische Stelle Bala: Endabnahme

Uferschutzarbeiten — 100 %
Kontrollwehr — 100 %
Grundschwelle — 100 %

Baggerung zur Reinigung der Fahrrinne — 100 %

Kritische Stelle Epurasu: Endabnahme

uberstromtes Kontrollwehr — 100 %

Kritische Stelle Ostrovul Lupu: Endabnahme

Uferschutz — 100 %
Grundschwelle — 100 %
Baggerung — 100 %.

Im Mirz 2011 wurde ein Vertrag zur Uberwachung der Umweltvertriglichkeit der
Arbeiten zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen auf der Donau zwischen
Calarasi und Braila abgeschlossen. Der Vertrag erstreckte sich iiber den Zeitraum
2011 - 2018 mit 3 Monitoring-Stufen: Pre-Monitoring - vor Beginn der Bauarbeiten,
Monitoring wihrend der Bauarbeiten und Post-Monitoring. Die Ergebnisse des
Monitorings der Arbeiten werden regelméfig den Umweltorganisationen und allen
Interessenten bei Workshops vorgestellt. Aufgrund der gemi3 Umweltabkommen
Nr. 3/04/02/2007 geltenden Einschrinkungen wéhrend der Stérwanderung diirfen
im Flussbett sechs Monate im Jahr, d.h. von November bis Februar und von Juli bis
August keine Arbeiten durchgefiihrt werden.

Fiir die kritische Stelle 01 Bala wird eine weitere Studie erstellt, um alternative
technische Losungen zu finden, die zusammen mit den bereits durchgefiihrten
Arbeiten (Kontrollwehr, Uferschutz, Grundschwelle, die bis zum Nullpunkt
Schwarzes Meer — Sulina errichtet wurden) die Erreichung der Projektziele, bzw.
die Erhohung des Wasserstands im Altarm der Donau auf ca. 1,20 m ermdglichen
konnen.

Der Berater erstellte ein digitales 3D-Modell von zwei alternativen technischen
Losungen und empfahl Alternative A, die Folgendes umfasst: eine Renaturierung
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und Neugestaltung des Eintritts in den Bala-Arm durch Schaffung eines neuen Arms
zur Festlegung der Verlagerung des Abflusses im Bereich der Gabelung auf der
Donau, Erh6hung der errichteten Grundschwelle auf dem Bala-Arm auf +6,5 m zum
Nullpunkt Schwarzes Meer Constanta, um eine Einleitung nur zu ermdéglichen, wenn
der Donauabfluss 3.500 m?/s iiberschreitet, Baggerarbeiten an der Alten Donau. Die
geschitzten Kosten der Arbeiten wurden auf 204 Millionen Euro inkl. MwSt.
revidiert.

» Derzeit wurden die Umweltberichte (UVP und AA) gemél3 den neuen Regelungen
des Umweltrechts iiberarbeitet und erneut bei der Umweltschutzbehorde von
Calarasi eingereicht, um die Umweltvereinbarung zu erhalten.

Nichste Etappen:

» Nach Erhalt der Umweltgenehmigung und Abschluss des Vertrags mit dem Berater
wird der Finanzierungsantrag fiir die Planung und Durchfiihrung der geplanten
Arbeiten am kritischen Punkt Bala vorbereitet.

Uferschutz im Sulina-Kanal (Seedonau) sm 34,00-0,00

e Ziel: Eines der wichtigsten Investitionsprojekte auf dem Seeabschnitt der Donau ist
der ,,Uferschutz im Sulina-Kanal“. Diese Arbeiten begannen 1984, vorgesehen
waren Revitalisierungs- und Uferschutzarbeiten am Sulina-Kanal auf einer Lange
von ca. 100 km. Ziel des Projekts ist der Schutz der Ufer des Sulina-Kanals vor
Schéiden durch grovolumige Seeschiffe und der Schutz des Donaudeltas.

Durch die Umsetzung dieses Projekts soll
— der Prozess der massiven Erosion der Ufer des Sulina-Kanals aufgehalten,
— die Kontrolle des Wasserabflusses im Sulina-Kanal gewihrleistet,

— der Umfang des iiber die Miindung des Sulina-Kanals ins Meer gelangenden
Sedimente verringert, und

— die Gefahr der Uberschwemmung von Wohnsiedlungen und wirtschaftlichen
Anlagen entlang des Sulina-Kanals verringert werden.

