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Was soll die Schönfärberei? Das bringt doch nur unnützen 
Streit und völlig überflüssige Diskussionen.

„Absolute Mangelverwaltung in 
der Verkehrspolitik des Bundes“

www.schifffahrt-online.deEditorial Editorial

Warum versuchen eigentlich einige Politiker, die 
Bürger, die ja in gewisser Weise auch ihre 
Arbeitgeber sind, für dumm zu verkaufen?

Warum wollen sie mit spitzfindigen Formulierungen, die 
den wirklichen Sachverhalt verschleiern, verniedlichen 
oder nur teilweise darstellen, so tun, als wäre alles so 
wie es sein soll, - aber in Wahrheit  gar nicht ist?

Was soll das?

Das haut Bundesverkehrsminister Dr. Peter Raumsauer 
in einer Presseinformation seines Ministeriums auf der 
Seite 8 dieser Ausgabe ordentlich auf den Putz und be-
schreibt, dass in seinem neuen Investitionsrahmenplan 
28,1 Milliarden Euro für Schienenwege des Bundes, 
für Bundesfernstraßen und für Bundeswasserstraßen 
vorgesehen sind.

Hört sich zunächst gut an. Aber dann kommt - nach-
dem im weiteren Text erstmal von Ehrlichkeit die Rede 
ist, von Transparenz, von klaren Prioritäten und von der 
hohen Qualität der Wasserstraßen - der einschränken-
de Hinweis, dass von der Gesamtsumme 4,6 Milliarden 
für die Wasserstraßen geplant sind.

Das alles bringt den Bundesverband Öffentlicher Bin-
nenhäfen (BÖB) und den Bundesverband der Deut-
schen Binnenschifffahrt (BDB) ziemlich auf die Palme, 
denn, so sagen die beiden wichtigsten deutschen Ver-
bände  für diesen Bereich, das stimme ja so überhaupt 
nicht: „Für die Bundeswasserstraßen bleibt dieser Pla-
nentwurf des Bundesverkehrsministeriums (..) hinter 
den eigenen Ansprüchen zurück. Die Unterlage wird 
nur in einem Punkt konkret und ist damit Ausdruck 
der absoluten Mangelverwaltung in der Verkehrspoli-
tik des Bundes: Es fehlen im Wasserstraßenbereich 

Milliardenbeträge, um die erforderlichen Investitionen 
zu tätigen.“ 
Und weiter: „Bei einem bis 2015 bestehenden Investi-
tionsbedarf von rund 2,6 Mrd. Euro für Ausbaumaß-
nahmen stehen in Summe nur 700 Mio. Euro zur Ver-
fügung. Die Konsequenz: Neubaumaßnahmen finden 
gar nicht mehr statt. Ausbaumaßnahmen, wie sie im 
Bundesverkehrswegeplan oder im bis Ende des Jahres 
2010 gültigen Investitionsrahmenplan genannt sind, 
werden nur mit großer zeitlicher Verzögerung realisiert. 
Welche wasserbaulichen Maßnahmen überhaupt noch 
ergriffen werden, wann dies erfolgt und in welcher 
Qualität der Erhalt bzw. Ausbau stattfindet, aber auch, 
was für Kosten hierfür anfallen, verschweigt das Mi-
nisterium.“

Warum hat der Minister das nicht auch so beschrieben? 
Mit seinem sogenannten Herrschaftswissen sollten ihm 
diese Tatsachen doch bekannt und sogar geläufig sein.

Also warum dann diese Schönfärberei? Das bringt 
doch nur unnützen Streit und völlig überflüssige Dis-
kussionen.

Vielleicht können der Bundesverkehrsminister und sei-
ne hohen Beamten ja über die Weihnachtsfeiertage 
und bis in die ersten Tage des neuen Jahres hinein 
mal darüber nachdenken ...

Ihnen und Ihnen wünsche ich auf jeden Fall frohe 
Festtage, einen guten Rutsch ins neue Jahr - und von 
Herzen alles Gute.

Möge Ihnen alles gelingen, was Sie sich vorgenom-
men haben und was für Sie wichtig ist.
Ihr
Friedbert Barg
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Titelbild: Genau 4 Wochen nach unserem Foto vom Niedrigwasser im Rhein am 20.11.2011 ändert sich jetzt die Pegelanzeige von 
„niedrig“ in Richtung „hoch“. Das aktuelle Titelbild entstand am 20.12.2011 von der Oberkasseler Brücke.  Foto: Friedbert Barg
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Der Duisburger Containerlogisti-
ker Contargo feierte dieses Jahr 
gleich vier 25-jährige Dienstjubilä-

en. Die Jubilare, allesamt Führungskräfte, 
sind für Contargo in den Niederlanden, 
Frankreich und Deutschland tätig. „Das 
gute Klima innerhalb der Belegschaft, 
die Aufstiegschancen und das ständige 
Wachstum des Contargo-Netzwerkes 
machen das Unternehmen so attraktiv. 
Die äußerst geringe Fluktuation und die 
hohen Bewerberzahlen auf freie Ausbil-
dungsplätze und Studienangebote zeigen, 
dass Contargo europaweit einer der Top 
Arbeitgeber in der Logistikbranche ist.“, ist 
Heinrich Kerstgens, Co-Geschäftsführer bei 
Contargo, sicher.  „Unsere ‚Jubilare’ Arndt 

Puderbach, George Karras, Guy Hanisch 
und Jean-Marc Sabetta haben durch ihren 
jahrelangen Einsatz den Erfolg von Contargo 
erst möglich gemacht. Sie alle waren Män-
ner der ersten Stunde und haben mit dazu 
beigetragen, unser europaweites Netzwerk 
kontinuierlich auf- und auszubauen.“ Alle vier 
sind Logistiker mit Leib und Seele. Beson-
ders die ständige Anpassung an geänderte 
„Umweltbedingungen“ macht den Job für sie 
so interessant. Um eben diese Umweltbedin-
gungen positiv zu beeinflussen, haben sie 
sich ganz dem aktuellen Contargo-Thema 
„Nachhaltigkeit“ verschrieben. Die Natur ist 
allen ohnehin ein persönliches Anliegen, sei 
es beim Reiten, Tauchen, Fußballspielen 
oder beim Mountainbiken.  n

Gutes Betriebsklima und geringe Fluktuation

Gleich vier Jubilare bei der 
Duisburger Contargo

Arndt Puderbach Jean-Marc Sabetta

George KarrasGuy Hanisch  

Geschichten aus der Binnenschifffahrt

Ehrenbrief für Schifffahrts-Ma-
gazin-Autor Gerhard Strack

Seit über drei Jahren schreibt Ger-
hard Strack, bis Oktober 2011 Po-
lizeihauptkommissar bei der Wass-

rschutzpolizei in Koblenz und seitdem im 
Ruhestand, seine Erinnerungen an seine 
Zeit als Schiffsjunge und Matrose in der Bin-
nenschifffahrt für die Leser von Schifffahrt-
online und Schifffahrts-Magazin nieder.

Dafür ist er jetzt während eines Ehema-
ligentreffens von Pensionären mehrerer 

deutscher Reedereien mit einer Urkunde 
ausgezeichnet worden.

Für Gerhard Strack ist die Ehrung ein An-
sporn für weitere „Geschichten aus der Bin-
nenschifffahrt: „Es ist eine Freude, davon 
hören, wie ehemalige und aktive Binnen-
schiffer und auch kaufmännische Mitarbei-
ter der Reedereien sich selbst und frühere 
Kollegen in meinen Geschichte wiederer-
kennen.“  n

Marco Polo II Call 2011 

Neuer Aufruf 
für Projekt-
vorschläge
Die Europäische Kommission hat 

einen neuen Call für Projekte 
im Rahmen des Marco Polo II Pro-
gramms bekannt gegeben. Darauf 
weist das Bonner ShortSeaShipping 
Inland Waterway Promotion Center 
(SPC) hin. Die diesjährige Ausschrei-
bungsvolumen umfasst 56,87 Mio €. 
Shortsea-Verkehre werden ebenfalls 
wieder berücksichtigt.  
Folgende Projekten werden unter-
stützt: 

1. „Modal shift“ von der Straße auf 
die Schiene/Binnenwasserstraße 

2. „Catalyst Actions“: Beseitigung von 
strukturellen Marktbarrieren im eu-
ropäischen Transportsystem

3. „Motorways of the Sea” Projekte 
4. Projekte zur Vermeidung von Ver-

kehr
5. „Common learning actions“: Wis-

senstransfer zu innovativen, um-
weltfreundlichen Transportansät-
zen 

Die Kofinanzierungsquote der Kom-
mission liegt bei max. 35 % der anre-
chenbaren tatsächlich entstandenen 
Kosten (Bereiche 1.-4.) Für „common 
learning actions“ liegt die Förderquote 
bei bis zu 50 %.  Bei der Förderung im 
Bereich Shortsea sollen insbesondere 
die Verkehre unterstützt werden, die 
neben der Verlagerung von Transport-
mengen auch innovative Lösungen 
zur Emissionsreduktion  zum Ge-
genstand haben. Informationen im 
Internet unter: http://ec.europa.eu/
transport/marcopolo/getting-funds/
application-packs/2011/index_en.htm

Informationsveranstal-
tung am 31.1.2012

Intermodale 
Transport-
ketten im 
Elbegebiet
Der Verein zur Förderung des 

Elbstromgebietes e.V., die Han-
delskammer Hamburg, Hafen Ham-
burg Marketing sowie das SPC laden 
zu einer halbtägigen Informationsver-
anstaltung ein, auf der intermodale 
Transportketten im Gebiet der Elbe 
beleuchtet werden.  

Darauf weist das Bonner ShortSea-
Shipping Inland Waterway Promo-

tion Center (SPC) hin. 

Die Veranstaltung wird aufgeteilt sein 
in einen Vortrags- sowie Light-Lunch- 
und Networking-Teil. 

Konkrete Informationen zu Programm 
und Anmeldung folgen zeitnah Anfang 
des neuen Jahres. Hier schon einmal 
die Eckdaten: 

„Das Elbstromgebiet im Rahmen 
intermodaler Transportketten“

31. Januar 2012, 10.00 - 13.00 Uhr

Handelskammer Hamburg
Merkur-Zimmer

Adolphsplatz 1, 20457 Hamburg 

 Die Veranstaltung wird kostenfrei 
abgehalten.  

 Kontakt für weitere Informationen:                     

Geschäftsstelle des Vereins zur För-
derung des Elbstromgebietes e.V., 
Hamburg
Frau Dr. Claudia Sye
Tel.: +49 40 361 38 - 382

E-Mail: elbstromverein@hk24.de
Internet: http://www.hk24.de  
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Ihr Spezialist
auf allen Gebieten
der Transport- und 

Schiffsversicherung Die CARL REHDER GRUPPE erwei-
tert ihr Angebot für den russischen 
Markt. Um der immer stärker stei-
genden Nachfrage nach den Dienst-
leistungen der zur CARL REHDER 
GRUPPE gehörenden Firmen aus 
dem russischen Schifffahrts- und 
Versicherungsmarkt gerecht zu 
werden, wurde am 16. Juni 2011 im 
Beisein russischer, niederländischer  
und deutscher Gäste feierlich die 
Gründung der JMS JOINT MARINE 
SERVICE RUS LLC  und die Eröff-
nung des Moskauer Büros der Firma 
begangen.
Mit der Gründung eröffnet sich für 
westliche Lieferanten und Investoren 
und für russische Versicherer die 
Möglichkeit sowohl im Schadenfall, 
als auch bei der Risikobewertung 
und Versicherung nicht nur direkt, 

ohne den Umweg über Deutschland 
machen zu müssen, auf die Exper-
tise und den Service der Fachleute 
der JMS JOINT MARINE SERVICE 
GBMH zurückgreifen zu können, son-
dern gleichzeitig auch die Expertise 
der russischen Mitarbeiter in Moskau 
nutzen zu können.

Die Mitarbeiter der CARL REHDER 
GRUPPE stehen Ihnen unter der un-
tengenannten Telefonnummer gern 
für weitere Informationen jederzeit 
zur Verfügung.

CARL REHDER GRUPPE 
Lindhorster Straße 4
21218 Seevetal (Hittfeld)
Tel.: 04105 77028-0
Fax: 04105 77028-18
info@carl-rehder.de, www.carl-rehder.de

Bei uns
können Sie sicher
vor Anker gehen!

Bundesverkehrsminister Peter Ramsau-
er hat heute den Entwurf des Inve-
stitionsrahmenplans (IRP) für die 

Verkehrsinfrastruktur des Bundes für den 
Zeitraum 2011-2015 vorgelegt. Der IRP ist 
gesetzlich vorgeschrieben und stellt die Leit-
linie dar, an der sich die Investitionen des 
Bundes innerhalb dieses Zeitraums orien-
tieren werden.

Der neue IRP setzt erstmals klare Prioritä-
ten und richtet die Investitionsplanung an 
tatsächlich vorhandenen Finanzierungsmög-
lichkeiten aus:
Der neue IRP hat ein Projektvolumen von 

rund 41 Milliarden Euro. In dieser Summe 
enthalten sind alle Projekte, die von 2011 bis 
2015 abgeschlossen, weitergeführt oder neu 
begonnen werden. Dieses Volumen umfasst 
den gesamten Investitionsbedarf für die 
Projekte bis zur endgültigen Fertigstellung 
der Projekte, also auch über 2015 hinaus 
(ist also kein Finanzierungsplan). Im Vor-
gängerplan waren noch Projekte mit einem 
Volumen von rund 57 Milliarden aufgeführt 
– trotz deutlich niedrigerer zur Verfügung 
stehender Haushaltsmittel.

Erhalt geht im neuen IRP deutlich vor Neu-
bau. Die Mittel für die Erhaltung der vorhan-
denen Infrastruktur liegen bei rund zwei Drit-
teln der Gesamtsumme: 28,1 Milliarden Euro 
sind für die Erhaltung der Schienenwege 
des Bundes, der Bundesfernstraßen und 
der Bundeswasserstraßen vorgesehen. Im 
Vorgängerplan war nur knapp über die Hälfte 
der Mittel für die Erhaltung vorgesehen.

Ramsauer: „Mit dem neuen Investitions-
rahmenplan sorgen wir für Ehrlichkeit und 
Transparenz beim Verkehrswegebau. Wir 
setzen klare Prioritäten und richten die Pla-
nung am Bedarf und den zur Verfügung 
stehenden Mitteln aus. Unser Verkehrsnetz 
ist ein zentraler Standortvorteil, den wir er-
halten müssen. Wir sorgen dafür, dass die 
hohe Qualität der Schienen-, Straßen- und 
Wasserstraßennetze erhalten bleibt.“
Der neue IRP legt praxisnahe Kriterien wie 
Planungsstand und Baureife bei der Projek-

Von 57 Milliarden Euro sind nur rund 4,6 Mrd. für die 
Binnenwasserstraßen vorgesehen

Verkehrsminister Ramsauer 
stellt seinen 5-Jahres-Plan 
für Verkehrsprojekte vor

Fragen an den Bun-
desverkehrsminister
Sind Wasserstraßen im Investitions-
rahmenplan 2011 – 2015 enthalten? 
Warum gibt es keine Projektliste für 
Wasserstraßenprojekte?

Investitionen in die Bundeswasserstra-
ßen sind bei der Festlegung der Inve-
stitionsstruktur berücksichtigt. 

Die Mittel für die Erhaltung sowie den 
Aus- und Neubau von Bundeswasser-
straßen sind im Entwurf des Investi-
tionsrahmenplans 2011 – 2015 (IRP) 
ausgewiesen.

Der IRP enthält aber keine Projektliste 
für die Bundeswasserstraßen, weil die 
Priorisierung der Wasserstraßenpro-
jekte noch nicht abgeschlossen ist. An-
ders als bei den Schienenwegen des 
Bundes und den Bundesfernstraßen 
gibt es für die Bundeswasserstraßen 
auch keinen gesetzlichen Auftrag für 
eine projektscharfe Festlegung.

tauswahl an. Er bildet geplante Ausgaben 
des Bundes für die Schiene in Höhe von 
20,6 Milliarden Euro ab, für die Straße 24,8 
Milliarden Euro, für die Wasserstraßen rund 
4,6 Milliarden Euro.

Ramsauer weiter: „Dieser Entwurf macht 
zweierlei deutlich: Wir benötigen deutlich 
mehr Mittel für die Verkehrsinfrastruktur. 
Wahrheit und Transparenz erfordern es 
aber, sich für die fünf Jahre von 2011 – 2015 
ein Investitionsvolumen vorzunehmen, das 
sich am Machbaren orientiert.“
 
Die Länder und Ressorts können bis Ende 
Januar 2012 Anmerkungen zum IRP ma-
chen.  n

Unzufrieden sind der Bundesverband 
der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. 
(BDB) und der Bundesverband Öf-

fentlicher Binnenhäfen e.V. (BÖB) mit dem 
vom Bundesverkehrsministerium vorge-
legten Entwurf eines Investitionsrahmen-
planes für die Verkehrsinfrastruktur (IRP). 

Im IRP soll der Planungsrahmen für die 
Investitionen in die Schienenwege, die 
Bundesfernstraßen und die Bundeswas-
serstraßen bis 2015 dokumentiert werden. 

Dargestellt werden soll der Investitions-
bedarf für den Erhalt des Bestandsnetzes 
sowie für die Fortführung der im Bau be-
findlichen Vorhaben und für jene Projekte, 
die bis 2015 neu begonnen werden sollen. 

Minister Ramsauer wirbt für den neuen 
IRP, indem er Transparenz beim Verkehrs-
wegebau verspricht und erklärt, dass der 
neue IRP praxisnahe Kriterien wie Pla-
nungsstand und Baureife bei der Projek-
tauswahl anlegt. 

(Lesen Sie dazu auch den 
Beitrag aus dem Bundes-
verkehrsministerum auf der 
linken Seite. Die Red.)

Für die Bundeswasserstra-
ßen bleibt dieser Planent-
wurf des Bundesverkehrs-
ministeriums allerdings 
hinter den eigenen Ansprü-
chen zurück. Die Unterlage 
wird nur in einem Punkt kon-
kret und ist damit Ausdruck 
der absoluten Mangelver-
waltung in der Verkehrspo-
litik des Bundes: Es fehlen 
im Wasserstraßenbereich 
Milliardenbeträge, um die 
erforderlichen Investitionen 
zu tätigen. 

Bei einem bis 2015 beste-
henden Investitionsbedarf 
von rund 2,6 Mrd. Euro für 

Ausbaumaßnahmen stehen in Summe nur 
700 Mio. Euro zur Verfügung. Die Kon-
sequenz: Neubaumaßnahmen finden gar 
nicht mehr statt. Ausbaumaßnahmen, wie 
sie im Bundesverkehrswegeplan oder im 
bis Ende des Jahres 2010 gültigen Inve-
stitionsrahmenplan genannt sind, werden 
nur mit großer zeitlicher Verzögerung rea-
lisiert. Welche wasserbaulichen Maßnah-
men überhaupt noch ergriffen werden, 
wann dies erfolgt und in welcher Qualität 
der Erhalt bzw. Ausbau stattfindet, aber 
auch, was für Kosten hierfür anfallen, ver-
schweigt das Ministerium. 

Anders als bei Fernstraße und Schiene 
gibt es in diesem Papier keinen Projekt-
plan für die Bundeswasserstraßen. Die 
Begründung des Ministeriums lautet: 
„Anders als bei den Schienenwegen des 
Bundes und den Bundesfernstraßen gibt 
es für die Bundeswasserstraßen keinen 
gesetzlichen Auftrag für eine projekt-
scharfe Festlegung.“ Im Übrigen sei man 

Kritik der Verbände: Transparenz und Klarheit fehlen, - und die Ausbaustrategie an 
den Bundeswasserstraßen bleibt unklar 

BDB und BÖB sind mit dem Entwurf des 
Investitionsrahmenplanes unzufrieden

zurzeit noch mit einer Festlegung der Prio-
ritäten im Wasserstraßennetz beschäftigt. 

Für das System Wasserstraße schafft der 
IRP-Entwurf damit weder Transparenz, 
noch Klarheit. Die Häfen, das Schifffahrts-
gewerbe und deren Kundschaft können 
mit diesem IRP-Entwurf für die Wasser-
straßen nichts anfangen. 

Und auch die Bundestagsabgeordneten 
im Verkehrs- und im Haushaltsausschuss 
bleiben über die künftige Netzstrategie 
des Bundesverkehrsministeriums bei 
den Flüssen und Kanälen komplett im 
Unklaren. 
Dass laut Aussage des Bundesverkehrs-
ministeriums bis 2015 zumindest die 
reinen Erhaltungsmaßnahmen finanziell 
gesichert sind, stellt nur einen schwachen 
Trost dar. Von dem insgesamt bis 2015 
verfügbaren Finanzvolumen von rund 3,8 
Mrd. Euro werden allein hierfür 3 Mrd. Eu-
ro veranschlagt.        n
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Liebe Leser von Schifffahrt-online und 
vom Schifffahrts-Magazin. Der Schutz-
patron des Schifferstandes hatte am 

06.12.2011 Geburtstag. Veranlassung für 
mich, Ihnen zum einen das Nikolauslied des 
St. Nikolaus-Schifferverbandes einmal nahe 
zu bringen, entnommen aus der Homepage 
des Schiffervereins Bad Salzig, und zum 
anderen im Anschluss noch eine, sagen wir 
mal, halbwegs passende vorweihnachtliche 
Geschichte dazu zu erzählen. 
Aus dem Tagebuch meines Vaters, an Bord 
des MS „Haniel-Kurier 39“: 
Mittwoch, 05.12.1962 / 07:00 Uhr, Oberwinter 
Anker hoch und vollhand *, will heute Abend 
bei Zeiten auf der „Schottel“* vor Anker* 

In einer Schifffahrt-online und Schiff-
fahrts-Magazin Serie erzählt der frühere 
Binnenschiffer Karl Gerhard Strack 
Geschichten aus der Binnenschifffahrt. 
Geschichten, die zum Teil schon sehr 
lange zurückliegen; Geschichten, die 
die Erinnerung an die Binnenschifffahrt 
von früher wachhalten sollen. Unser Au-
tor Karl Gerhard Strack ist vielen Lesern 
bekannt, denn nach den Jahren an Bord 
verschiedener Rheinschiffe blieb er der 
Binnenschifffahrt treu - als Beamter der 
Wasserschutzpolizei in Koblenz. 

Geschichten aus der Schifffahrt (XXVII)

Das Nikolaus-Lied
gehen. Lottchen (gemeint war meine Mutter) 
möchte, dass ich vielleicht in diesem Jahr 
mal den Nikolaus für die Kleinen spiele, ge-
meint war meine vier Jahre alte Schwester 
und (so was ignorantes) auch ich, immerhin 
bereits im elften Lebensjahr. Ich kannte aber 
meinen Vater und wusste in diesem Moment, 
als ich das las, dass Theaterspielen ja nicht 
unbedingt zu seinen Vorlieben zählte und 
er gegen einen anderen zeitlichen Verlauf 
der Bergreise sicher nichts einzuwenden 
gehabt hätte, - aber so wie’s aussah, musste 
er jetzt ran. 
Aus den leider kaum noch zu entziffernden 
Tagebucheintragungen der beiden Tage da-
vor ist zu entnehmen, dass Vater wohl mit 
einem Schleppzug unterwegs war, beste-
hend aus 2 Anhängen, nämlich dem „Ha-
niel 99“ und dem „Leidel 5“. Damit lief er 
ungefähr 6 – 7 km/h zu Berg. Bei normalem 
Reiseverlauf war das Tagesziel „Schottel“, 
- (also Spay am Rhein) locker zu schaffen. 
Wie man es zu dieser Zeit auszudrücken 
pflegte, hatte der Schleppzug ein Gewicht 
einschließlich des „Schleppmotors“, des MS 
„Haniel-Kurier 39“ von knapp 100.000 Zent-
ner bzw. ca. 5000 t, jedenfalls hatte mein Va-
ter es so in seinem Tagebuch eingetragen.
Zu Hause wussten meine vier Jahre alte 
Schwester und ich mit meinen immerhin 
schon elf Lenzen auf dem Buckel, (aber das 

erwähnte ich ja bereits), nichts von Vaters 
möglicher Ankunft am Vorabend des Niko-
laustages 1962, an dem der Heilige Mann 
und Schutzpatron der Schiffer gemeinsam 
mit seinem Knecht Ruprecht wie jedes Jahr 
durch unser Dorf stapfte und an die Türen 
der Häuser klopfte um den lieben Kleinen 
ein paar ernste aber durchaus wohlgemeinte 
Worte zu sagen und, je nach Zustand des 
häuslichen Friedens zwischen Eltern und 
Kinderschar, auch diverse Geschenke zu 
bringen bzw. zu überreichen. Der manch-
mal auch Furcht erregend in Erscheinung 
tretende Knecht Ruprecht war dabei, jeden-
falls für meine Mutter, ein nicht unbedingt 
notwendiges erzieherisches Mittel, zu mar-
tialisch meinte sie später einmal dazu. 
Sie hatte jedoch bereits Tage zuvor mit Vater 
am Telefon abgesprochen (all zu oft konnten 
sie zu jener Zeit nicht miteinander telefo-
nieren, wir hatten noch gar kein Telefon im 
Haus) für den Fall, dass das mit der Berg-
reise so hinkommt, er endlich auch einmal 
das Vergnügen bekommt, den Nikolaus zu 
spielen. Was sie bei dieser Gelegenheit ver-
gaß (und weil es dann später noch ein wenig 
und zwar auf kuriose Weise wichtig wird, 
erwähne ich es an dieser Stelle), war die 
Tatsache, ihm die berichtenswerten guten 
und die weniger guten Taten seiner Kinder 
vorab bekannt zu geben. Immerhin muss-
te er doch den alles wissenden Nikolaus 
abgeben. Ich muss dazu sagen, dass das 
mit der Legende vom Heiligen Nikolaus und 
dem daraus entstandenen Brauch bei uns 
recht liberal und progressiv, d.h. sehr auf-
geklärt behandelt wurde. Lediglich meine 
kleine Schwester glaubte noch fest an den 
Heiligen Mann, der vom Himmel herab zu 
den Kindern kommt. Möglicherweise wollte 
sie das aber auch nur so glauben. Ich für 
meinen Teil wusste mit meinen elf Jahren, 
dass das Ganze gespielter Brauch war und 
sah dem Nikolausabend entspannt entgegen 
– relativ entspannt. Vater erreichte gegen 
17:00 Uhr, es wurde an diesem Tag früh 
dunkel (Zeitumstellung auf Winterzeit gab 
es noch nicht) Spay, die Schottel* und ging 
vor Anker*. 
Wenn es dunkel zu werden begann in Spay, 
damals wohnte ich noch in Oberspay, läute-
te meist die Glocke der Michaelis-Kapelle. 
Angeblich die ehemalige Schiffsglocke vom 
„Stinnes 7“. Für mich und nicht nur für mich, 
auch für meine Spielkameraden die unmiss-
verständliche akustische Aufforderung jeg-
liches Spiel auf den Straßen und Plätzen 
des Dorfes zu beenden und nach Hause 
zu eilen. Am Nikolausabend gab’s da auch 
kein Zögern – schließlich könnte das ja ge-
rade noch ins große Buch der guten und der 
weniger guten Taten aufgenommen werden.
Während ich also nach Hause trottete, die 
Glocke vom „Stinnes 7“ hatte aufgehört zu 

läuten, hörte ich plötzlich erneut Glocken-
klang und der kam vom Rhein und war mir 
so was von vertraut, - Vater kommt! Wie 
oft, wenn ich wusste, dass er im Anmarsch 
war, hatte ich am Rhein gesessen um auf 
Vater und sein Schiff zu warten. Die Schiffs-
glocke vom „Haniel-Kurier 39“ hatte einen 
wundervoll satten und relativ dunklen Ton, 
- so was prägt sich halt ein. Jetzt war ich 
kurz vor’m elterlichen Haus und es zuckte 
mir in den Beinen. Nach Hause oder zurück 
zum Rhein. Ich zog es jedoch nach kurzer 
heftiger Abwägung vor, an diesem Tag di-
rekt und einigermaßen pünktlich zu Hause 
zu erscheinen. Eine halbe Stunde später. 
Inzwischen wussten alle, auch meine kleine 
Schwester, dank meiner Mitteilsamkeit, dass 
Vater eingetroffen war und bald auftauchen 
würde. Diktatorisch und deshalb für uns Kin-
der völlig unverständlich hatte Mutter an-
geordnet: Ich geh’ Papa abholen und hier 
bleibt schön brav zu Hause, - und stellt mir 
ja nix an, denkt dran …… heute kommt der 
Nikolaus. Mutter hatte sich den Mantel über 
die obligatorische Küchenschürze geworfen 
und war eiligst davon gerauscht.
Als sie dann beide zu Hause eintrafen, gin-
gen sie, wie immer erst zu Oma und Opa, 
die im Erdgeschoss wohnten. Opa war, 
wie ich ganz zu Anfang meiner Geschich-
tenschreiberei schon mal erwähnte, unser 
aller „schiffisches“ (oder maritimes, ganz 
wie man möchte), Oberhaupt. Mein Vater 
und meine Onkels hatte das Handwerk bei 
ihm gelernt, so wie ich das dann später bei 
meinem Vater auch erlernte. Nun hielt uns 
aber nichts mehr in der elterlichen Wohnung 
und wir schossen die Treppe herunter um 
Vater, wie immer, stürmisch zu begrüßen. 
Wir hatten ihn zu diesem Zeitpunkt ca. vier 
Wochen nicht gesehen. Was wiederum an-
deutet, wie schwierig das familiäre Schif-
ferleben in jenen Zeiten war und es sicher 
heute auch noch ist, auch wenn es mitt-
lerweile ganz andere, vor allem technische 
Möglichkeiten gibt, die Gemeinsamkeit des 
familiären Schifferlebens zu gewährleisten. 
Vater nahm meine Schwester auf den Arm, 
mir fuhr er wie immer heftig durchs Haar, 
und freute sich sichtlich zu Hause zu sein.
Mutter lehnte sich an ihn und ich konnte be-
obachten, wie sie ihm etwas zuflüsterte und 
ihm einen Zettel in die Lodenjacke steckte. 
Ich mach’s jetzt kurz. Gegen 19:00 Uhr, 
wir hatten inzwischen bei uns oben alle zu 
Abend gegessen, waren wir wieder alle, 
bis auf meinen Vater, Oma glänzte auch 
durch Abwesenheit, bei den Großeltern in 
deren Wohnküche versammelt. Hier sollte 
der Nikolaus erscheinen. Opa war seit etli-
chen Jahren leider an den Rollstuhl gefes-
selt, daher fand der Besuch des Heiligen 
Mannes hier statt. Zu der Geschichte gehört 
an dieser Stelle noch, dass ich in der Zwi-

schenzeit als schon sehr (wie wir zu Hau-
se sagten) Bescheid wissender Elfjähriger 
meiner kleinen vierjährigen Schwester, trotz 
deren beharrlicher Weigerung mein Wissen 
anzuerkennen, mehrfach versucht hatte zu 
erklären, wer meiner Meinung nach in der 
roten Robe und hinter dem weißen Bart des 
Heiligen Mannes stecken würde.
Irgendetwas polterte vor der Tür. Mutter be-
mühte sich ein total überraschtes Gesicht 
zu machen und sagte: Was ist denn da los, 
ich geh mal nachschauen. Sie öffnete die 
Tür und da stand er auch schon, - groß und 
wuchtig. Einen roten mit weißem Pelz be-
setzten Mantel an, im Gesicht einen ellen-
langen weißen Rauschebart, über der Schul-
ter einen Sack und in der rechten Hand ein 
Buch, aus dem ein Zettel ragte. Jener Zettel, 
den ich unschwer als Mutters Zettel erkann-
te. Wir, mein Schwesterlein und ich saßen 
brav auf der Omas Couch, oder wie sie zu 
sagen pflegte, auf dem Chaiselonge*. Opa, 
in seinem Sessel am Küchentisch sitzend 
und unter seinem Kaiser-Wilhelm-Sichelbart, 
(auch genannt: „Es-ist-erreicht-Bart“) amü-
siert lächelnd, beobachtete die Szene.
Hust, hust! Vater, äh der heilige Nikolaus 
begann mit ganz tiefer Bassstimme zu spre-
chen: Liebe Kinder, ich bin von weit her ge-
kommen, um euch usw, usw.
Dann kam die Frage des Abends: Wart ihr 
denn auch brav und habt euren Eltern keine 
Sorgen gemacht? Meine Schwester krähte: 
Ich war immer lieb, gell Mama? Ich schüttelte 
nur stumm mein Haupt. Vater, - der Nikolaus 
schlug sein Buch auf und las den Zettel, 
der in dem Buch steckte. D.h. er wollte dies 
tun, aber dann stutzte er, suchte Blickkon-
takt mit meiner Mutter, wurde richtig rot im 
Gesicht und fing an zu lachen: Hier steht 

- - -  Bullingers Gretel (das war ein kleiner 
Lebensmittelladen im Ort), 2 Pfund Butter, 
6 Eier, 1 Kopf Salat …….
Lottchen, was hast du mir denn da auf-
geschrieben, soll der Nikolaus für dich 
einkaufen gehen? Mutters Blick zunächst 
verwirrt dann sehr verlegen und dann aber 
mit einem Ansatz von Geistesgegenwart, - 
der kindliche Glaube meiner Schwester an 
den Heiligen Mann sollte doch noch etwas 
gewahrt bleiben: Lieber Nikolaus, bei allem 
Respekt, aber Lottchen darf mich nur mein 
Ehemann nennen. Vater zog den Kopf etwas 
ein und brummte: Natürlich, da haben sie 
vollkommen Recht, aber jetzt fällt mir auch 
nichts mehr anderes ein, als den Kindern 
einen schönen Nikolausabend zu wünschen, 
eure Mutter verteilt jetzt die Geschenke, die 
ich auch mitgebracht habe – und ich glaub’ 
ich geh’ dann mal weiter zu den anderen 
Kindern, die noch auf mich warten.
Ich hatte während des Geschehens meine 
Schwester beobachtet, die den Nikolaus die 
ganze Zeit, auch während des kleinen Miss-
geschickes mit großen Auge und offenem 
Mund angeschaut hatte. Als Vater, also der 
Nikolaus sich zum gehen anschickte, wurde 
ihr Gesicht plötzlich ernst, sie konnte ernst 
schauen, und sie sagte: Papa, du kannst 
ruhig bleiben, wo willst du denn noch hin?