— Erosionserscheinungen des Flussbetts der Donau sollen aufgehalten werden, um
den aktuellen Stand der Abfliisse zu erhalten und die Schifffahrtssicherheit auf
dem Sulina-Kanal zu verbessern, in Verbindung mit der Gewihrleistung des
Umwelt- und Landschaftsschutzes und der Dynamisierung der
Wirtschaftsentwicklung gemédll den Bestimmungen des allgemeinen
ruménischen Verkehrsmasterplans, den eigenen Verpflichtungen aus der
Partnerschaftsvereinbarung 2014-2020 und der einschldgigen nationalen
Gesetzgebung.

e Bedingungen:

— Sichere Bewegung von Seeschiffen bei allen Wasserstinden zwischen
Regulierungsniederwasserstand und Hochstem Schifffahrtswasserstand
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Gewdéhrleistung der Schiffbarkeit der Donau wihrend des ganzen Jahres (Rhein-
Donau-Korridor)

Erhaltung des aktuellen Querschnitts des Flussbetts und des aktuellen Standes
der Abfliisse in den Kanidlen Sulina und Stfantu-Gheorghe

Schutz des Ufers und des Flussbetts gegen Erosion und Instabilitdt durch das
hydraulische Gefille aufgrund der Wasserstandunterschiede zwischen dem
Kanal und hinter dem Schutz

Entwicklung des Potenzials und der Wirtschaftsleistung des Sulina-Kanals
gemil den Bestimmungen des allgemeinen ruménischen Verkehrsmasterplans

Hochwasserschutz auf den Abschnitten, wo sich Hochwasserschutzarbeiten und
Uferschutzarbeiten am Sulina-Kanal iiberlappen

Verringerung des Hochwasserrisikos fiir Einrichtungen an Land und
wirtschaftliche Einheiten entlang des Sulina-Kanals, mit giinstiger Wirkung auf
die Verbesserung der Lebensqualitit und die Verringerung von Migrations- und
Abwanderungserscheinungen

Beriicksichtigung der Schutzziele des Biosphirenreservats Donaudelta (RBDD)
gemidll dem Masterplan fiir das Biosphirenreservat Donaudelta: Schutz der
biologischen Vielfalt und des Okosystems durch Gewihrleistung der freien
Bewegung des Wassers und der Lebewesen

Erhohung der Attraktivitit der Region der siidostlichen Dobrudscha durch
Entwicklung der Erreichbarkeit und der Kapazitit zur Gewihrleistung schneller
und effizienter Verbindungen zu internationalen Mérkten.

e Finanzierung:

1984-2003, Staatshaushalt, fiir 35 km

2008-2013, 26,64 Mio. EUR, EIB-Kredit (50 %) und Staatshaushalt (50 %), fiir
15 km

2020-2028, 373,26 Mio Leu fiir 36,679 km, Sanierung der 5 Landungsbriicken,
Bau von 6 neuen Landungsbriicken, Bau eines Leitdamms, Befestigung der
nordlichen und siidlichen Dadmme iiber den Finanzierungsvertrag
Nr. 31/12.04.2019, finanziert iiber das Operationelle Programm fiir grofe
Infrastrukturvorhaben (POIM) — 85 % Kohésionsfonds und 15 % Staatshaushalt

¢ Geschitzte Kosten der Arbeiten:

» 373,26 Mio Leu (inkl. MwSt.) bzw. 82,741 Mio EUR fiir 36,679 km, Sanierung der
5 Landungsbriicken, Bau von 6 neuen Landungsbriicken, Bau eines Leitdamms,
Befestigung der nordlichen und stidlichen Damme

e Aktueller Stand:

» Im Zeitraum 1984-2003 wurden auf einem ca. 35km langen Abschnitt
Uferschutzarbeiten durchgefiihrt, die aus dem Staatshaushalt finanziert wurden.
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» 2004 wurde zwischen dem Ministerium fiir 6ffentliche Finanzen und der EIB ein
Finanzierungsvertrag abgeschlossen. Von 2008-2013 wurden auf einem Abschnitt
von 15km Uferschutzarbeiten in einer Kostenhohe von 24,64 Mio. EUR
durchgefiihrt. 2013 erfolgte die Abnahme der abgeschlossenen Arbeiten. Am
17.07.2014 wurde die Endabnahme nach Ablauf der Maingelanzeigefrist
durchgefiihrt. Diese Arbeiten wurden wie folgt durchgefiihrt:

—  Abschnitt Papadia 1 linkes Ufer — sm 26+500 — sm 25+1030

—  Abschnitt Maliuc 1 linkes Ufer — sm 24+000 — sm 23+1110

—  Abschnitt Maliuc 2 linkes Ufer — sm 22+750 — sm 22+000

—  Abschnitt Maliuc 3 linkes Ufer — sm 22+000 — sm 214350

—  Abschnitt Maliuc 4 linkes Ufer — sm 21+350 — sm 20+750

—  Abschnitt Maliuc 5 linkes Ufer — sm 20+750 — sm 19+1000

—  Abschnitt Obretin 1 linkes Ufer — sm 19+1000 — sm 18+1350
—  Abschnitt Obretin 2 linkes Ufer — sm 18+1350— sm 17+1600
—  Abschnitt Obretin 3 rechtes Ufer — sm 19+1000— sm 18+1350
—  Abschnitt Obretin 4 rechtes Ufer — sm 18+1350 —sm 17+1070
—  Abschnitt Obretin 5 rechtes Ufer — sm 14+700— sm 14+000

—  Abschnitt Ceamurlia 1 linkes Ufer — sm 11+834 —sm 11+1319

» Am 10.03.2015 wurde der Dienstleistungsvertrag iiber die Durchfiihrung der
Machbarkeitsstudie mit dem Konsortium des Beratungsbiiros fiir Bauplanung
Bukarest und Meda Research Pitesti abgeschlossen. Das allgemeine Ziel dieses
Projekts ist die Durchfiihrung der hydrotechnischen Arbeiten am Sulina-Kanal zur
Verbesserung der Schifffahrtsinfrastruktur auf der Donau und der Schutz des
Biosphédrenreservats Donaudelta unter Beachtung der europdischen Richtlinien und
Empfehlungen der Donaukommission, sowie unter Beriicksichtigung des in den
ndchsten 10-15 Jahren erwarteten Anstiegs des Giiter- und Fahrgastverkehrs, da die
Donau eine der wichtigsten Binnenwasserstralen Europas ist und geméf Anhang II
der Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2004 zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG iiber
gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes als Vorrangige Achse Nr. 18 , Binnenwasserstrale Rhein/Maas-
Main-Donau* definiert wurde.

Der genaue Standort der Investitionsobjekte der in der Machbarkeitsstudie vorgesehenen
hydrotechnischen Bauwerke ist im Folgenden angegeben.

1. Uferschutz am linken und rechten Ufer auf den Abschnitten:

- Schutz am linken Ufer sm 31+307 — sm 30+1784, L =415 m — Objekt 1

- Schutz am rechten Ufer sm 29+1827 — sm 28+1802, L =2119 m — Objekt 2
- Schutz am rechten Ufer sm 28+1802 — sm 27+1391, L = 2346 m — Objekt 3
- Schutz am rechten Ufer sm 23+1000 —sm 21+1716, L =2019 m — Objekt 4
- Schutz am rechten Ufer sm 10+700 — sm 2+265, L = 15.399 m — Objekt 9
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Schutz am linken Ufer sm 8+487 —sm 1+1813, L = 11.642 m — Objekt 10
Schutz am linken Ufer sm 1+1813 —sm 1+133, L = 1714 m — Objekt 11

Die Liange der Uferschutzabschnitte wurde entlang ihrer Achse gemessen; die Begrenzung
zu Berg und zu Tal ist in sm (Seemeilen) angegeben und wurde entlang der Achse der
Fahrrinne bestimmt.

2.