*  vor Anker gehen = von der Seefahrt kommend, 
eigentlich liegt ein Schiff im Strom hinter dem 
Anker

*  Die Schottel = linksrheinischer Stromabschnitt 
von Km 576,5 – 578

*  Chaiselonge = frz. wörtlich langer Stuhl, 
 die alten Leute am Mittelrhein hatten wegen 

franz. Besatzungszeiten noch viele französische 
Vokabeln in ihrem tgl. Sprachgebrauch.
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Von Petra Grünendahl

Dass bei der Schiffsaußenwäsche 
und der Deckreinigung mit 10-Liter-
Gebinden für die Reinigungsmittel 

gearbeitet wird, erschwert die Dosierung. 
Lediglich 100 ml Reinigungskonzentrat 
braucht man für einen vollen 10-Liter-Eimer. 
Füllt man den Eimer nur halb mit Wasser, 
reicht auch nur halb so viel Reiniger. Au-
ßerdem verführt die Größe des 10-Liter-Ge-
bindes dazu, „reichlich“ einzuschütten. Das 
kann weder im Sinne der Umwelt noch im 
Sinne angemessener Betriebskosten sein.
Auch wenn Hermann Lohmann, Geschäfts-
führer von H. Lohmann Schiffs- und Indus-
triebedarf e. K. aus Haren (Ems), mit viel 
Reiniger-Verkauf auch gutes Geld verdie-
nen könnte, wollte er seine Idee eines Rei-
nigungssystems realisieren, welches den 
Verbrauch an Reinigungschemikalien redu-
ziert. Wenn man allerdings mit einem neuen 
System auf den Markt kommen will, muss 
man potenzielle Käufer von den Vorzügen 
dieses System gegenüber dem bisherigen 
überzeugen. Da dies nur über belastbare 

Zahlen möglich ist, mussten also entspre-
chende Untersuchungen angestellt werden. 
Dafür wären aber immense Kosten auf den 
Mittelständler Lohmann zugekommen.
DBU fördert nachhaltiges Wirtschaften
Und hier kam die Deutsche Bundesstiftung 
Umwelt (DBU) in Osnabrück ins Spiel. Die 
DBU fördert u. a. mittelständische Unter-
nehmen bei nachhaltigen Umweltprojekten. 
Lohmann stellte einen Antrag auf Förderung 
seines Projekts. „Wichtig ist, dass ein Projekt 
innovativ ist und Ökologie, Ökonomie und 
Soziales vereint“, erklärte Verena Exner, 
Referatsleiterin Umweltkommunikation 
und Umweltmanagement in der mittelstän-
dischen Wirtschaft bei der DBU. Ein solches 
innovatives und ganzheitliches Konzept, be-
stehend aus Qualifizierungsmodulen und 
modellhafter Entwicklung und Erprobung 
eines Mehrweg-Kleingebinde-Systems für 
Reinigungschemikalien, legte Lohmann mit 
seinem Förderantrag  vor. Als Projektpartner 
hatte er das Schiffer-Berufskolleg Rhein, 
das Schulschiff Rhein sowie die Berufs-
bildenden Schulen Schönebeck gewinnen 
können. Dort wurden im Lauf der Studie 480 

zukünftige Binnenschiffer/-innen im umwelt-
gerechten Umgang mit Reinigungsmitteln 
geschult worden.  Ebenfalls mit an Bord wa-
ren die Imperial Reederei, die Daten von und 
Zugang zu ihren Schiffen ermöglichte, sowie 
die Universität Duisburg-Essen mit ihrem 
Zentrum für Wasser- und Umweltforschung, 
die das Projekt mit einer Studie wissen-
schaftlich begleitete. Diese Studie erfasse, 
wie und in welchen Mengen Reinigungs-
mittel in der Binnenschifffahrt eingesetzt 
werden. Dokumentiert wurden neben dem 
tatsächlichen Reinigungsmittel-Verbrauch 
(vor einer Schulung bei konventionellen Ge-
binden sowie nach einer Schulung mit den 
neuen Kleingebinden) auch die Anzahl der 
Reinigungen, die Arbeitsabläufe sowie die 
eingesetzten Reinigungs- und Hilfsmittel. 
Über 120 Schiffsbesatzungen von verschie-
denen Schiffsgattungen wurden im Umgang 
mit Reinigungsmitteln geschult und umwelt-
technisch sensibilisiert. Die Projektpartner 
erhoben das benötigte Datenmaterial, das 
die erwarteten Einsparungen von minde-
stens 25 Prozent noch bei weitem übertraf.
Projekt mit neuen Mitarbeitern angeschoben
Nach der Zusage der DBU stellte Lohmann 
im Januar 2010 Andreas Wallmeier ein, der 
das Projekt im Außendienst bei den Schu-
lungen betreuen sollte. Einen Zeitvertrag 
bekam der Student Andreas Schröder von 
der Universität Duisburg-Essen, der neben 
der Projektarbeit im Unternehmen an seiner 
Masterarbeit „Vergleich der Verkehrsträger: 
Schiff – Bahn – Lkw“ arbeitete. Zur Doku-
mentation wurde für die Studie zusätzlich ein 
so genanntes „Waschkontrollbuch“ entwi-
ckelt. Dort werden Reinigungsmaßnahmen 
und Chemikalienverbrauch ebenso vermerkt 
wie das Tragen von Reinigungswesten wäh-
rend der Arbeiten. Das Waschkontrollbuch 
vereinfacht die Disposition und dient zur 
Kontrolle für Partikuliere und Reedereien, 
Inspektoren und Behörden und dokumen-
tiert den Gesamtprozess.
Für ihr Schiffs-Wasch-System entwickelte 
die Firma Lohmann ein neues Dosierungssy-
stem, welches mit Hilfe kleinerer Abfüllungen 
den Verbrauch an Reinigungschemikalien 
verringern sollte. Verfügbar gemacht wer-
den die neuen 100-ml-Kunststoffflaschen in 
Transport-Eimern zu 64 Stück. Das System 
ist als Mehrwegsystem ausgelegt. Austau-
schen kann der Kunde die Transport-Boxen 
auf Bunkerbooten und bei Fachhändlern im 
Schifffahrtsbereich. Damit keine unnötigen 
Transportwege entstehen, ist eine Befüllung 
der Kleingebinde vor Ort vorgesehen. Eine 
Reinigung der Flaschen vor dem wieder Be-
füllen ist nicht nötig, da immer das gleiche 
Reinigungsmittel nachgefüllt wird. Die für 

Schiffe umständliche Entsorgung der Platz 
raubenden 10-Liter-Kanister entfällt, was 
das Müllvolumen reduziert.
Detaillierte Erfassung von Verbräuchen nötig
Zunächst erfasste man detailliert die tat-
sächlichen Reinigungsmittel-Verbräuche bei 
den Projektpartnern: Ohne Schulung, mit 
den großen Gebinden von 10 oder sogar 20 
Litern Fassungsvermögen, um einfach einen 
Ausgangswert zu ermitteln. Dabei stellt sich 
heraus, dass mancherorts gern nach der 
Maßgabe „viel hilft viel“ dosiert wurde, was 
neben dem Verbrauch auch die Kosten in 
die Höhe treibt. Wobei die angemessene 
Dosierung natürlich zusätzlich erschwert 
wird, wenn die Besatzung ihr Schiff wegen 
der Waschverbote in Häfen im Dunkeln oder 
während der Fahrt reinigt.
Was man durch Schulung und Sensibilisie-
rung des Nachwuchses erreicht, macht eine 
Anekdote deutlich, die Hermann Lohmann 
zum Besten gab: „Als es um die Reinigung 
des Schiffes ging, war es der Schiffsjunge, 
der seinen Schiffsführer von den Vorzügen 
unseres Systems überzeugte.“ Über die Aus-
bildung verbreitet und verbessert sich der 
bewusste Umgang mit der Umwelt und der 
Arbeitssicherheit, denn nur über diesen Weg 
und über die Fortbildung kommt solches 
Wissen auf den Schiffen an. „Die jungen 
Leute heute sind sehr umweltbewusst. Unse-
re Schiffsjungen und Schiffmädchen waren 
froh, an diesem Projekt beteiligt zu sein und 
zu lernen, wie sie auch in ihrem Beruf mehr 
für die Umwelt tun können“, so Dr. Ulrich 
Ehrlich, Fachbereichsleiter an den Berufsbil-
denden Schulen in Schönebeck. „Wir bieten 
solche Schulungen ab dem nächsten Jahr 
auch in der Weiterbildung an und warten 
ab, wie sie angenommen werden“, erklärte 
Schulschiffkapitän Lothar Barth.
Verbrauchsreduzierungen im Schnitt über 
60 Prozent
Bei den Reinigungsarbeiten auf dem Schul-
schiff Rhein machte sich im Laufe des Pro-
jektes bemerkbar, dass Ober-, Mittel- und 
Unterstufe zusammenarbeiten. Konnten bei 
den ersten beiden Kursen (238 und 239) 
noch Verbrauchsverringerungen von über 
80 Prozent erzielt werden, sanken sie bei 
den folgenden Kursen (240 bis 242) auf um 

die 60 Prozent. Wer bereits in der Unterstufe 
eine Schulung mitgemacht hatte, dosierte 
dann in einer höheren Stufe schon aus den 
10-Liter-Gebinden vorsichtiger, aber auch 
hier zeigte sich der Vorteil des handlicheren 
Gebindes bei der Dosierung.
Die Dosierung mit der 100-ml-Flasche ist 
zielgenauer. Spritzer neben den Putzeimer, 
wie sie beim 10-Liter-Gebinde gang und 
gäbe sind, gehören dann der Vergangen-
heit an. Das Reinigungsgemisch mit „viel“ 
Reiniger  schäumt mehr, dadurch ist es 
auch an Deck deutlich rutschiger. Folglich 
verringert sich beim Einsatz niedrigerer Do-
sierungen die Gefahr der Besatzung, beim 
Reinigen des Decks auszurutschen und zu 
verunfallen. Weniger Unfälle senken auch 
die Betriebskosten weiter.
Hochrechnungen für die gesamte deutsche 
Binnenschifffahrtsflotte (2.463 Güter- und 
Tankmotorschiffe, Bunkerboote, Tagesaus-
flugsschiffe und Fahrgastkabinenschiffe) 
ergaben einen aktuellen Verbrauch von 
139.243 Litern Reinigungsmittel im Jahr. 
Bei einer 100-prozentigen Umstellung allein 
der deutschen Schiffe, die ein Drittel des 
Verkehrs auf deutschen Binnenwasserstra-
ßen ausmachen, ergibt sich mit einer Redu-
zierung auf 49.598 Liter eine Ersparnis von 
89.645 Litern oder 64,38 Prozent.

Qualifizierungsprojekt erfolgreich abgeschlossen

Reinigungschemikalien in 
der Binnenschifffahrt 

Mehr Umweltschutz für besseres Image
Schon jetzt ist die Binnenschifffahrt der 
umweltfreundlichste Transportweg. Dieses 
„saubere“ Image wird durch ein positives Er-
scheinungsbild der Schiffe nur aufgewertet. 

„Ein sauberes Schiff ist aber nicht nur ein 
Image-Faktor, sondern steigert die Sicher-
heit an Bord“, so Kurt Duller von der Imperial 
Reederei, der von ausnahmslos positiven 
Rückmeldungen von den beteiligten Schiffen 
berichtete. Je weiter verbreitet ein solches 
Kleingebinde-Mehrwegsystem ist, desto 
geringer fallen Reinigungskosten und Um-
weltbelastung aus. Mit der verringerten Um-
weltbelastung lässt sich gut argumentieren, 
wenn es darum geht, dass Waschverbote in 
den Häfen vielleicht bald der Vergangenheit 
angehören. „Waschverbot im Hafen“ heißt, 
dass dort ausschließlich mit Wasser ohne 
irgendwelche Zusätze gewaschen werden 
darf. Diese gelten in den meisten deutschen 
Häfen, obwohl die Reinigungschemikalien 
– so die Anforderungen aktueller EU-Richt-
linien – biologisch abbaubar sind. 

Denn besonders hier lässt sich Arbeitssi-
cherheit weiter erhöhen: Nirgends putzt es 
sich sicherer als bei guter Sicht auf einem 
ruhig liegenden Schiff.  n

Die beteiligten Projektpartner (v. l.): Kurt Duller (Imperial Reederei), Schulschiffkapitän 
Lothar Barth (Schulschiff Rhein), Verena Exner (DBU), Hermann Lohmann (H. Lohmann 
Schiffs- und Industriebedarf), Dr. Ulrich Ehrlich (Berufsbildende Schulen Schönebeck), 
Dr. Hartmut de Wall (Schiffer-Berufskolleg Rhein) und Andreas Wallmeier  (H. Lohmann 
Schiffs- und Industriebedarf) hinter einem Bild, welches von diesem Projekt inspiriert 
wurde und nun als „Logo“ dient.  Fotos: Petra Grünendahl

Anzeige

Die Transport-Box fasst zwei Lagen mit 32 100-ml-Kunststoffflaschen. Das Schiffs-
Wasch-System ist als Mehrwegsystem angelegt. Bei ausreichend großer Marktdurch-
dringung sollen die Flaschen auf Bunkerbooten oder beim Fachhändler neu befüllt 
werden, was Transportwege reduziert.
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Startschuss zum neuen Dialogforum in Düsseldorf

Feinstaub ade? - Neuer Kurs 
für die Binnenschifffahrt
Von Stefanie Lehnert

Zur Auftaktkonferenz des Dialog-
Forums „Ökologischer Fortschritt der 
Industriegesellschaft“  hatten das Zen-

trum für Logistik & Verkehr der Universität 
Duisburg-Essen und die Gesellschaftsinitia-
tive „Zukunft durch Industrie e.V.“ ins Düssel-
dorfer Regierungsschlösschen eingeladen, 
um mit Mitgliedern aus Politik, Gesellschaft 
und Unternehmen die Feinstaubproble-
matik in der Binnenschifffahrt zu erörtern.
Unter dem Motto „ Feinstaub ade? Mit der 
Binnenschifffahrt auf neuem Kurs“ fand zu-
nächst ein Workshop statt, in dem verschie-
dene Experten der Branche nach Möglich-
keiten suchten, die Binnenschifffahrt den 
Umweltveränderungen anzupassen und in 
eine „grünere“ Richtung zu bringen. Vor Be-
ginn des zweiten Teils der Konferenz hielt 
die Düsseldorfer Regierungspräsidentin 
Anne Lütkes eine Begrüßungsrede, in der 
sie nochmals betonte, wie wichtig die Bin-
nenschifffahrt gerade für die Rhein-Ruhr-
Region ist, da die Region mit dem dich-
testen europäischen Wasserstraßennetz 
und den größten Binnenhäfen ausgestattet 
ist. Danach wurden die erarbeiteten Ideen 
und Lösungsansätze aus dem Workshop 
in einer offenen Runde unter Leitung des 
ehemaligen Regierungspräsidenten Jürgen 
Büssow präsentiert und diskutiert.  Obwohl 
eine Fülle von Veranstaltungen zum The-
ma Klimawandel und Verbesserung des 
Klimaschutzes stattfände, ließe sich kurz-
fristig keine deutliche Verbesserung her-
beiführen. Jürgen Büssow betonte, dass 
nur bei offen dargelegten Interessen aller 
Beteiligten ein Ausgleich möglich wäre, 
Transparenz sei hier das oberste Gebot. 
Modelle, den Feinstaub- und Schwefelaus-
stoß zu mindern, gibt es bereits, wie zum 
Beispiel das SCRT-System, ein Filtersystem, 
das Feinstaub und Stickoxidemissionen 
senkt. Doch es gibt weder eine Nachrüst-
verpflichtung für Binnenschiffe, noch ein 
entsprechendes Anreizprogramm. Für Par-
tikuliere mit nur ein oder zwei Schiffen ist 
der finanzielle Aufwand, die Motorisierung in 
einen ökologisch sinnvollen Zustand zu ver-
setzen, oft gar nicht zu stemmen. Und richtig 
sinnvoll für die Umwelt wären die Moderni-
sierungen auch nur dann, wenn alle Schiffe 

auf deutschen Wasserstraßen, also auch 
die aus anderen EU-Ländern, sich ebenfalls 
daran halten würden. Hierfür bräuchte es 
eine strenge Richtlinie seitens der EU.  In 
Häfen wie Neuss, Düsseldorf und Duisburg 
besteht beispielsweise die Möglichkeit, vor 
Anker liegende Schiffe an die öffentliche 
Stromversorgung anzuschließen, so dass 
während der Liegezeit der Dieselmotor ab-
geschaltet werden könnte. Für Schiffe mit 
Gefahrgut beispielsweise ist diese Lösung 
jedoch nicht nutzbar, da sie grundsätzlich 
kein Kabel, durch das unter Umständen 
Funkenflug verursacht würde, in Gebrauch 
nehmen dürfen. 
„Wir sind dabei, für Großmotoren mit 800 bis 
900 kW eine neue Technik zu entwickeln, 
aber die muss auch finanzierbar sein“, er-
klärte Dr. Dirk Bergmann, MTU Friedrichs-
hafen. Eine Neuentwicklung sei in jedem 
Fall zuverlässiger als nachzurüsten. Eine 
nachgerüstete Lösung sei niemals so er-
probt wie eine Serienlösung. 2020 soll laut 
EU-Richtlinie 20 Prozent der Stickstoffe ein-
gespart werden, 2050 bis zu 60 Prozent. Wie 
das genau vonstatten gehen soll, ist noch 
unklar. Arndt Klocke, stellvertretender Frakti-
onsvorsitzender der Bündnis 90/Die Grünen 
im Landtag Nordrhein-Westfalen, wünscht 
sich diese Ergebnisse schon heute. Es be-
stehe natürlich Einigkeit darüber, dass so 
viel wie möglich mit dem Schiff transportiert 