Vorgesehene neue Landungsbriicken am linken und rechten Ufer wie folgt:
Landungsbriicke bei Ceatal Ismail, linkes Ufer, sm 43+150, L =20 m — Objekt 5
Landungsbriicke am Sfantu-Gheorghe-Arm, rechtes Ufer, sm 33+1380, L = 20 m —
Objekt 5

Landungsbriicke bei Ilganii de Sus, linkes Ufer, sm 31+1850, L =30 m — Objekt 5
Landungsbriicke bei Gorgova, rechtes Ufer, sm 21+310, L =20 m — Objekt 5
Landungsbriicke bei Meile 2 Sulina, rechtes Ufer, sm 2+520, L = 30 m — Objekt 12
Landungsbriicke beim Nebelzeichen, rechtes Ufer, Hm 39+60, L =20 m — Objekt 12

Sanierung der bestehenden Landungsbriicken am linken und rechten Ufer wie folgt:
Landungsbriicke bei Partizani, rechtes Ufer, sm 31+710 — Objekt 6

Landungsbriicke bei Maliuc, linkes Ufer, sm 24+130 — Objekt 6

Landungsbriicke bei Gorgova, rechtes Ufer, sm 21+410 — Objekt 6

Landungsbriicke bei Meile 18+950, linkes Ufer, sm 18+1440 — Objekt 6
Landungsbriicke bei Crisan, rechtes Ufer, sm 12+570 — Objekt 6

Die Lange der zu sanierenden Landungsbriicken betragt jeweils ca. 32 m.

Vorgesehene Arbeiten im Bereich der Gabelung:
Befestigung des Leitdamms am Sfantu-Gheorghe-Arm, rechtes Ufer, sm 33+1560 —
Objekt 7

Leitdamm zum Schutz des Zugangs zum Fortuna-See:
Leitdamm bei sm 23+1110, linkes Ufer, zum Schutz des Zugangs zum Fortuna-See, L =
25 m — Objekt 8

Befestigung der bestehenden nordlichen und siidlichen Dimme fiir die
Ausrichtung der Fahrrinne in Richtung Schwarzes Meer:

Nordlicher Damm, Léange ca. 7700 m — Objekt 13

Stidlicher Damm, Léange ca. 6900 m — Objekt 14

» Am 02.05.2018 wurde der Regierungsbeschluss Nr. 237 zur Genehmigung der
technisch-wirtschaftlichen Indikatoren der Machbarkeitsstudie verdffentlicht und
die Arbeiten wurden wie folgt in Lose aufgeteilt:

- Los 1: 7,924 km Uferschutz, 4 neue Landungsbriicken, Sanierung 5
bestehender Landungsbriicken, Befestigung des Leitdamms Ceatal Sfantu-
Gheorghe, sm 33+1560 rechtes Ufer, Bau des Leitdamms sm 23+1110 linkes

Ufer.
- Los 2: 28,755km Uferschutz, 2 neue Landungsbriicken, 14,6 km
Molenbefestigung.

» Im Rahmen des Operationellen Programms fiir grofe Infrastrukturvorhaben wurde
eine Finanzierungsanfrage vorgelegt fiir die Durchfiihrung von Uferschutzarbeiten
auf einem Abschnitt von 36,679 km; 6 neue Landungsbriicken; 5 sanierte
Landungsbriicken; Befestigung des Leitdamms Ceatal Sfantu-Gheorghe,
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sm 33+1560 rechts Ufer; Leitdamm bei sm 23+110 linkes Ufer - zum Schutz des
Zugangs zum Fortuna-See und 14,600 km Molenbefestigung; nach Evaluierung
wurde der Finanzierungsvertrag Nr. 31/12.04.2019 unterzeichnet.

» Am 15.05.2020 wurde der Vertrag Nr. 33 fiir die Durchfithrung der Arbeiten aus

Los 1 unterzeichnet.

» Am 25.10.2021 stellte das Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur die
Baugenehmigung Nr. 57 aus und am 10.11.2021 erteilte der zustdndige Leiter den

Startauftrag fiir die Arbeiten aus Los 1.

Nichste Etappen:

» Fiir Los 2 wird ein Finanzierungsantrag im Rahmen des Operationellen Programms

Verkehr (OPV) 2021 - 2027 gestellt.