Zustimmung zum Ende der Konferenz „MIt der Binnenschiffahrt auf neuem Kurs“ (v. l.): 
Jürgen Büssow, Ulrich Gross und Markus Bangen. Foto: S. Lehnert

werde, sagte Joseph Tumbrinck, Vorsitzen-
der des Umweltverbandes NABU NRW, aber 
die Binnenschifffahrt müsse trotzdem alles 
dafür tun, so klimafreundlich wie möglich 
zu werden. Wieviel Effizienz kann beispiels-
weise durch eine neue Motorengeneration 
erzielt werden? Welche Richtlinien legt die 
EU fest? Die Verkehrsträger auf dem Wasser 
müssen unter sich sauberer werden, betonte 
Arndt Klocke. 
Eine langfristige Reduktion der Emissionen 
sei nur dann möglich, wenn man „in den 
Köpfen der Verbraucher“ ankomme, meinte 
Ulrich Gross, Geschäftsführer der Neuss-
Düsseldorfer Häfen. Die zu transportierende 
Menge an Gütern werde immer größer, und 
solange Billigprodukte, die zum größten Teil 
aus Asien und Übersee kommen, nach dem 
Motto „Geiz ist geil“ immer weiter gepuscht 
werden, werde auch beim Schiffsverkehr 
keine Reduktion der Emissionen erreicht. 
Die klimatischen Veränderungen haben 
starken Einfluss auf die Pegelzahlen und 
damit auch die Binnenschifffahrt. Im Jahr 
2003 war der Pegelstand so niedrig wie nie 
zuvor. Und die Veränderungen führen immer 
häufiger zu Winterhochwasser.
Die Binnenschifffahrt und die Binnenhäfen 
mit ihren Umschlagmöglichkeiten und den 
entsprechenden Umlademöglichkeiten auf 
Bahn und LKW sind nach wie vor das Rück-
grat der Industrie. Leider stehen sie nicht 
genug im Fokus der Öffentlichkeit, und so 
geht die Umstellung zur Nachhaltigkeit nur 
sehr langsam voran. Das müsse geändert 
werden, sagte Jürgen Büssow. 
In kommenden Ausgaben werden wir in 
loser Reihenfolge noch detailliert auf ein-
zelne Themen und Vorträge des Workshops 
eingehen.  n

Die Imperial BARIS GmbH wurde be-
auftragt, sechs Schwercolli mit einem 
Gewicht von knapp 800 Tonnen und 

einer maximalen Packstückhöhe von 735 
cm, von Oberhausen nach Antwerpen zu 
befördern. Gruppenintern konnten die Ex-
perten der Firma Walrhein als Partner für 
diese Transporte gewonnen werden, welche 
dann auch entsprechende Spezialtonnage 
für diesen sehr aufwendigen Transport ter-
mingerecht positionieren konnten.

Am 24.11.2011 wurden alle Packstücke am 
Verladehafen der Fa. MAN Diesel & Turbo 
SE am Rhein-Herne-Kanal in Oberhausen 
mit zwei Binnenschiffen abgefahren. 
Aufgrund der anhaltenden Niedrigwassersi-
tuation und der maximalen Packstückhöhe 
von 735 cm, waren die Vorbereitungen für 
diesen Transport durchgehend aufwendig. 
Auf der kurzen Strecke im RHK, vom Ver-
ladehafen Oberhausen bis zum Rhein in 
Duisburg Ruhrort, musste die Eisenbahnbrü-
cke (4,90m Durchfahrtshöhe), welche direkt 

am Hafen Oberhausen liegt,  unterfahren 
werden. Um dies zu bewältigen, wurden ne-
ben Wasserballast auch mehrere hundert 
Tonnen Festballast benötigt. Mit maximalem 
Tiefgang konnte das Motorschiff „Kamper-
zand“, welches die hohen Großkomponen-
ten geladen hatte, die Brückenpassage 
knapp (mit nur 5 cm Sicherheitsabstand) 
passieren. Im Zuge des kurzen aber sehr 
schwierigen Transportes wurde das Schiff 
zusätzlich von der Schleuse Oberhausen un-
terstützt. Diese stellte den Betrieb kurzfristig 
ein, damit ein entsprechend ruhiges Fahr-
wasser vorhanden war. Dank der großen Un-
terstützung aller beteiligten Personen konnte 
der Gesamttransport aller Güter reibungslos 
durchgeführt und zur Zufriedenheit des Kun-
den abgewickelt werden. Das Seeschiff im 
Hafen Antwerpen wurde pünktlich erreicht.
Aufgrund der guten Performance ging der 
Folgeauftrag für ein 2. Lot für die KW 51 
erneut an das Team der Imperial BARIS 
GmbH und der Walrhein Strom- und Ka-
nalschiffahrts GmbH.  n

Packstückhöhe 7,35 m - Brückenhöhe 4,90 m

Herausforderung für 
Schwergutexperten

Knapp 800 Tonnen Ladung mit einer maximalen Packstückhöhe von 735 cm galt es von Oberhausen nach Antwerpen zu befördern

Öffentlich zugängliche 
Umschlaganlagen 

Anschluss-
förderung im 
KV gesichert
Der Bundesverband der Deutschen 

Binnenschiffahrt e.V. (BDB) freut 
sich über die erfolgreichen Bemühungen 
der Bundesregierung um eine direkte 
Anschlussförderung für Baumaßnah-
men an öffentlich zugänglichen Um-
schlaganlagen des Kombinierten Ver-
kehrs. Nach erteilter Genehmigung 
durch die Europäische Kommission 
steht nun fest, dass zum 1. Januar 2012 
eine Neufassung der „Richtlinie zur 
Förderung von Umschlaganlagen des 
Kombinierten Verkehrs nichtbundesei-
gener Unternehmen“ Geltung erlangen 
wird. Das Bundesverkehrsministerium 
kommt damit der Ankündigung aus dem 
Aktionsplan Güterverkehr und Logistik 
nach, das Fördersystem für den Kom-
binierten Verkehr neu zu konzipieren. 
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Die in Würzburg beheimatete Main-
Schifffahrtsgenossenschaft (MSG) 
ist eine der beiden großen deut-

schen Binnenschifffahrtsgenossenschaften. 
Schifffahrts-Magazin-Korrespondent Pe-
ter Baumgartner hat MSG-Vorstand Mar-
tin Staats um eine Einschätzung der MSG-
Position gebeten und Fragen zu aktuellen 
Entwicklungen gestellt.

Herr Staats, der Name Ihres Vorgängers – 
Heinz Hofmann – ist untrennbar mit der 
MSG eG verbunden. Die Belegschaft hat 
das mit der Schiffstaufe „Heinz Hofmann“ 
auch deutlich dokumentiert. Sie sind nun 
seit mehr als einem Jahr im Amt. Wie ha-
ben Sie sich eingelebt??
Gut, ich bin seit eineinhalb Jahren im Amt 
und habe vieles von dem ehrenamtlichen 
Engagement, dass das Haus immer ge-
habt hat, wiederaufnehmen und teilweise 
neugestalten können. Man muss aber auch 
das operative Geschäft, die Kunden und 
die kontinuierliche Weiterentwicklung des 
Unternehmens im Auge haben. Da gibt es 
aufgrund der aktuellen Situation der Branche 
noch viel zu tun, zumal auch in unserem 
Gewerbe die Konjunkturzyklen kürzer und 
unberechenbarer werden.
 
Ihr Vorgänger war ein unermüdlicher 
Kämpfer für den Donauausbau – bisher 
ohne Erfolg. Ihre Prognose, werden Sie 
seine Früchte ernten?
Das Eintreten für den Donauausbau war 
in keinster Weise ohne Erfolg, es ist nicht 
zuletzt der Kraftlosigkeit der Politik und der 
mangelnden Einsicht für derartig wichtige 
Infrastrukturprojekte geschuldet, dass der 
Ausbau noch nicht da ist. Insofern geht es 
mir nicht darum, irgendwelche Früchte zu 
ernten, sondern um das Wohl des Stand-
ortes und der Branche. Vielleicht habe ich 
da eher eine etwas preußisch, nüchterne 
Auffassung, der es mehr um Resultate und 
Ziele geht, als Meriten für Einzelpersonen. 

Als MSG konnten wir in diesem Jahr auch 
auf der politischen Bühne stark auf die Not-
wendigkeiten des Ausbaus hinweisen. Ob er 
dann letztendlich kommt, hängt in hohem 
Maße von den politischen Rahmenbedin-
gungen ab und ob es gelingt, die Anwohner 

davon zu überzeugen, dass C280 wasser-
baulich die beste Variante ist. Sie bietet 
zudem größeren Schutz vor Hochwasser 
als A oder der Ist-Zustand. Wenn es uns 
gelingt, als Branche so viel Aufmerksamkeit 
zu generieren wie die sogenannten Umwelt-
schützer, wären wir einen Schritt weiter.

2011 war das Jahr der Entbehrungen. Eis, 
Hochwasser, Waldhof-Havarie, Main-Do-
nau-Kanal-Sperre und jetzt das lang an-
haltende Niedrigwasser. Wie viele solche 
Jahre hält die MSG unbeschadet durch?
Wenn man von der Waldhof Havarie ab-
sieht, sind das leider die Elementarrisiken 
der Branche, auch die MDK-Sperre kommt 
jedes Jahr verlässlich, zyklisch. Ich kann Sie 
aber beruhigen, die MSG ist so stark und gut 
aufgestellt, dass sie die Unwägbarkeiten der 
Wirtschaftskrise von 2009 und die dieses 
Jahres gut verkraftet hat. Im Gegensatz zu 
vielen anderen Binnenschifffahrtsunterneh-
men haben wir in den schwierigen Zeiten 
sogar Liegegelder und Stillliegeprämien aus-
gezahlt, das sind natürlich antizipative Maß-
nahmen, die nebenbei gewisse Härten für 
den einzelnen Partikulier abzufedern helfen.
 
Die MSG ist ein umfassender Anbieter für 

die Binnenschifffahrt. Sie be- und vertreibt 
nicht nur Schiffstransporte, sondern auch 
Umschlag, Lagerei, Befrachtung, Repara-
turdienst, Bunkerservices, Betriebs- und 
sogar Bedarfsstoffe. Was ist für die Firma 
am profitabelsten?
Lassen Sie es mich so sagen, das Herz-
stück, oder neudeutsch das core business, 
ist und bleibt die Binnenschifffahrt, die ande-
ren Sparten ergänzen unser Unternehmens-
portfolio und ermöglichen es uns, an den 
Standorten der Beteiligungsgesellschaften 
die durchgängige Transportkette anzubieten.

Was das Bunkergeschäft hier am Main 
betrifft, können Sie sich sicher vorstellen, 
dass nicht zuletzt aufgrund der immensen 
Preissteigerungen die Margen enger wer-
den, trotzdem ist der Vertrieb von Gasöl, 
Schmierstoffen und Schiffsmaterialien ein 
nicht unwichtiges Geschäftsfeld unseres 
Unternehmens.

Mit der Entwicklung des Werft- und Repa-
raturgeschäftes sind wir zufrieden, hier ha-
ben wir uns einen sehr guten Namen in der 
ganzen Branche erarbeitet und beschäftigen 
uns damit, am Standort Dorfprozelten den 
Grundstein für neue Flächen und somit für 
Wachstum zu legen.

Was unterscheidet die MSG von anderen 
Genossenschaften und wo würden Sie 
die MSG im europäischen Ranking ein-
ordnen?
Es gibt, wie Sie wissen, drei große Genos-
senschaften in Europa, die sich alle natürlich 
ein wenig durch ihre Stammfahrtgebiete, ihre 
Organisationsstruktur und Befrachtungswei-
se voneinander unterscheiden. Alle verfügen 
über eine gute Expertise und Marktkenntnis 
und agieren dementsprechend. Was unser 
Branchenranking betrifft, sehe ich die MSG 
ganz selbstverständlich als einen der be-
deutenden Marktakteure der europäischen 
Binnenschifffahrt. Unsere Stärke ist unsere 
große, vielfältige, eigene Flotte, die wir ree-
dereimäßig einsetzen. 
 
Mit der MSG verbindet man in der Öffent-
lichkeit die Namen Ausstellungsschiff 
und Hofmann. Beide sind weg. Was ist 
Ihr Wunsch, unter welcher Marke soll sich 

die MSG eG in der öffentlichen Wahrneh-
mung künftig positionieren?
Nichts ist statisch, Veränderungen kom-
men zwangsläufig und müssen nicht im-
mer schlecht sein, wichtig ist, dass man 
sich ihnen stellt, sie begreift und annimmt. 
Wenn der Name MSG eG in der Kundschaft 
weiterhin ein Synonym für Zuverlässigkeit, 
Kundenorientierung Effizienz und hohe Ser-
vicegrade ist und sich dies auch für spedi-
tionelle Dienstleistungen rund ums Binnen-
schiff weiter so etabliert, gehen wir in die 
richtige Richtung.
 
Lässt es sich in Zahlen ausdrücken, was 
gibt die MSG für Öffentlichkeitsarbeit 
aus und wer ist die Zielgruppe Ihrer PR-
Arbeit?
Erwarten Sie bitte keine hohen Beträge 
wie bei Firmen, die mit dem Endverbrau-
cher in ständigem Kontakt stehen. Gute PR 
muss nicht zwangsläufig immer teuer sein. 
Grundsätzlich versuchen wir, alle Kanäle 
zu nutzen. Darunter fallen Fachzeitungen, 
Radiosender im Regionalbereich Bayerns, 
Verbände, Vereine und Fachvorträge. Un-
sere Kunden wissen um die Bedeutung des 
Verkehrsträgers Binnenschiff. Insofern ver-
suchen wir, über alle Sprachrohre auch eine 
breitere Öffentlichkeit zu erreichen. Leider ist 
dies in einer Branche mit ca. 7.000 Beschäf-
tigten in Deutschland nicht ganz leicht. Fakt 
ist, die Binnenschifffahrt funktioniert im Ge-
gensatz zu den anderen Verkehrsträgern zu 
reibungslos, um permanent wahrgenommen 
zu werden. Wir arbeiten an diesem Thema 
sehr intensiv.
 
Welche Bedeutung hat die deutsche Flag-
ge für die MSG und können Sie sich ne-
ben NL auch Mitglieder anderer Nationen 
vorstellen?
Wenn auch unsere Keimzelle hier in Würz-
burg am Main ist, so sind wir schon durch 
unsere Mitgliederstruktur ein sehr euro-
päisches Unternehmen geworden, in dem 
neben deutsch und niederländisch auch 
andere Sprachen gesprochen werden. Wir 
haben Mitglieder aus Ungarn und aus wei-
teren Ländern Osteuropas. 

Natürlich können wir uns auch andere Nati-
onalitäten vorstellen. Das ist durchaus eine 
Bereicherung, mit jedem neuen Mitglied 
wächst auch unsere Schlagkraft.
 
Die Klima-Frage und die damit im Zu-
sammenhang stehenden Prognosen 
für die Binnenschifffahrt werden noch 
unterschiedlich diskutiert. Wie sind Ihre 
Erwartungen in dieser Frage? Als junger 

Vorstand haben Sie sicher langfristige 
Perspektiven.
Die KLIWAS-Konferenz in Berlin hat erge-
ben, dass für die kommenden Jahrzehnte 
auf den großen Flüssen Deutschlands wenn 
überhaupt nur moderate Veränderungen 
der Wasserführung eintreten sollen. Man 
rechnet noch nicht mit größeren Beeinträch-
tigungen. Es bleibt die Skepsis nach den 
Jahren 2003 und 2011 ob es so kommen 
wird, oder ob wir uns nicht auf mehr extreme 
Witterungslagen werden einstellen müssen. 
Wir werden uns in Zukunft stärker über alter-
nativere Antriebsformen Gedanken machen 
müssen, nicht zuletzt um die Abhängigkeit 
vom Gasöl stufenweise zu reduzieren. 
 
Das Problem Ausbildung und Nachwuchs 
für die Binnenschifffahrt muss heute ge-
löst werden. Darüber herrscht eine sel-
tene Einigkeit in der Binnenschifffahrt. 
Wie schaut der MSG-Weg dazu aus? Wie 
viele Auszubildende sind derzeit an Bord 
der MSG Schiffe unterwegs?
Auch hier nutzen wir alle Kanäle und ver-
suchen, alle Quellen anzuzapfen, das Pro-
blem ist nicht so sehr, Azubis zu bekommen, 
sondern sie für die Branche zu halten. Da-
zu müssen sie erst einmal sehen, dass die 
Verdienst- und Entwicklungsmöglichkeiten 
wirklich gut sind. 
Erst wenn der Auszubildende alle Entwick-
lungsschritte zum Schiffsführer erklommen 
hat und sein Patent gemacht hat, haben 
wir nachhaltige Personalentwicklung für 
die Branche geleistet. Leider sind die heu-
tigen Personalprobleme zu großen Teilen 
hausgemacht. 
 
Die MSG zählte in der deutschen Bin-
nenschifffahrt – bezogen auf die Flotte – 
schon bisher als innovativ. Welche Neue-
rungen kann man mittelfristige von Ihnen 
erwarten? Neue Antriebsformen werden 
schon jetzt thematisiert. Welcher Schiffs-
antrieb hat für Sie in zwanzig Jahren die 
größte Verwendungschance?
Wir haben bereits Versuche mit Rußpartikel-
filtern gemacht und denken über alternative 
Antriebsformen nach. Dieselelektrische- und 
Hybridantriebe können gute, langanhaltende 
Zwischenschritte sein. 

Da das Perpetuum mobile leider noch nicht 
erfunden ist, könnten größere Entwicklungen 
auch in der Binnenschifffahrt vom Gasan-
trieb oder vielleicht sogar von der Brennstoff-
zelle erwartet werden. Ich glaube zwar nicht 
an das Ende der Erdölvorkommen in 2050, 
bin jedoch überzeugt, dass die Abhängigkeit 
Schritt für Schritt reduziert werden muss.

Zahlreiche Anstrengungen des Gewerbes 
in der Vergangenheit sollten dazu beitra-
gen, die wirtschaftliche Situation der Par-
tikuliere nachhaltig zu verbessern. Bisher 
nur mit mäßigem Erfolg, glaubt man den 
allgegenwärtigen Klagen. Liegt das Ihrer 
Meinung nach nur an der oft kritisierten 
Politik oder sagen Sie selbstkritisch, die 
Genossenschaften/Partikuliere haben 
auch noch Hausaufgaben zu machen und 
wenn ja, welche?
Die Genossenschaften sind nicht mit den 
Partikulieren gleichzusetzen und  die Par-
tikuliere nicht mit den Genossenschaften. 
Viele Partikuliere sind ja auch für Befrachter 
und sonstige Binnenschifffahrtsgesellschaf-
ten unterwegs. Auch eine Genossenschaft 
kann ihren Mitgliedern nicht ganz das un-
ternehmerische Denken abnehmen, das gilt 
nicht nur für die Binnenschifffahrt.  Der För-
derauftrag der Mitglieder, wie ihn das deut-
sche Genossenschaftsgesetz vorschreibt, 
ist für uns eine der wichtigsten Leitmaxime, 
und ich wage zu behaupten, dass es vielen 
unserer Mitglieder besser geht, als ihren Kol-
legen auf dem „freien Markt“. Sonst hätten 
wir nicht die lange Bindung ans Haus MSG, 
die sehr lange Verweildauer der Partikuliere, 
teils über Generationen hinweg. Ich denke, 
das spricht für unser System.
 
Zwanzig Jahre nach der „Verpartikulie-
rung“ der deutschen Reederei-Schifffahrt, 
wie lange wird es Ihrer Meinung nach 
dauern, bis wieder eine echte Reederei 
im klassischen Sinn entsteht?
Für die nähere Zukunft sehe ich das nicht, 
wobei nicht nur die Fixkostenblöcke dage-
gen sprechen, sondern auch die extremen 
Schwierigkeiten in der Bemannung der 
Schiffe. Somit gehe ich davon aus, dass 
die Strukturen, wie wir sie seit 1994 mit Auf-
hebung des FTB haben, vorerst Bestand 
haben werden. Vergessen Sie bitte nicht, 
dass sich nicht zuletzt durch die Wirtschafts-
wunderjahre und den Wiederaufbau diese 
großen Reedereiflotten überhaupt haben 
entwickeln können. Zur Absicherung des 
Geschäftes wurden sie vom Tarifsystem des 
FTB flankiert und geschützt, der im Zuge 
der Liberalisierung gefallen ist. Ich wage zu 
bezweifeln, ob die Politik der Verkehrswirt-
schaft mit den Tarifen, seien es die KVO, 
die EVO oder der FTB, dauerhaft einen 
Dienst erwiesen hat. Wir wissen alle, dass 
es nach der Aufhebung von marktregulie-
renden Maßnahmen meist zu gewissen Ver-
werfungen kommen kann. Wir haben sie im 
gesamten Verkehrsgewerbe in Deutschland 
gesehen - über alle maßgeblichen Landver-
kehrsträger hinweg.   n

Die Main-Schifffahrtsgenossenschaft steht allen Nationalitäten offen

„Wir sind durch unsere Mitgliederstruktur ein 
sehr europäisches Unternehmen geworden“

MSG-Vorstand Martin Staats
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Von Peter Baumgartner
 

Einen richtigen „Winterstand“ für Bin-
nenschiffer, eingefroren im Hafen über 
mehrere Monate, wie er vor dreißig 

Jahren mancherorts vielleicht noch eher die 
Regel als die Ausnahme war, den gibt es 
heute nicht mehr. Das gefürchtete „Winter-
standskommando“ für unbeliebte Kapitäne 
beschränkt sich höchstens noch auf wenige 
Werfttage um ein paar Wartungsarbeiten zu 
erledigen. Eine Hand-Eissäge gehört auch 
kaum noch zum Bordinventar. Ihre Arbeit er-
ledigen Eisbrecher und die ehemals wichtige 
Kenntnis über die Notwinterstandshäfen ent-
lang der Flüsse interessiert kaum noch einen 
Schiffsführer. Trotzdem lässt es sich in der 
Binnenschifffahrt nicht vermeiden, manch-
mal aus der Not eine Tugend zu machen und 
Witterungseinflüsse zu akzeptieren. Es gibt 
ihn also auch heute noch den „Winterstand“ 
für Binnenschiffer. Nur, manchmal ist dann 
überhaupt kein Binnenschiffer an Bord oder 
die „tote Zeit“ wird halt genützt, um wichtige 
Arbeiten zu erledigen, die im Normalbetrieb 

nicht gemacht werden können. In der Cargo-
Schifffahrt konzentriert sich diese Situation 
aber nicht auf die Wintermonate, sondern 
kann ebenso auch im Hochsommer eintre-
ten.
 
Anders ist das in der Kabinenschifffahrt. 
Obwohl auch in diesem Bereich die zu-
nehmende Tendenz besteht, den Gästen 
Winterreisen anzubieten, so sind es doch 
die Fluss-Kreuzfahrtschiffe, die meist nicht 
das ganze Jahr voll beschäftigt werden. 
Fluss-Kreuzfahrtschiffe können auch nicht 
wie Hochseeschiffe einfach in ein wärmeres 
Revier verlegt werden. Sie müssen sich not-
wendige Arbeiten für die Winterzeit aufhe-
ben und so überwintern. Meist geschieht das 
in einer Schiffswerft oder in einem Hafen, 
wo die notwendige Infrastruktur vorhanden 
ist und die es ihnen ermöglicht, die unver-
meidbare Liegezeit so effizient wie möglich 
zu gestalten. Die Schiffswerft in Linz an der 
Donau ist bei den Reedern ein besonders 
beliebter Winterhafen. Jedes Jahr nach der 
Herbstsaison versammelt sich dort eine gan-

ze Flotte von Kabinenschiffen. Manche 
bleiben bis zum Beginn des Weihnachts/
Neujahrsgeschäftes, um dann nach we-
nigen Tagen in Fahrt wieder vor Anker 
zu gehen. Manche kommen erst nach 
der Neujahrsfahrt und bleiben dann bis 
zum Beginn der Vorsaison. Einige ver-
bleiben aber auch den ganzen Winter in 
der Werft und bringen das Schiff mit Hil-

fe der Werft auf Vordermann. Unbeeinflusst 
von der Witterung werden notfalls auch 
Umbauarbeiten ausgeführt. Dabei bietet 
die Schiffswerft Linz auch eine zeitgemäße 
Infrastruktur, die nicht mehr vergleichbar ist 
mit einem Notwinterhafen von anno dazu-
mal. Heuer werden in der Werft durchschnitt-
lich achtzehn (!) Kabinenschiffe dauernd im 
Hafen liegen. Für jedes Schiff steht eine 
Landstromverbindung zur Verfügung. Ein 
Angebot, dass es sonst in der Vielzahl kaum 
noch irgendwo gibt und nicht nur die Umwelt, 
sondern auch das Budget der Reedereien 
entlastet. Zusätzlich zu den Liegeplätzen 
an der Werftmauer, hat die ÖSWAG heuer 
auch drei Anlegestellen zu bieten, an denen 
jeweils drei Kabinenschiffe Platz finden. Ne-
ben der erstklassigen Schiffsinfrastruktur, 
steht den Mannschaften in Linz auch eine 
perfekte Infrastruktur für den persönlichen 
Bedarf zur Verfügung. Zentral gelegen, kann 
die Werft mit dem PKW oder Bus leicht er-
reicht werden und notwendige Besorgungen 
können selbst zu Fuß auf kurzem Weg er-
ledigt werden. Diesen Winter werden viele 

Viele Kabinenschiffe überwintern oft als Hotelschiff - oder 
werden bei der Linzer ÖSWAG überholt

Einen richtigen „Winterstand“ 
gibt es heute nicht mehr

Premicon und Viking Schiffe die Schiffswerft 
fast bis zum letzten Platz füllen. Fast, denn 
die Werft sorgt vor und für Notfälle ist immer 
noch ein Platz frei.
 
Neben der ÖSWAG hat Linz auch noch ei-
nen beliebten Ankerplatz für Kabinenschiffe 
im Stadthafen. Auch dort werden heuer 
wieder viele Schiffe überwintern. Nicht so 
viel wie in den vergangenen Jahren, weil 
bekanntlich jeweils ein Teil der drei Hafen-
becken verlandet wird. Dafür wird sich der 
Hafen Enns – wie jedes Jahr – wieder mit 
Kabinenschiffen füllen. Auch hier stehen 
den Schiffen hervorragende Infrastruktur-
voraussetzungen zur Verfügung. Die A-Rosa 
Schiffe werden hier nach Ende der Silvester-
reisen bis Ende März/Anfang April in den 
„Winterschlaf“ gehen. In dieser Zeit werden 
die Kussmund-Schiffe gewartet, farbliche 
Ausbesserungen vorgenommen und das 
Interieur erneuert. Für A-Rosa spielt der 
Standort Enns eine wichtige Rolle, weil die 
Schiffe nach dem notwendigen Winterauf-
enthalt rasch in Passau sein können, wo ihr 
Start in die neue Saison beginnt.

Viele Schiffe überwintern schon seit über 
dreißig Jahren als Hotelschiff. Beson-
ders rund um die großen Messestand-
orte am Rhein und Main, vereint sich der 
Besucher(an)strom mit dem Wasserstrom 
an Bord der Kabinenschiffe. Mit bis zu ein-

In Linz/Donau im Eis festliegende Schiffe im Winter 1987.  Bildquelle: Kapt. Otto Steindl

tausend schwimmenden Betten, ist Deutsch-
land der größte Markt für Hotelschiffe und 
eine lukrative Nebenbeschäftigung für 
Kreuzfahrtreeder, die ihre Schiffe vorüberge-
hend als schwimmende Herberge einsetzen. 
Bestimmt wird der eine oder andere „Hotel-
gast“ auch wieder als Kreuzfahrtpassagier 
an Bord kommen, denn welcher Messebe-
sucher erwartet sich schon eine First-Class 
Schiffsatmosphäre, wenn er nur eine Mes-
se besuchen möchte? Außerdem ist es auf 
einem Schiff leichter, nach einem langen 

Messetag die Arbeit hinter sich zu lassen. 
So mancher bekannte Konzern schätzt das 
schwimmende Hotelangebot und quartiert 
Mitarbeiter und Gäste bevorzugt auf den 
Kreuzfahrtschiffen ein. Neben der emotio-
nalen Komponente, werden die Gruppenbin-
dung und die Konzentration auf die zu ver-
mittelnde Botschaft auf einem Schiff eben 
viel besser gefördert. Mit dem Sprichwort 
„wir sitzen alle in einem Boot“, verliert so der 
sonst gefürchtete und einst beschwerliche 
Winterstand seine Wirkung.         n

Moderne Flusskreuzfahrtschiffe im Hafen Linz an der Donau

Freischaufeln der „TRIGLAV“
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Kreuzen Sie mit Strom auf dem Strom. Fahren Sie geräuschlos und rein  
elektrisch angetrieben über das Wasser. GreenWave und sein Team hat  
eine neue Reihe von Fahrgastschiffen entworfen: «NYAMI»

Entwickelt nach neuestem Stand der Lithium-Batterien-Technologie,  
integriert in eine angepassten Konstruktion, bietet NYAMI eine professionelle 
Lösung für die nachhaltige Entwicklung des Passagiertransports. Die Nyami-
Reihe garantiert auch bei intensiver, kommerzieller Nutzung die bestmögliche 
Leistung und Zuverlässigkeit. Dabei ist der effektive Betrieb mit niedrigem 
Energieverbrauch unser Beitrag zu aktivem Umweltschutz und senkt 
gleichzeitig die Betriebskosten.

•  0 Gramm CO2 Emission, 100% wiederverwertbar
•  Vier Modelle stehen zur Verfügung 
Monohull oder Katamaran mit 12 - 200 PAX 
 Voll elektrisch- oder Hybrid-Antrieb

•  bis zu 8 Stunden autonom
•  Max. Geschwindigkeit 15 Knoten (28Km/h)
•  Lithium-Eisenphosphat-Batterien
•  Energiekosten pro 50 Seemeilen schon ab EUR 10,-
•  Abnahme des Schiffes und der gesamten Propulsionsanlage durch  
das Bureau Veritas

Entdecken Sie die komplette Nyami-Reihe auf 

www.nyami.com
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KATAMARAN NYAMI 54

Das 100%  
elektrisch betriebene  
Fahrgastschiff

Sauber Zuverlässig Leistungsstark Sparsam Bequem

Seit 1. August 2011  
im Betrieb in Brest (Frankreich)

NYAMI Deutschland
Am Kaiserkai 56
20457 Hamburg Hafencity
Rufnummer: +49-(0)40-480 96 2 96
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ÖSWAG Werft Linz AG Nfg. GmbH & Co KG
A – 4010 Linz, Hafenstraße 61, Postfach 45, Österreich
  
Telefon: + 43  70  76-56 - 0
Fax:  + 43 70  76-56 - 200
e-mail: office@oeswag.at
homepage: www.oeswag.at

Die Zentralkommission für die Rhein-
schifffahrt (ZKR) hat entschieden, ihre 
Strategie zur Fortentwicklung der RIS 

im Frühjahr 2012 zu verabschieden. Davor 
wird sie die Verbände des Schifffahrtsgewer-
bes zu einer Anhörung einladen um sicher-
stellen, dass das Schifffahrtsgewerbe sich in 
die Strategie einbringen kann und die Stra-
tegie so weit wie möglich den Bedürfnissen 
des Schifffahrtsgewerbes entgegenkommt. 
Die Strategie wird mittelfristig die Implemen-
tierung der RIS am Rhein bestimmen. Sie 
markiert damit einen wichtigen Meilenstein 
in der Entwicklung der RIS, die die ZKR 
vor zehn Jahren durch die Verabschiedung 
des Inland ECDIS Standards und den damit 
eingeleiteten Prozess der Standardisierung 
der RIS in Europa maßgeblich angestoßen 
hatte.

Die Arbeitsgruppe RIS der ZKR hat in den 
vergangenen eineinhalb Jahren den Entwurf 
einer RIS-Strategie ausgearbeitet. Die Stra-

tegie baut auf die bisherigen Arbeiten der 
ZKR und der EU zu den RIS sowie deren 
Implementierung durch die Mitgliedstaaten 
der ZKR auf. Sie nennt die Ziele der ZKR, 
die künftig durch die RIS unterstützt werden 
können und beschreibt geeignete Maßnah-
men dazu. 

Den Entwurf der Strategie hat die ZKR auf 
ihrem 4. RIS-Workshop am 18. Oktober die-
ses Jahres in Brüssel vorgestellt und mit 
dem Schifffahrtsgewerbe, Ausrüstungs- und 
Anwendungsherstellern wie auch den in der 
Binnenschifffahrt tätigen Logistikunterneh-
men intensiv diskutiert. 
Das Schifffahrtsgewerbe begrüßte die Mög-
lichkeit, mit der ZKR die RIS-Strategie disku-
tieren zu können und seine Vertreter unter-
breiteten konkrete Hinweise und Vorschläge 
für Ergänzungen und Verbesserungen. 

Unter anderem bemerkten sie, dass

· sich die ZKR mit der Verabschiedung 
der Strategie eine einmalige Chance im 
Hinblick auf die Implementierung der RIS 
geschaffen hat und ein wichtiges Vorbild 
geben kann.

· der Entwurf ein guter Anfang sei, jedoch 
der Ergänzung bedürfe, etwa um grund-
legende Prinzipien und Visionen;

· eine gleichzeitige und abgestimmte Ein-
führung der Maßnahmen entlang des 
Rheins wichtig ist, da derzeit gravierende 
Differenzen zwischen den verschiedenen 
nationalen Verwaltungen, insbesondere 
hinsichtlich des Verkehrsmanagement, 
bestehen;

Außerdem benannten die Vertreter des 
Schifffahrtsgewerbes dessen Leitprinzipien 
für die Implementierung von RIS und die 
aus seiner Sicht wichtigsten Maßnahmen-
wünsche.

Dieses überaus engagierte und grundsätz-
lich positive Echo der Betroffenen zu der 

Das Schifffahrtsgewerbe hat die Möglichkeit, den vorliegenden Entwurf nochmals 
intensiv zu prüfen

Die Strategie der Zentralkommission zu RIS 
wird im Frühjahr 2012 verabschiedet

Der Informationsser-
vice für die Schiff-
fahrt verbessert sich 

weiter.Da der Großteil der 
Schiffstransporte grenzü-
berschreitend stattfindet, 
grenzüberschreitende Re-
cherchen die Reiseplanung.