Vorgesehene Arbeiten:

» Folgende hydrotechnische Arbeiten fiir Los 1 werden gerade durchgefiihrt:

- Objekt 1 Schutz des linken Ufers sm 314307 — sm 30+1784, L=415 m

- Objekt 2 Schutz des rechten Ufers sm 29+1827 — sm 28+1802, L=2.119 m
- Objekt 3 Schutz des rechten Ufers sm 28+1802 — sm 27+1391, L=2.346 m
- Objekt 4 Schutz des rechten Ufers sm 23+1000 — sm 21+1.716, L=2.019 m

» Vergabe und Ausfiihrung der hydrotechnischen Arbeiten in Bezug auf Los 2 wie

folgt:

Objekt 9 — Schutz des rechten Ufers sm 10+700 — sm 2+265
Objekt 10 — Schutz des linken Ufers sm 8+487 — sm 1+1.813
Objekt 11 — Schutz des linken Ufers sm 1+1813 — sm 1+133

Objekt 12 — neue Landungsbriicken

Meile 2 Sulina, rechtes Ufer, ~sm 2+530, direkt stromaufwérts vor der Schiffswerft

Im Bereich des Nebelsignals, rechts Ufer an der Sulina-Barre, ~ Hm 39,5.

Objekte 13 und 14 — Befestigung der bestehenden ndrdlichen und siidlichen Molen zur

Leitung der Fahrrinne in das Schwarze Meer.

Einrichtung eines Systems zur Unterstiitzung der
hydrographischen Arbeiten auf der Donau im
Interesse der Gewihrleistung der Mindesttiefen
fiir die Schifffahrt

km 1075 -km O

» Ziel: Ziel des Projekts ist die Einrichtung eines Netzes von geodatischen

Vermessungshilfspunkten fiir die topohydrographischen MaBnahmen auf der
Donau, um die Mindesttiefen fiir die Schifffahrt zu {iberpriifen und die
Instandhaltungsarbeiten der Fahrrinne zu verbessern (Wasserlinie, feste
Bezeichnung, topohydrographische Messungen, Baggerungen). Neben dem
Hauptstrom der Donau wird das Netz durch Kilometersteine auf den zwischen 1950
und 1989 errichteten Kandlen, welche die Donau mit dem Schwarzen Meer
verbinden — der Donau-Schwarzmeer-Kanal und der Kanal Poarta Alba-Navodari —
erganzt.
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Das System zur Unterstiitzung der hydrographischen Mallnahmen auf der Donau,
um die Mindesttiefen fiir die Schifffahrt zu gewéhrleisten, besteht aus einem Netz
von geoditischen Vermessungshilfspunkten an 144 Stellen mit jeweils drei
Markierungssteinen. Die Standorte befinden sich in einem Abstand von etwa 10 km
voneinander und liegen entlang der Donau auf dem ruménischen Abschnitt - von
km 1075 bis km 375, nur am linken Ufer, dann zwischen km 375 und km 134, an
beiden Ufern des Flusses und an den Nebenarmen, Borcea und Maicin, zwischen
km 134 und km 80, nur am rechten Ufer, und innerhalb des Donaudeltas an allen
drei Hauptarmen: Chilia, nur am rechten Ufer, Sulina und Sfantu Gheorghe, an
beiden Ufern. Dasselbe gilt fiir den Donau-Schwarzmeer-Kanal und Poarta Alba-
Midia-Navodari.

Die drei Markierungssteine, die einem Standort entsprechen, befinden sich an einem
einzigen Ufer. Die Standorte wurden so gewahlt, dass das GPS-Signal zwischen den
Markierungssteinen gut iibertragen wird, um unabhidngig vom Ufer auf
ruménischem Territorium und im 6ffentlichen Bereich des Staates zu sein.

Bei der Festlegung der Standorte hat die Sendeentfernung der GPS-Basisstation
(Differentialkorrektur) einen Radius von etwa 20 km, doch angesichts der
Sichtverhiltnisse und der abgeschirmten Bereiche betridgt die Entfernung zwischen
den Grenzsteinen etwa 10 km. Geméf den topographischen Messungen wihrend der
Erstellung der Machbarkeitsstudie wurde eine Anzahl von 144 Standorten
ausgewdhlt.

Finanzierung:

Operatives Sektorales Verkehrsprogramm 2007 — 2013, 85 % EFRE und 15 %
Staatshaushalt

Geschitzte Kosten der Arbeiten: 5.151.241 Leu (inkl. MwSt.) / 1.224.824 Euro
(inkl. MwSt.)