Ab sofort sind die österrei-
chischen Nachrichten für 
die Binnenschifffahrt (aus 
DoRIS.at) im deutschen In-
formationsservice ELWIS.de 
recherchierbar und werden 
im gewohnten ELWIS-Aus-
gabeformat angezeigt. Die 
Datenbereitstellung erfolgt 
dabei übevr einen so ge-
nannten Webservice, der es 
ermöglicht, dass die beiden 
Systeme, ELWIS.de unvd 
DoRIS.at, automatisiert mit-
einander kommunizieren.
Hierdurch ist sichergestellt, 
dass jederzeit die gleichen 
Nachrichten für die Binnen-

schifffahrt in ELWIS.de so-
wie in DoRIS.at angezeigt 
werden.

Die Ausweitung der Recher-
chemöglichkeit auf weitere 
Wasserstraßen außerhalb 
von Deutschland wird ange-
strebt und kann ermöglicht 
erden, sobald die zustän-
digen Verwaltungenv den 
Webservice in ihre nationalen 
Informationssysteme imple-
mentiert haben. 

Dieser Webservice wurde 
in einer internationalen Ex-
pertengruppe unter Leitung 
der deutschen Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes entwickelt. 
Jetzt soll er Bestandteil des 
EU-weit geltenden Standards 
zum internationalen Aus-
tausch von harmonisierten 
Nachrichten für die Binnen-
schifffahrt werden.  n

Die österreichische DoRIS trifft den 
deutschen ELWIS

Informationsservice 
für die Schifffahrt 
weiter verbessert

Entscheidung der ZKR, ihre 
künftigen Arbeiten bei der Im-
plementierung auf eine mittel-
fristige Strategie zu basieren, 
und die wertvollen Hinweise 
zur Fertigstellung der Strategie 
haben die ZKR veranlasst, vor 
der Verabschiedung der Strate-
gie in einem kleineren Rahmen 
Vertreter des internationalen 
Schifffahrtsgewerbes zu einer 
ergänzenden Anhörung einzu-
laden. 
Einerseits gibt das dem Schiff-
fahrtsgewerbe die Möglichkeit, 
den vorliegenden Entwurf noch-
mals intensiv zu prüfen und sei-
ne Vorschläge dazu umfassend 

zu beraten und zu koordinieren. 
Andererseits ermöglicht es der 
ZKR, die Hinweise und kon-
kreten Vorschläge des Schiff-
fahrtsgewerbes besser zu ver-
stehen und soweit wie möglich 
in die Strategie zu integrieren. 
Der Entwurf der Strategie ist 
zusammen mit den Präsentati-
onsfolien des 4. RIS-Workshops 
auf der Webseite der ZKR unter 
www.ccr-zkr.org wiedergegeben. 
Die Anhörung des Schifffahrts-
gewerbes wird im ersten Quartal 
des kommenden Jahres stattfin-
den und die Verabschiedung der 
Strategie ist für den 30. Mai 2012 
vorgesehen.  n

Anzeige
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Anzeige

Schiffswerft Bolle GmbH
Schiffswerft 5
39317 Derben
Tel:  +49 (0) 39349 94 59 0 / 
Fax: +49 (0) 39349 94 59 29
www.schiffswerft-bolle.de

Anzeige

Das leisten wir für Sie:

Schiffsneubau · Reparatur · Schiffsumbau · Restaurierung.

Mit Themen wie Wärtsilä Seals & Be-
arings, Programm nach der Über-
nahme von Cedervall im Juli 2011,  

Unterwasserreparatur, metallurgische Repa-
raturen, sowie nachträglicher Verbesserung 
des Propellerwirkungsgrades auch bei dau-
erhaftem Slow-Steaming Modus befassten 
sich Mitarbeiter und Gäste des diesjährigen 
Kundentages der Wärtsilä Deutschland  
GmbH. Für den Servicebereich Propulsion 
hatte das Unternehmen zahlreiche Inspek-
toren aus Reedereien und Schiffsmanage-
ment eingeladen. 

Die Übernahme der Cedervall bot sich die-
ses Mal als Anlass, Wärtsiläs Aktivitäten 
im Segment der Stevenrohrabdichtung und 
-lagerung darzustellen. Der Kauf führt zu 
wichtigen Produktergänzungen und der 
Möglichkeit, komplette Systeme anzubieten.
Das neue Produktprogramm und die neue 
Organisation in diesem Bereich wurden 
ebenso dargestellt, wie die zukünftige La-
gerhaltung und Verfügbarkeit. Auf die Beson-
derheiten der Cedervall-Produkte ging der 
schwedische Repräsentant von Cedervall 
ein.
Die Bearbeitung von Propellern zu Repa-
ratur- und Verbesserungszwecken stand 
im Mittelpunkt des zweiten Programmteils. 
Sales Support Manager, Eugene van den 
Oetelaar,  Vertreter der niederländischen 
Propulsionsabteilung, erläuterte Wärtsiläs 
Möglichkeiten der Unterwasserreparatur und 

der metallurgischen Bearbeitung in Dock 
oder Werkstatt.
Ein besonderes Augenmerk wurde anschlie-
ßend auf die nachträgliche Überprüfung und 
eventuelle Nacharbeit von Propellern ge-
richtet. Die Effizienz des Maschine-Propel-
lersystems wird nicht nur von der Maschine 
bestimmt. In dem heute üblichen Slow-Stea-

Wärtsilä Propulsion Service Kundentag 2011

Effizienz des Maschine-Propellersystems 
wird nicht nur von der Maschine bestimmt

ming Mode wird die Propellerwirkung meist 
vernachlässigt. Der Propeller ist ursprünglich 
für höhere Drehzahlen ausgelegt. Wie man 
damit umgeht, z.B. durch Modifikationen 
oder Ersatz, sowie weitere grundsätzliche 
Möglichkeiten, den Wirkungsgrad des Pro-
pellers zu verbessern, fand beim Publikum 
erhöhte Aufmerksamkeit.  n

Auch Unterwasserarbeiten waren ein Thema des Wärtsilä-Kundentages

Die Binnenschifffahrt in China soll 
umweltfreundlicher werden. Dies 
machten Vertreter einer 20köpfigen 

Delegation des chinesischen Logistikver-
bandes „Chinese Federation of Logistics and 
Purchasing (CFLP) bei einem Besuch des 
ShortSeaShipping Inland Waterway Promo-
tion Center (SPC) in Bonn deutlich. 
Was können moderne Abgasreinigungsan-

lagen auf Binnenschiffen leisten? Welche 
Fördermodelle für umweltfreundliche An-
triebe gibt es? Wie lassen sich Rückstände 
aus dem Ladungsbereich nach CDNI-Vorbild 
(Übereinkommen über die Sammlung, Abga-
be und Annahme von Abfällen in der Rhein- 
und Binnenschifffahrt) sicher entsorgen?
Um sich ein Bild von den technischen 
Möglichkeiten und der Leistungsfähigkeit 

des Verkehrsträ-
gers machen zu 
können, tauschten 
sich chinesische 
Unternehmer und 
Vertreter der Non-
Profit-Organisation 
CFLP mit dem SPC 
und den beteiligten 
SPC-Mitgliedsun-
ternehmen Imperial 
Reederei & Spediti-
on sowie H&S Con-
tainer Line aus.
„Die Binnenschiff-
fahrt spielt in China 
als Verkehrsträger 
eine zunehmend 
wichtige Rolle“, 
beobachtet Peter 
Stuckardt, Proku-
rist der Imperial 
Reederei & Spe-
dition GmbH. „Es 

freut mich, dass wir als SPC-Mitglied den 
Erfahrungsaustausch mit einer sich so dyna-
misch entwickelnden Volkswirtschaft pflegen 
können.“
„Die Chinesen interessieren sich sehr für 
ökologische Themen und sind auf der Su-
che nach den bestmöglichen umweltver-
träglichen Transportlösungen in der Binnen-
schifffahrt“, sagt Ralf Tietze, Prokurist und 
Leiter Binnenschifffahrt bei H&S Container 
Line in Duisburg.
Neben „Grüner Logistik“ stand auch das 
Thema Bulk Cargo auf der Interessenliste 
der Besucher und damit die Frage, wie sich 
Massenguttransporte produktiver planen 
und abwickeln lassen. 
Organisiert wurde die maritime Studienreise 
der Delegation vom Bundesministerium für 
wirtschaftliche Zusammenarbeit. „Der Dia-
log zeigt, dass sich in Europa umgesetzte, 
umweltfreundliche Shortsea- und Binnen-
schifffahrtskonzepte auch in anderen Teilen 
der Welt erfolgreich realisieren lassen“, re-
sümiert SPC Geschäftsführer Markus Nölke. 
 
Ein Überblick zur Binnenschifffahrt in China 
(Quelle: Wikipedia): China hat 123.964 km 
schiffbare Wasserstraßen, 1.300 Häfen und 
verfügt über eine Flotte von 194.352 Schif-
fen. Ungefähr 60 % der Wasserstraßen sind 
für Schiffe über 50 m befahrbar, 6,5 % für 
Schiffe über 1.000 t Tragfähigkeit und 10 % 
für Schiffe unter 500 Tonnen. Alle Schiffe 
zusammen haben ein Ladevermögen von 
30 Mio. t und 900.000 Passagiere.
Die drei größten Flüsse sind der Jangtse-
kiang, der Perlfluss und der Kaiserkanal. 
Der Yangtse (6.378 km) verbindet Mittel- 
und Südwestchina mit Shanghai. Über den 
Yangtse werden jährlich 795 Mio. t befördert, 
das entspricht ungefähr 80 % aller Güter 
im Binnenschifffahrtsverkehr. Im Jahr 2003 
wurden rund 3 Mio. Container transportiert.

Über das SPC 
Das ShortSeaShipping Inland Waterway 
Promotion Center (SPC) ist ein Public-
Private-Partnership des Bundesministe-
riums für Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) der Bundesländer Bremen, 
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, 
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, 
Schleswig-Holstein sowie Reedereien, Spe-
diteuren, Hafenumschlagbetrieben, Häfen, 
Schiffsmaklern und der Binnenschifffahrt. 
Betrieben wird das SPC vom Verein zur För-
derung des Kurzstreckenseeverkehrs e.V., 
Hamburg. Ziel des SPC ist es, Industrie, 
Handel und Speditionen für die Verkehrs-
träger Schiff und Bahn zu sensibilisieren. 
Internet: www.shortseashipping.de  n

Delegation zu Besuch beim SPC in Bonn

Chinas Binnenschifffahrt soll 
umweltfreundlicher werden

Erfahrungsaustausch beim SPC in Bonn (v.l.n.r.): Billie Huang, CFO & Cooperate Of-
ficer Sinotrans & CSC Holdings Co., Ltd., Peter Stuckardt, Prokurist / Leiter Spedition 
Imperial Reederei & Spedition GmbH, Ralf Tietze, Prokurist Binnenschifffahrt-Bereichs-
leiter Häger & Schmidt International, Markus Nölke, Geschäftsführer SPC, Ms.Zhou 
Linyan ,Vice Chairman of China Federation of Logistics and Purchasing.  Foto: SPC
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In der Sitzung des Niedersächsischen 
Landtages am 09.12.2011 beantwortete 
Verkehrsminister Jörg Bode eine münd-

liche Anfrage des CDU-Abgeordneten 
Bernd-Carsten Hiebing zum Thema Bin-
nenschifffahrt in Niedersachsen. 

Hiebing hatte gefragt: „Der Logistikstandort 
Deutschland soll international wettbewerbs-
fähig bleiben und seine Position als globale 
Drehscheibe ausbauen", sagte Bundesver-
kehrsminister Peter Ramsauer auf der ersten 
Nationalen Konferenz für Logistik und Güter-
verkehr am 13. Oktober 2011 in Hannover. 
Schätzungen gehen von einer Zunahme 
des Güterverkehrs um 80 % bis zum Jahr 

2025 aus. Um diesen Zuwachs bewältigen 
zu können, sind Investitionen in Schiene, 
Straße und Wasserstraße erforderlich. Im 
Interesse des Landes Niedersachsen ist 
es wichtig, dass der Bund gleichwertig in 
die unterschiedlichen Verkehrswege inve-
stiert. Nach dem Marktbeobachtungsbericht 
2010 des Bundesamtes für Güterverkehr 
wurden im Jahr 2010 in der Binnenschifffahrt 
auf deutschen Wasserstraßen insgesamt 
rund 229,6 Millionen t Güter befördert. Im 
Vergleich zum Jahr 2009 bedeutete dies 
bundesweit einen Zuwachs von rund 12,6 
%. Die Kapazitäten der Binnenschifffahrt 
könnten genutzt werden, um die alltäglichen 

Verkehrsprobleme und Staus auf den Stra-
ßen sowie die Kapazitätsengpässe auf den 
Schienen aufzulösen. 
Ein wichtiges Wachstumspotenzial hat der 
kombinierte Verkehr für die Straße, die 
Schiene und die Wasserstraße. Um durch 
den kombinierten Verkehr die Verlagerung 
von Gütertransporten von der Straße auf 
die Schiene und Wasserstraße zu unter-
stützen und die Vorteile der verschiedenen 
Verkehrsträger besser auszunutzen, hat 
das Bundesministerium für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung eine Förderrichtlinie 
erlassen, die den Bau von Umschlaganla-
gen für den kombinierten Verkehr fördert. 
Diese Richtlinie tritt am 31. Dezember 2011 
außer Kraft.

Konkret fragte Hiebing die niedersäch-
sische Landesregierung:
1. Wie beurteilt die Landesregierung die 

Investitionen in den Ausbau der nieder-
sächsischen Binnenwasserstraßen im 
Verhältnis zu den Investitionen in den 
Schienen- und Straßenbau?

2. Mit welchen Instrumenten kann nach An-
sicht der Landesregierung die zukünf-
tige Förderung für Umschlaganlagen des 
kombinierten Verkehrs erfolgen?

3. Welche Möglichkeiten der Förderung 
der Binnenschifffahrt sieht die Landes-
regierung über die bereits bestehenden 
Programme hinaus, insbesondere hin-
sichtlich einer Verbesserung der Umwelt-
bilanz?

Verkehrsminister Jörg Bode beantwor-
tete die Anfrage namens der Landesre-
gierung wie folgt:
In Deutschland werden über die Bundes-
wasserstraßen jährlich Gütermengen von 
bis zu 240 Millionen Tonnen transportiert, 
mit einer Transportleistung von 65 Milliar-
den Tonnen-Kilometer. Dies entspricht fast 
75 Prozent der Güterverkehrsleistung der 
Eisenbahnen bzw. ca. 14 Millionen Lkw-
Fahrten. Weiterhin werden im Binnenschiffs-
verkehr etwa 1,5 Millionen Container (TEU 
- Twenty Foot Equivalent Unit) befördert, was 
zusätzlich 700.000 Lkw-Fahrten entspricht. 
Damit leistet die Binnenschifffahrt einen 
bedeutenden Beitrag zur Bewältigung der 
Transportnachfrage und dies kostengünstig, 

termingetreu und umweltverträglich. Von der 
Binnenschifffahrt und den Häfen sind ca. 
400.000 Arbeitsplätze abhängig. Darüber 
hinaus haben die „Weißen Flotten" und die 
Flusskreuzfahrtschiffe eine zunehmende 
wirtschaftliche Bedeutung.
Neben der umweltfreundlichen Transport-
funktion haben die Bundeswasserstraßen - 
was für einen Verkehrsweg außergewöhnlich 
ist - noch weitere Funktionen. Sie dienen der 
Trink- und Brauchwasserversorgung, Be-
wässerung, Kraftwerksnutzung, Abwasse-
rentsorgung, Hochwasserabfuhr, Fischerei 
und Freizeiterholung.
Eine regionale Auswertung der Gütermen-
gen, die im Rahmen der Fortschreibung des 
niedersächsischen Hafenkonzeptes erstellt 
worden ist, zeigt, dass bis zum Jahr 2025 im 
norddeutschen Raum zwischen den Seehä-
fen und den Wirtschaftsregionen im Hinter-
land eine Mengensteigerung von 15 Mio. t in 
2004 auf 35 Mio. t im Jahr 2025 zu rechnen 
ist. Diese Gütermengen verteilen sich über 
alle Verkehrsträger. Ohne einen massiven 

Ausbau der Verkehrsinfrastruktur werden 
diese Gütermengen von dem heutigen Ver-
kehrssystem nicht verkraftet werden können. 
Vor diesem Hintergrund ist es unverzicht-
bar, die Verlagerung von der Straße auf 
die Schiene oder das Binnenschiff voran 
zu treiben. Eine bisher zu wenig genutzte 
alternative ist der Weitertransport der in den 
deutschen Seehäfen umgeschlagenen Gü-
termengen über die Binnenwasserstraße. 
Der Anteil der Binnenschifffahrt am Ge-
samtverkehrsaufkommen (Modal Split) sinkt 
stetig, der des Straßenverkehrs nimmt seit 
Jahren zu. Dieser Effekt ist sowohl verkehrs- 
als auch umweltpolitisch nicht gewollt.
Die Hinterlandverkehre der Seehäfen bieten 
aufgrund ihres hohen Ladungspotentials und 
den relativ langen Transportstrecken eine 
geeignete Basis für eine Übernahme der 
Zuwächse des Verkehrsaufkommens durch 

die alternativen Verkehrsträger, insbesonde-
re die Binnenschifffahrt.

Die gezielten Fragen beantwortete Bode so: 
Zu 1.: Im Bundeshaushalt stehen für 2011 

rund 800 Mio. Euro an Ersatz- und Neu-
bauinvestitionen für die Bundeswasser-
straßen zur Verfügung. Für Neubauinves-
titionen entfallen auf niedersächsische 
Binnenwasserstraßen ca. 41 Mio. Euro. 
Für Neubauinvestitionen im Schienenbe-
reich stehen über 100 Mio. Euro zur Ver-
fügung. Für den Neubau von Bundesstra-
ßen ca. 150 Mio. Euro. Um die Erhaltung 
und den Ausbau der Flüsse und Kanäle 
zu finanzieren müssten jährlich minde-
stens 1,3 Mrd. Euro im Bundeshaushalt 
bereitgestellt werden. Diese Unterfinan-
zierung wird zu weiteren Reduzierungen 
und Streckungen bei den Investitionen 
führen. Die Landesregierung setzt sich 
dafür ein, dass die Bundeswasserstra-
ßen in Niedersachsen entsprechend der 
Interessen des Landes zügig ausgebaut 
werden und der Bund mehr Geld hierfür 
bereit stellt.

Zu 2.: Die Bundesregierung sieht in der 
Förderung des Kombinierten Verkehrs in 
Deutschland weiterhin einen unverzicht-
bar wichtigen Beitrag zur Verlagerung 

Landesverkehrsminister Jörg Bode:

Niedersachsen will mehr 
Geld für Wasserstraßen

von Transporten auf die Verkehrsträger 
Schiene und Wasserstraße sowie zur 
Verminderung der verkehrsbedingten 
Treibhausgasemissionen. Der Kombi-
nierte Verkehr optimiert die Vernetzung 
der Verkehrsträger und ermöglicht die 
verstärkte Einbeziehung der umwelt-
freundlicheren Verkehrsträger Schiene 
und Wasserstraße in die logistische 
Kette. Die Förderung hat wesentlich 
dazu beigetragen, die Infrastruktur als 
notwendige Voraussetzung für die Verla-
gerung zu schaffen und das Aufkommen 
im Kombinierten Verkehr in Deutschland 
von 45,5 Mio. Gütertonnen (1998) auf 
92,7 Mio. Gütertonnen (2008) zu steigern.

 Die derzeit geltende Richtlinie zur För-
derung des Kombinierten Verkehrs läuft 
Ende des Jahres aus. Die Bundesregie-
rung hat in ihrem Aktionsplan Güterver-
kehr und Logistik festgelegt, dass das 
Fördersystem zum 1. Januar 2012 nach 
Auslaufen der bisherigen Richtlinie neu 
konzipiert werden soll. Eine Evaluierung 
hat die positive Wirkung und einen wei-
teren Ausbau- und Förderbedarf nach-
gewiesen. Wesentliche Neuerungen 
ergeben sich dadurch, dass künftig Qua-
litätsziele und die Erfahrungen anderer 
europäischer Mitgliedstaaten stärker be-

rücksichtigt werden sollen. Zurzeit liegt 
der Entwurf für eine neue Richtlinie der 
Europäischen Kommission zur Genehmi-
gung vor.

 Die Landesregierung begrüßt die Ent-
scheidung der Bundesregierung, die 
Förderinstrumente für den Kombinierten 
Verkehr fortzusetzen und weiter zu ent-
wickeln. Um den Ausbau leistungsfä-
higer Umschlaganlagen in Niedersach-
sen bedarfsgerecht zu unterstützen, hat 
die Landesregierung eigens hierfür ein 
niedersächsisches Konzept für den Kom-
binierten Verkehr erarbeitet, welches als 
strategische Leitlinie dient und zurzeit 
aktualisiert wird.

Zu 3.: Derzeit gibt es mehrere Förderpro-
gramme der EU, des Bundes und einiger 
Länder, die speziell die Binnenschifffahrt 
betreffen oder an denen die Binnenschiff-
fahrt partizipieren kann. 

 Die Landesregierung würde es begrüßen, 
wenn zukünftig auch alternative Antriebe 
(dieselelektronische, LNG oder auch so-
lar) gefördert werden. Darüber hinaus hält 
sie die Förderung von Schiffstypen für 
sinnvoll, die sowohl auf See- als auch auf 
Binnenwasserstraßen eingesetzt werden 
können oder für bestimmte Wasserstra-
ßen konzipiert worden sind.  n

Bernd-Carsten Hiebing

Jörg Bode
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Die serbische Regierung hat die Grün-
dung einer Hafenagentur beschlos-
sen, die sich mit allen regulatorischen 

Belangen rund um die serbischen Häfen 
befassen wird. Neben der Verwaltung, soll 
sich die Agentur auch um den Bau und die 
Entwicklung der Häfen kümmern. Das Ma-
nagement der neuen Agentur wird die wirt-
schaftlichen Auswirkungen der Hafenwirt-
schaft im Auge behalten und der Regierung 
entsprechende Handlungsempfehlungen im 
Interesse eines internationalen Verkehrs vor-
schlagen. Auch die Aufgaben der Überwa-
chung des Umwelt- und Gewässerschutzes 
fallen unter die Verantwortung der neuen 
Verwaltung.
Serbien will mit der neuen Regelung eine 
Anpassung der Hafenverwaltung an den 
internationalen Standard erreichen. Kritiker 
behaupten, das Gesetz kommt zu spät, weil 
mit der bisherigen Privatisierung der Ha-
fenanlagen bereits viele unterschiedliche 
Regulierungen geschaffen wurden. Die noch 

bevorstehende juristischen Lösung der Ei-
gentumsverhältnisse rund um die Privatisie-
rung des Hafen Belgrad zeigt zum Beispiel, 

Fürt den Bau und die Entwicklung der Häfen

Hafenagentur in Serbien gegründet
dass es noch ein langer Weg ist, bis die 
angepeilten Ziele erreicht werden können. 
 Peter Baumgartner n

Das Projekt Belgrader Hafen
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Der wasserseitige Güterumschlag im 
Rheinhafen Kehl ist in den ersten 
zehn Monaten des laufenden Jah-

res gegenüber dem Vorjahreszeitraum um 
172.935 Tonnen (+ 5,4 Prozent) angestiegen. 
Registriert wurden 3.380.522 Tonnen. Zur 
Jahresmitte 2011 lagen die Umschlagzahlen 
in Kehl mit knapp 9 Prozent noch deutlich 
unter Vorjahresniveau.

Begünstigt wird diese positive Entwicklung 
durch schwache Umschlagzahlen im Spät-
jahr des Vergleichszeitraums 2010. In Sep-
tember und Oktober letzten Jahres wurden 
aufgrund von Kurzarbeit bei den Badischen 
Stahlwerken deutlich weniger Güter über 
die Kaimauern des Kehler Hafens bewegt. 

Von Januar bis Oktober 2011 wurden bei 
Eisen- und Stahlwaren Zuwächse von über 
130.000 Tonnen (+ 6,4 %) gegenüber dem 
Vorjahreszeitraum registriert. Gut entwickelt 
hat sich auch der wasserseitige Umschlag 

Wasserseitiger Umschlag hat sich gut entwickelt

Güterumschlag im Kehler 
Hafen steigt deutlich an 

von Baustoffen (+ 24 % auf 149.000 Tonnen), 
Getreide (+ 12,6 % auf 96.000 Tonnen) und 
Dünger (+ 26 % auf knapp 47.000 Tonnen). 
Der Zellulose-Umschlag bleibt nach einem 
deutlichen Anstieg im Vorjahr auf einem er-
freulich hohen Niveau und stieg leicht um 
knapp 1 Prozent auf 265.510 Tonnen an.

Rückläufig war die Umschlagentwicklung bei 
Holz (- 15.560 Tonnen). Kraftstoffe und Heiz-
öl gingen um 3 Prozent auf 265.194 Tonnen 
zurück. Beim Containerschiffsverkehr, der 
sich im vergangenen Jahr in Kehl verdop-
pelt hatte, wurden rückläufige Zahlen (- 6,6 
%) registriert, was unter anderem auch auf 
schlechte Fahrwasserverhältnisse für die 
großen Containerschiffe zurückgeführt wird.

Im Gesamtjahr 2010 lag das Umschlager-
gebnis bei 3.825.923 Tonnen, im Jahr da-
vor bei 3.886.636 Tonnen. Der bisherige 
Umschlagrekord im Kehler Hafen wurde im 
Jahr 2008 mit 3.970.364 Tonnen erzielt.  n

Der Bayerische Untermain wird als 
Wirtschaftsraum noch stärker: Am 2. 
Januar 2012 geht das Containerter-

minal im bayernhafen Aschaffenburg ”unter 
neuer Flagge” in die Offensive. Die TCA Tri-
modales Containerterminal Aschaffenburg 
GmbH, ein Gemeinschaftsunternehmen der 
Container Depot Nürnberg GmbH, Nürnberg 
(51 %) und der Bayernhafen GmbH & Co. 
KG, Regensburg (49 %), übernimmt den Be-
trieb der trimodalen Umschlaganlage für den 
Kombinierten Verkehr. Geschäftsführer der 
im November gegründeten TCA sind Bernd 
Trepte und Alexander Ochs.

Die TCA bietet einen effzienten Umschlag 
von Containern zwischen Schiff, Bahn und 
LKW. Das Terminal verfügt aktuell über eine 
Umschlagkapazität von 50.000 TEU p.a. – 
mit viel Luft nach oben: Die Entwicklungs-
Perspektive der TCA am Standort Aschaf-
fenburg sind ca.120.000 TEU p.a. Maritime 

wie kontinentale Verkehre sollen gestärkt 
werden. Neben Containern werden auch 
Wechselbrücken und nicht-kranbare Sat-
telauflieger von der TCA umgeschlagen. 
Der TCA-Rundum-Service umfasst Voll- und 
Leer-Depot, Trucking, Agenturleistungen, 
Zoll sowie alle damit zusammenhängenden 
Zusatzdienstleistungen: Dazu gehören die 
Reparatur und Reinigung von Ladeeinheiten 
sowie die Abwicklung von Vor- und Nachlauf 
im Kombinierten Verkehr. 

Für TCA-Geschäftsführer Alexander Ochs 
hat das Containerterminal im bayernhafen 
Aschaffenburg noch enormes Potenzial: 
”Container sind die Alleskönner der Logistik. 
Die machen auf Schiene, Straße und Was-
serstraße gleichermaßen eine gute Figur. 
Die verladende Wirtschaft in der Region Ba-
yerischer Untermain braucht ein leistungs-
fähiges, flexibles und neutrales KV-Terminal 
als Sprungbrett in alle Welt. Das Terminal 

Trimodales Containerterminal Aschaffenburg gegründet

Für einen effzienten Containerumschlag 
zwischen Binnenschiff, Bahn und LKW

ist heute über Main und Rhein mit Rotter-
dam, Antwerpen und Amsterdam sowie per 
Schiene mit Hamburg verbunden. Weitere 
Verbindungen zu nationalen wie interna-
tionalen Zielen sind möglich bei entspre-
chender Nachfrage der Unternehmen aus 
der Region. Aktuell führen wir Gespräche 
bezüglich einer KV-Verbindung in die Türkei.  
Als bayernhafen Gruppe haben wir uns zum 
Ziel gesetzt, das KV-Terminal Aschaffenburg 
gemeinsam mit einem starken Partner in die 
Pole Position zu bringen.”

Das trimodale Containerterminal Aschaffen-
burg hat eine Gesamtfläche von ca. 20.000 
m² – ein öffentliches, neutrales Terminal mit 
diskriminierungsfreiem Zugang. Zum Ter-
minal gehören eine Kranbrücke mit einer 
Tragfähigkeit bis zu 50 t, ein Reachstacker 
mit Greifzangengeschirr für Wechselbrücken 
und Sattelauflieger bis zu einer Tragfähigkeit 
von 44 t sowie zwei Ladegleise.

Die CDN Container Depot Nürnberg GmbH 
ealisiert  an ihren Standorten Nürnberg, Re-
gensburg und München Container-verkehre 
per Bahn, Schiff und LKW von und nach den 
Wirtschaftszentren in Süddeutschland und 
bietet darüberhinaus auch die Lagerung und 
Reparatur von Überseecontainern an. Ein-
gebettet in das Geschäftsfeld ”Intermodale 
Container-logistik” mit eigenen Container-
zugsystemen, bildet CDN innerhalb der IGS 
Logistics Group einen wichtigen Bestandteil 
für den mittelständischen Logistikdienstlei-
ster, der neben der Containerlogistik ein 
umfassendes Leistungspaket aus Lager-
haltung, Transport und Logistikkonzepten 
für seine Kundschaft bereit hält.

Der bayernhafen Aschaffenburg ist Teil der 
bayernhafen Gruppe, zu der auch Standorte 
in Bamberg, Nürnberg, Roth, Regensburg 
und Passau gehören. Der bayernhafen 
Aschaffenburg ist für die Region Baye-
risch RheinMain eine bedeutende Logistik-
Drehscheibe für Rohstoffe und industrielle 
Güter. Die über 70 angesiedelten Betriebe 
aus Logistik, Produktion, Handel, Recycling, 
Versorgung und Dienstleistung bieten über 
2.200 Arbeitsplätze. Rund 3,1 Millionen Ton-
nen Güter wurden 2010 in Aschaffenburg per 
Schiff, Bahn und LKW umgeschlagen.   n

Das KV-Terminal im bayernhafen Aschaffenburg mit dem Binnenschiff MS „Böhmerwald“ und einem Containerzug
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Im Hafen Kehl wurden von Januar bis Oktober 2011 bei Eisen- und Stahlwaren Zuwächse von über 130.000 Tonnen registriert.
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Mit dem Sennebogen 880 Mobil steht 
die derzeit einzigartige und weltweit 
größte mobile Materialumschlagma-

schine bei Shoreham Port in England. Die 
180 t schwere Maschine überzeugt im Hoch-
leistungs-Hafenumschlag durch 26 m Reich-
weite und Traglasten bis 30 t. Mit dieser 
Investition unterstreicht Shoreham Port die 
konsequente Ausrichtung an den Bedürfnis-
sen der Kunden und ist für die zukünftigen 
Anforderungen und die Erschließung neuer 
Geschäftsfelder bestens gerüstet. 

Der neue Sennebogen 880 Mobil wird mit 
unterschiedlichen Anbaugeräten eingesetzt, 
die dank Multi-Tool schnell und einfach zu 

wechseln sind. Ein 6,8 m3 Zweischalengrei-
fer für verschiedene Schüttgüter, ein 20 t 
Haken, ein 30 t Heavy-Lift-Haken und ein 
10 m³ Biomassegreifer eröffnen ein breites 
Einsatzspektrum. 
Zudem stehen noch eine halbautomatische 
Holztraverse und eine 15 t Hakentraverse 
zur Verfügung. 

In Kombination mit der hervorragenden Mo-
bilität der Maschine ist der 880 für Shoreham 
Port eine äußerst flexible Lösung für die ef-
fektive Schiffsbe- und entladung mit spürbar 
kürzeren Schiffsliegezeiten. 
Die sehr geräumige und komfortable Ha-
fenkabine gewährleistet dem Fahrer best-

Flexible Lösung für die effektive Schiffsbe- und entladung

Weltweit größte mobile Umschlag-
maschine im Hafeneinsatz

Sennebogen 880 Mobil - ein Gigant auf Rädern. Die weltweit größte mobile Materialumschlagmaschine im Einsatz bei Löschen eines 
Fluss-See-Schiffes der Duisburger Reederei RMS im britischen Shoreham Port.

mögliche Arbeitsbedingungen. Die 
optimale Rundumsicht, die feinfühlige 
Steuerung und die ergonomische An-
ordnung aller Bedienelemente garan-
tieren schnelle Arbeitsspiele bei hoher 
Sicherheit. 

Neben dem neuen Sennebogen 880 Mobil 
setzt Shoreham Port noch zwei 870 Mobil 
Spezial im Hafenumschlag ein. Der 880 M 
schließt die Lücke zu den großen seilbetrie-
benen mobilen Hafenkranen.
„Entscheidend für die Anschaffung aller 
Maschinen war die Tatsache, dass Senne-
bogen sehr flexibel auf kundenspezifische 
Wünsche eingeht und diese realisiert. Die 
nachweislich geringen Unterhaltskosten und 
die äußerst positive Betreuung durch den 
lokalen Vertriebs- und Servicepartner E.H. 
Hassell & Sons seit nunmehr über 6 Jahren 
sind ebenfalls von enormer Wichtigkeit für 
uns.“, sagte Alan Motterham, Director Ope-
rations bei Shoreham Port.  n

Wirtschaftsminister Harry K. Voigts-
berger will sich beim Bund dafür 
einsetzen, dass die grenzüber-

schreitenden Infrastrukturprojekte bei der 
Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts 
berücksichtigt werden. Das erklärte der Mi-
nister auf einem Parlamentarischen Abend 
zum Thema Transport und Logistik, veran-
staltet vom nordrhein-westfälischen Wirt-
schaftsministerium und dem Hafenbetrieb 
Rotterdam in der NRW-Landesvertretung in 
Berlin. Im Mittelpunkt standen die gegensei-
tigen Beziehungen und die Verkehrspolitik 
des Bundes.