Aktueller Stand: Projekt abgeschlossen

Die Markierungssteine des bestehenden Unterstiitzungsnetzes haben einen relativ
homogenen Standort, aber angesichts der geringen Leistung der Sender (durch
internationale Vorschriften auf 0,25 W begrenzt) und der Notwendigkeit, Funk-
/GPS-Ausriistungen an diesen Referenzsteinen durch die Schiffsbesatzungen zu
montieren, um unndtige lange Fahrten fiir die Installation und Abholung der
Ausriistung und des sie bedienenden Personals zu vermeiden, sowie fiir eine bessere
Abdeckung in Méanderbereichen oder Gebieten mit natiirlichen Hindernissen am
Boden oder Sohlenrelief, muss das Unterstiitzungsnetz dichter werden.

Die Machbarkeitsstudie wurde 2010 erstellt.

Vom 18.05.2015 - 28.08.2015 wurde die Abnahme der geoditischen
Markierungssteine an allen 5 Posten durchgefiihrt.

Die Mingelanzeigefrist lief ab 01.09.2015 und endete am 31.08.2016 mit dem
Abschluss des Endabnahmeprotokolls.

Mit  Unterzeichnung des  Endabnahmeprotokolls,  registriert  unter
Nr. 34521/12.10.2016, wurde die Endabnahme bestétigt.

Das Projekt wurde im September 2016 abgeschlossen.
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Derzeit wird eine neue Machbarkeitsstudie zur Verstirkung des
Unterstiitzungsnetzes fiir hydrographische MaBBnahmen auf der Donau durchgefiihrt,
um die Infrastruktur der Wasserstralle zu entwickeln und zu erhalten.

Projektwert: 989.960 Leu bzw. 200.000 EUR, ohne MwSt., 85 % FEN und 15 % aus
dem Staatshaushalt (Wechselkurs InforEuro Dezember 2021: 1 EUR = 4,9498 Leu)

Projektfinanzierung: Das Projekt wird im Rahmen von POIM finanziert — 85 %
EFRE, 15 % aus dem Staatshaushalt.

Finanzierungsvertrag Nr. 152/11.08.2022
Umsetzungsfrist: 31.12.2023

Sanierung und Erweiterung des Netzes der zur km 1075 —km 0

Erhaltung der Schiffbarkeit auf dem rumiénischen
Donaustreckenabschnitt genutzten Pegelmessstationen

Ziel: Ziel des Projekts ist die Verbesserung der zum Erhalt hydrologischer Angaben
erforderlichen Infrastruktur. Gegenwértig wird das Netz hydrologischer
Pegelmessstellen  nicht allen  Anforderungen zur Gewdhrleistung der
Schifffahrtsbedingungen auf der ruminischen Donaustrecke gerecht; die Qualitit
der Informationen, die fiir die Erstellung von Wasserstandprognosen, statistischen
Berechnungen und Berechnungen des Regulierungsniederwasserstands fiir schwer
befahrbare Strecken verwendet werden, ist unzureichend. Das Projekt sieht die
Fertigstellung von Gebduden und Nachrichtennetzen sowie die Anschaffung und
Installierung der Ausriistung vor.

Finanzierung der Studien:

— 2014-2015: 0,42 Mio. EUR, Operatives Sektorales Verkehrsprogramm POS-T;
85 % (EFRE) und 15 % und aus dem Staatshaushalt.

Finanzierung der Arbeiten:

— 2024-2027: Operationelles Programm fiir den Verkehr — 50 % nicht-
riickzahlbare européische Mittel et 50 % aus dem Staatshaushalt ;

Geschitzte Kosten der Arbeiten:
7.157.875 EUR (inkl. MwSt.)
Aktueller Stand

2015: Erstellung der Machbarkeitsstudie zur Sanierung und Erweiterung des Netzes
der Pegelmessstationen auf dem ruménischen Donaustreckenabschnitt, wodurch die
notwendige Anzahl von 64 zu sanierenden bzw. zu errichtenden Pegelmessstationen
bestimmt wurde, um das Netz und dessen Integration in das Funktionssystem zur
Unterstiitzung der Schifffahrt und der Infrastrukturverwaltung auf der Wasserstral3e
zu sichern.
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Die Bewilligung Nr. 39/48 vom 25.06.2018 der ETZ-VM (Européische territoriale
Zusammenarbeit-Verkehrsministerium) zur Genehmigung des Investitionsprojekts
wurde ausgestellt.

Ausstellung der Anordnung des VM Nr. 1179/12.07.2018 zur Genehmigung der
technisch-wirtschaftlichen Indikatoren des Investitionsziels.

Erhalt der stddtebaulichen Genehmigungen fiir die Standorte der
Pegelmessstationen.

Erhalt der Entscheidung der ANPM (Nationale Behorde fiir Umweltschutz) zur
Klassifizierungsetappe Nr. 125/26.10.2020

» Erhalt der in den stiddtebaulichen Genehmigungen genannten Bewilligungen.

» Ausarbeitung der Lastenhefte fiir den Vertrag iiber die Planung und Ausfiihrung der

Arbeiten sowie fiir die Beratungs- und Uberwachungsdienste fiir die Planung,
Sanierung und Erweiterung des Netzes der Pegelmessstationen.

2020: Einreichung eines Finanzierungsantrags zur Durchfiihrung der Arbeiten im
Rahmen des Operationellen Programms fiir gro3e Infrastrukturvorhaben 2014-2020.
Gemdll Empfehlungen der Generaldirektion fiir Europdische Verkehrsprogramme
im Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur wurden das Budget und die Kosten-
Nutzen-Analyse iiberarbeitet und der Finanzierungsantrag wird erneut im Rahmen
des Operationellen Programms Verkehr (OPV) 2021-2027 eingereicht.

SWIM (SMART Waterway Integrated Management)

>

YV V V VYV VY

Ziele: Das Ziel des Projekts SWIM ist die Umsetzung eines integrierten Konzepts
fiir die Durchfiihrung von Arbeiten zur Fahrrinnenverlagerung durch umfangreiche
Baggerarbeiten. Im Rahmen des Projekts SWIM wird eine gemeinsame IT-Plattform
fiir die Umsetzung der erforderlichen Losungen zur Instandsetzung der Fahrrinne
entwickelt, welche gemeinsam von den Wasserstralenverwaltungen Ruméniens und
Bulgariens umgesetzt werden.

Im Rahmen des Projekts wurde Ausriistung fiir die Durchfiihrung der umfangreichen
Baggerarbeiten (Flussbagger, Ponton, Arbeitsschleppschiff und 2 Leichter) gekauft,
weiters wird Ausrilistung fiir die Sicherheit der Schifffahrt (AtoN und PEL)
erworben.

Zeitrahmen der Umsetzung: 01.07.2016 —31.12.2022

Finanzierung: Projekt zur Finanzierung im Rahmen des CEF-Programms genehmigt
Geschitzte Kosten der Arbeiten: 10,48 Mio. EUR

Aktueller Stand: Projekt abgeschlossen

Das Projekt wurde zur Genehmigung der Finanzierung im Rahmen der zweiten
Ausschreibung des CEF-Programms Verkehr 2014 fiir mehrjdhrige Projekte
eingereicht, unter Finanzierungsziel 4, Sonderausschreibung fiir den
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Kohisionsfonds, Prioritdt 1: ausgewéhlte Projekte in den Kernnetzkorridoren —
Binnenwasserstrallen und Hafen, Februar 2016.

» Das Projekt wurde im Juli 2016 zur Finanzierung genehmigt und die
Finanzierungsvereinbarung am 24. Oktober 2016 unterschrieben.

» Am 27. September 2019 fand die Endabnahme der im Rahmen des Vertrags
27/20.03.2019 erworbenen Schiffe statt.

» Nach Gespriachen mit dem Partner in Bulgarien wurde das integrierte Konzept fiir
die Durchfithrung der umfangreichen Baggerarbeiten auf dem gemeinsamen
Donaustreckenabschnitt zwischen Ruménien und Bulgarien erstellt.

» Der Vertrag fiir die Entwicklung der IT-Plattform SWIM wurde in Hinblick auf die
Leitung der umfangreichen Baggerarbeiten unterzeichnet. Juni 2021: geschétzter
Betriebsbeginn dieser Plattform.

» Der Vertrag fiir die Installation der Sicherheitsausriistung fiir die Schifffahrt vor Ort,
d.h. 12 AtoN-Ausriistungen und 2 PEL-Ausriistungen, wurde abgeschlossen.
Das Projekt wurde am 31.12.2022 gemidBl der Finanzierungsvereinbarung
abgeschlossen und alle Projektziele wurden erreicht.

FAIRway Danube

» Ziele: Die Hauptziele des Projekts sind die Erstellung der technischen und
finanziellen Dokumentation sowie die Anschaffung von Ausriistung und
technischen Schiffen (Signalschiff und Messboot), die harmonisierte Erfassung von
Primédrdaten iiber die Wasserstralen (morphologische sowie hydrologische Daten
und Sedimentdaten), die Ermittlung und Uberwachung der Faktoren, die die
Schiffbarkeit auf dem ruménischen Donauabschnitt beeinflussen, die harmonisierte
Erstellung nationaler Plane fiir die Sanierung und Instandhaltung der Fahrrinnen
gemél den im Masterplan fiir die Instandsetzung und Instandhaltung der Fahrrinne
auf der Donau beschricbenen Mallnahmen, der im Dezember 2014 von allen
Verkehrsministern der Donauanrainerstaaten  unterzeichnet wurde, die
Vorbereitung, Durchfiihrung und Evaluierung von Pilotprojekten zur Instandsetzung
der Fahrrinnenparameter, die Entwicklung einer nationalen Plattform fiir die
Integration und Entwicklung von Mitteln fiir das WasserstraBenmanagement, die
Umsetzung eines Systems zur Berechnung und Verbreitung von
Wasserstandsvorhersagen, die Umsetzung und Erprobung innovativer Technologien
(Uberwachung des Signalschemas mithilfe von AtoN-Ausriistung, Verwendung
autonomer Systeme zu Land, in der Luft und im Wasser zur Unterstiitzung der
taglichen Verwaltungstétigkeiten etc. ).

e Zeitrahmen der Umsetzung: 01.07.2015 - 31.12.2021
¢ Finanzierung: Projekt zur Finanzierung im Rahmen des CEF-Programms genehmigt
e Geschitzte Kosten der Arbeiten: 6,65 Mio. EUR

» Aktueller Stand: Das Projekt wurde gemdl der Finanzierungsvereinbarung
abgeschlossen und alle Projektziele wurden erreicht.
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Anhang I Wasserstrallenklassifizierung
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Abb. 4  Klassifikation von europiischen Binnenwasserstrafien mit internationaler Bedeutung

(AGN ECE/TRANS/120/Rev.4)

FuBinoten zu Abb. 4:

1/

2/

3/

4

5/

6/

7/

Die erste Zahl bezieht sich auf den gegenwirtigen Zustand, die zweite Zahl auf zukiinftige Entwicklungen
beziehungsweise auf den gegenwirtigen Zustand.

Erlaubt einen Sicherheitsabstand von etwa 0,30m zwischen dem obersten Punkt der Schiffsstruktur oder
seiner Ladung und der Briicke.

Erlaubt zu erwartende zukiinftige Entwicklungen der Ro-Ro-, Container- und Fluss-See-Schifffahrt.
Uberpriift fiir die Containerschifffahrt:

5,25m fiir Fahrzeuge mit 2-lagigem Containertransport;

7,00m fiir Fahrzeuge mit 3-lagigem Containertransport;

9,10m fiir Fahrzeuge mit 4-lagigem Containertransport;
50% der Container diirfen leer sein, oder Ballast muss eingesetzt werden.
Einige existierende Wasserstralen konnen aufgrund der maximal erlaubten Lénge von Schiffen und
Schiffsverbanden Klasse I'V entsprechen, auch wenn die maximale Schiffsbreite 11,4m und der maximale

Tiefgang 4,00m betrégt.

Der Tiefgang fiir eine bestimmte Wasserstrale ist unter Beriicksichtigung der lokalen Bedingungen zu
ermitteln.

Schiffsverbiande, die aus einer groen Anzahl von Leichtern bestehen, kdnnen ebenso auf manchen

Strecken der Klasse VII eingesetzt werden. In diesem Fall kdnnen die horizontalen Dimensionen die
Tabellenwerte iiberschreiten.
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Anhang II Schematischer Langenschnitt der Donau

ZEICHENERKLARUNG

existierendes Stauwerk
existierende Schleuse
kritischer Streckenabschnitt

Projekte zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen
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Abb.5 Deutscher Streckenabschnitt, einschliefllich des gemeinsamen deutsch-osterreichischen Streckenabschnitts (km 2414,72 - 2201,77)
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