„Nordrhein-Westfalen ist das Hinterland 
und die verlängerte Kaimauer für die ZA-
RA-Häfen (Zeebrügge, Amsterdam, Rot-
terdam, Antwerpen). Gute Verkehrsanbin-
dungen sind zentral für die wirtschaftliche 
Zusammenarbeit. Wir setzen auf trimodale 
Lösungen und gut funktionierende Logisti-
kketten. Besonders wichtig ist für NRW die 
Betuwe-Linie, die die Häfen Amsterdam 

und Rotterdam mit dem Ruhrgebiet verbin-
det“, sagte Voigtsberger. Hans Smits, CEO 
Havenbedrijf Rotterdam N.V.: „Für uns in 
Rotterdam ist Nordrhein-Westfalen durch 
die Verbindung über den Rhein seit jeher 
ein natürlicher Partner. Ohne die Industrie 
und Wirtschaft dort und in den anderen 
Regionen entlang des Rheins, hätte der 
Rotterdamer Hafen niemals den Stellen-
wert in Europa erreicht, den er heute hat. 
Dies wollen wir durch diese Veranstaltung in 
Berlin deutlich machen. Wir fühlen uns der 
deutschen Wirtschaft verpflichtet.“
Auch die Zahlen zum Güterumschlag be-
weisen das. Laut Erhebungen des Hafen-
betriebes Rotterdam gingen im Jahr 2010 
rund 110 Millionen Tonnen des Rotterdamer 
Güterumschlags von und nach Deutschland. 
Davon stammten 72 Millionen Tonnen aus 
Nordrhein-Westfalen beziehungsweise wa-
ren für die dortige Industrie bestimmt.

„Für die nordrhein-westfälische Industrie ist 
der Rotterdamer Hafen zusammen mit den 

anderen Westhäfen das Tor zur Welt.  Wir 
haben  leistungsstarke Binnenhäfen bei uns 
in NRW und weiter westlich starke Seehä-
fen vor unserer Tür. Deshalb kann unsere 
Exportwirtschaft im weltweiten Wettbewerb 
bestehen. NRW ist auch ein Hafenland, das 
ist die Botschaft dieses Abends“, erklärte 
Voigtsberger
Hans Smits: „Die Ankündigung der Bundes-
regierung, im nächsten Jahr eine Milliarde 
Euro extra in Infrastruktur zu investieren, ist 
genau das Signal in Zeiten knapper wer-
dender Haushalte, das wir nötig haben. Wir 
werden als Hafenbetrieb Rotterdam auch 
selbst weiter in die Erreichbarkeit unseres 
Hafens investieren, beispielsweise durch 
die im Bau befindliche Zweite Maasebene. 
Infrastrukturinvestitionen sind Investitionen 
in zukünftiges Wachstum.“ 
Im Sinne der gemeinsamen Kunden gelte 
es zukünftig, gemeinsam mit Nordrhein-
Westfalen und den dortigen Binnenhäfen die 
Logistikkette weiter zu optimieren, erklärte 
Smits.  n

Hafen Rotterdam und NRW – Logistikpartner für Deutschland

72 Mio. t im Wechsel mit Nordrhein-Westfalen
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Die Moselkommission hat am 1. De-
zember 2011 ihre Herbstplenarsit-
zung abgehalten. Die beiden Be-

obachterinstitutionen, die 
Internationalen Kommissi-
onen zum Schutze der Mosel 
und der Saar (IKSMS) und 
die Zentralkommission für 
die Rheinschifffahrt (ZKR), 
haben ebenfalls an der Sit-
zung teilgenommen.
Im Rahmen der Plenarsit-
zung berichten die Sach-
verständigen aus den 
Fachausschüssen und 
Arbeitsgruppen den Dele-
gierten der Moselanrainer-
staaten aus ihren Sitzungen.
Die Experten aus Deutsch-
land, Frankreich und Luxem-
burg treffen zusammen, um 
über moselspezifische The-
men zu diskutieren mit dem 
Ziel, die Schifffahrtsbedingungen auf der 
Mosel zu verbessern. Im Zuge dieses Infor-

mationsaustausches werden auch Empfeh-
lungen erarbeitet, die der Moselkommission 
zum Beschluss vorgelegt werden.

Dem Vorschlag des Tech-
nischen Ausschusses fol-
gend, hat die Moselkom-
mission festgestellt, dass 
sowohl der Bau der neuen 
Brücke in Wolf als auch die 
Erneuerung der Brücke in 
Grevenmacher mit den Be-
stimmungen des Moselver-
trags konform sind.
Der Polizeiausschuss plä-
dierte für eine Änderung 
der §§ 1.08 und 7.01 der 
Moselschifffahrtspolizeiver-
ordnung (MoselSchPV), um 
Ertrinkungsunfällen vorzu-
beugen.
Alle Vorschläge, denen 
das Wohlergehen und die 
Sicherheit der Schifffahrt 

zugrunde liegen, wurden von der Mosel-
kommission genehmigt und können somit 

von den nationalen Behörden umgesetzt 
werden. Die Änderung der MoselSchPV tritt 
zum 01.09.2012 in Kraft.
Auch das Sekretariat der Moselkommissi-
on hielt interessante Informationen für die 
Delegierten bereit. So ist der Verkehrsbe-
richt für das 1. Halbjahr 2011 auf www.mo-
selkomission.org verfügbar. Der komplette 
Verkehrsbericht folgt in Kürze.
Darüber hinaus wurde das Tool, auf dem 
alle schifffahrtspolizeilichen Anordnungen 
auf der Mosel abgebildet sind, noch attrak-
tiver gestaltet: nun können die Meldungen 
und Störungen nach Wochen untergliedert 
aufgerufen werden.
Für alle, die die Moselkommission noch 
nicht so gut kennen, hat das Sekretariat 
einen Flyer aufgelegt, der in deutscher, fran-
zösischer und englischer Sprache zur Ver-
fügung steht und den Sie beim Sekretariat 
anfordern können. Der Flyer kann auch als 
PDF von der Internetseite der Moselkom-
mission heruntergeladen werden.
Die nächste Plenarsitzung der Moselkom-
mission findet im Juni 2012 in Metz statt. n

Vorschläge zum Wohlergehen und Sicherheit der Schifffahrt genehmigt

Geänderte MoselSchPV tritt am 1.9.12 in Kraft
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Erste Ideen für den Ausbau des Reis-
holzer Hafens zu einem trimoda-
len Logistikdrehkreuz haben Düs-

seldorfs Oberbürgermeister Dirk Elbers, 
der Vorsitzende des Industriekreises 
Düsseldorf, Dr. Andreas Bruns, und der 
Geschäftsführer der Neuss-Düsseldor-
fer Häfen, Rainer Schäfer, vorgestellt. 

Die Überlegungen beziehen sich auf ein 
rund 56 Hektar großes Areal, das bereits 
heute als Industriegebiet ausgewiesen ist, 
dessen Potenzial jedoch nicht genutzt wird: 
Ein Großteil der Fläche liegt brach. Oberbür-
germeister Dirk Elbers gab sich überzeugt,
dass diese Projektidee im Falle ihrer Um-
setzung zu einem „Leuchtturm-Projekt“ in-
nerhalb des Masterplans Industrie werden 
könnte.
Zugleich machte der Oberbürgermeister 
deutlich, dass es sich zum gegenwärtigen
Zeitpunkt um eine Projektidee handele und 
noch keine konkreten Planungen vorlägen.
Diese sollten erst im Rahmen eines Dialog-
prozesses mit Nachbarn, Anwohnern
und interessierten Bürgerinnen und Bürgern 
sowie im Gespräch mit Investoren ausge-
arbeitet werden. Dabei werde auch eine 
Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, in
die Eingaben, Vorschläge und Wünsche 
von Bürgern einfließen sollen. Elbers: „Mir 
ist wichtig, dass das gesamte Verfahren 

so ausgestaltet wird, dass größtmögliche 
Transparenz sichergestellt ist und dass das 
Vorhaben durch das Mitwirken der Öffent-
lichkeit größtmögliche Zustimmung erfährt." 
Insgesamt solle der neue Logistikstandort
Reisholz ein „Beispiel für transparente und 
offene Projektplanung“ werden.
Der Vorsitzende des Industriekreises 
Düsseldorf, Dr. Andreas Bruns, hob die 
Bedeutung einer funktionierenden und ka-
pazitätsstarken Logistik für den gesamten 
Wirtschaftsstandort Düsseldorf hervor. Ar-
beitsplätze in der ansässigen Industrie wür-
den nachhaltig gesichert. Die Projektidee 
sehe in Reisholz einen Hafen mit „moderns-
ten technischen Standards vor, der Vorbild-
charakter für Binnenhafenprojekte in ganz
Europa“ haben könnte. Sicherheit und Um-
weltverträglichkeit sollten im Fokus stehen.
Durch den Einsatz vollelektrischer und emis-
sionsfreier Krantechnologien könnten
Emissionen vermieden oder minimiert wer-
den.
Der Geschäftsführer der Neuss-Düsseldor-
fer Häfen, Rainer Schäfer, wies darauf hin,
dass der Güterverkehr in NRW in den kom-
menden Jahren deutlich zunehmen werde.
So werden sich die Güterverkehre aus den 
Seehäfen Zeebrügge, Amsterdam, Rotter-
dam und Antwerpen nach NRW bis 2030 
gegenüber 2010 etwa verdoppeln.
Die Zahl der umgeschlagenen Container 

wird sich dabei in diesem Zeitraum verdrei-
fachen.
Umso mehr Bedeutung werden die Knoten-
punkte zwischen den drei Verkehrsträgern
Straße, Schiene und Binnenschiff haben, 
da sie erst die Verlagerung von Verkehren
ermöglichen. Trimodale Standorte sind da-
her für die Bewältigung der zu erwartenden
Gütermengen unverzichtbar, ihr Ausbau ist 
zwingend notwendig. „Andernfalls“, sagte
Schäfer, „kommt es in der dicht besiedelten 
Rhein-Ruhr-Region in absehbarer Zeit zum 
Verkehrsinfarkt auf den Straßen und auf der 
Schiene.“
Auch die NRW-Landesregierung schätze 
die Bedeutung der Binnenschifffahrt und 
der Binnenhäfen besonders hoch ein und 
habe sich im Wasserstraßenverkehrs- und
Hafenkonzept die Erschließung neuer Ha-
fenflächen zum Ziel gesetzt.
Die Binnenschifffahrt biete zudem alle Vo-
raussetzungen für einen Ressourcen scho-
nenden Gütertransport, erklärte Schäfer 
weiter: Sie sei nicht nur das sicherste, son-
dern auch mit das umweltfreundlichste Ver-
kehrsmittel im Güterverkehr. Sie produziere
bei gleicher zurückgelegter Strecke nur 
rund ein Fünftel der CO2-Emissionen des 
LKW-Verkehrs. Außerdem zeichne sie sich 
durch hohe Energieeffizienz aus: Zwar ent-
fielen rund 10 Prozent des Güterverkehrs in 
Deutschland auf die Binnenschifffahrt, ihr 
Anteil am Energieverbrauch der Verkehrs-
träger liege jedoch bei nur 0,5 Prozent.
Schäfer und Bruns zeigten sich überzeugt, 
dass die Verwirklichung der Projektidee 
einen „Mehrwert für den Standort“ bedeu-
te. Die Stadtteile Reisholz, Benrath und 
Holthausen würden von der „dynamischen 
Wirkung der Investition“ profitieren – zum 
Beispiel durch neue Arbeitsplätze. Mit dem 
Ausbau des Hafens würden zudem dringend
benötigte Hafenflächen geschaffen, um 
wachsende Warenströme zu bewältigen.
Dies wiederum könnte zur Attraktivitäts-
steigerung des Logistik-Drehkreuzes NRW 
beitragen.
Zum weiteren Verfahren erklärten beide, 
dass alsbald eine Projektgesellschaft ge-
gründet werden soll, in der alle weiteren 
Aktivitäten gebündelt würden. Nach deren
Gründung werde zu einer öffentlichen Ver-
anstaltung eingeladen, um die Projektidee
und erste Planungen einer interessierten 
Öffentlichkeit vorzustellen. Auch die Ergeb-
nisse der Machbarkeitsstudie würden der 
Öffentlichkeit zugänglich gemacht und mit
ihr diskutiert werden.
Alle Informationen werden auf einer eigenen 
Webseite www.hafen-reisholz.de bereitge-
stellt.  n

Schutz vor Verkehrsinfarkt in Nordrhein-Westfalen

Reisholzer Hafen könnte 
moderner Standort werden

Neuss Trimodal ist ein bedeu-
tendes nordrhein-westfälisches 
Container-Terminal mit Anschluss 

an die Verkehrsträger Binnenschiff, Ei-
senbahn und Straße. Auf einer Fläche 
von 13,3 Hektar werden im Neusser Ha-
fen von den 77 Mitarbeitern jährlich über
300.000 Container umgeschlagen. Das Ter-
minal verfügt über eine Lagerkapazität von
10.200 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit, 
der internationalen Maßeinheit für Contai-
ner) sowie acht Gleise. 
Das macht das Neusser Terminal zu einem 
interessanten Partner für das Netzwerk von 
European Gateway Services der Rotterda-
mer Europe Container Terminals (ECT). ECT 
ist der mit Abstand größte Terminal-Operator 
in Rotterdam. Das Unternehmen gehört zur 
weltweit tätigen Hutchison Port Holdings. 
Dieses Unternehmen ist in 52 Häfen in 26 
Ländern aktiv und fertigte in 2010 mehr als 
75 Millionen TEU ab.
Um das Servicepaket zu erweitern entwi-
ckelte ECT das System „European Gateway
Services“. Neuss Trimodal ist das achte so-
genannte Extended Gate im internationalen 
Netzwerk, das ECT auf dem Markt unter 

diesem Namen vermarktet. Ein vielseitiges 
und umfassendes Dienstleistungsangebot, 
mit dem ECT und ihre Partner effiziente, 
zuverlässige und nachhaltige Bahn- und 
Binnenschiffsverbindungen zwischen dem 
Rotterdamer Hafen und dem europäischen 
Hinterland sowie zwischen den Terminals 
des Netzwerks anbieten.
Momentan pendeln zwischen Rotterdam 
und Neuss vier Schienen- und vier Binnen-
schiffsverbindungen pro Woche. Von Neuss 
aus besteht weiterer Anschluss nach Öster-
reich, Italien und Ungarn. Mitte 2012 wird 
ECT seine Cross-BorderZollgenehmigungen
um den Standort Neuss erweitern, sodass 
Container dann papierfrei befördert werden 
können.
Neuss Trimodal und ECT sind davon über-
zeugt, mit ihrer Zusammenarbeit einen Bei-
trag zur erfolgreichen Verkehrsverlagerung 
der ständig steigenden Containermengen 
zwischen Rotterdam und Nordrhein-West-
falen von der Straße auf Bahn und Binnen-
schiff leisten zu können. Gleichzeitig erwar-
ten ECT und Neuss Trimodal eine weitere 
Aufwertung des Logistikstandortes Hafen 
Neuss, denn weil alle Warenbegleitdoku-

Jährlich 60.000 zusätzliche Container für den Neusser Hafen

Neuss Trimodal ist neuer Partner im Netz-
werk von European Gateway Services

mente - zum Beispiel - schon in Shanghai 
mit dem Zielort Neuss vorbereitet und die 
Sendungen damit durchgängig transportiert 
werden können, wird Neuss somit praktisch 
zum Seehafen. 
Jährlich sollen, so die vertragliche Verein-
barung zwischen der ECT und der Neuss 
Trimodal, rund 60.000 TEU in dem Neusser 
Terminal abgefertigt werden.  fb n

Ihre europaweiten Dienste dokumentieren die European Gateway Services auf einem phantastisch gestalteten Plakat.  Quelle: ECT

Sind jetzt Vertragspartner: Paul Ham, 
Manager Buiseness Development ECT 
Rotterdam (l.) und Karsten Scheidhauer, 
Geschäftsführer Neuss Trimodal.  
 Foto: F. Barg

Das bis jetzt brachliegende Gelände direkt am Rhein im Düsseldorfer Hafen Reisholz
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Logistik, Infrastruktur, Gewerbeimmobilien

3. Internationaler Hafenkongress vom 
24. - 25. Mai in Karlsruhe

Das Forum für die Zukunftsfragen der 
Binnenhäfen, der 3. Internationale 
Hafenkongress, lädt vom 24. bis 25. 

Mai 2012 die Entscheider und Führungs-
kräfte der europäischen Binnenhäfen, der 
Transportwirtschaft sowie der Politik und 
der öffentlichen Verwaltung ins Kongress-
zentrum Karlsruhe ein. In den Vorträgen, 
die simultan deutsch und französisch 
übersetzt werden, werden praxisnah die 
aktuellen Themen der Branche behandelt.

Veranstaltungspartner der Karlsruher Mes-
se- und Kongress-GmbH sind die Rhein-
häfen Karlsruhe, die zur Spitzengruppe der 
europäischen Binnenhäfen gehören. Die 
Schirmherrschaft für den 3. Internationa-
len Hafenkongress übernimmt der Minister 
für Verkehr und Infrastruktur des Landes 
Baden-Württemberg, Winfried Hermann: 
„Die neue Landesregierung in Baden-
Württemberg will die Infrastruktur für die 
Binnenschifffahrt umweltgerecht moder-
nisieren. Prioritäten wollen wir so setzen, 
dass die Eingriffe in die Umwelt möglichst 
gering und der  Verkehrsentlastungs-Effekt 
möglichst groß ist. Von zentraler Bedeutung 

ist die Schaffung besserer Kooperations- 
und Vernetzungsmöglichkeiten zwischen 
Straße, Schiene und Schifffahrtswegen. 
Häfen müssen langfristig zu trimodalen 
Güterverkehrszentren umgebaut werden.“

In Vertretung von Minister Hermann wird 
Staatssekretärin Gisela Splett, MdL, vom 
Ministerium für Verkehr und Infrastruktur am 
24. Mai 2012 den Internationalen Hafenkon-
gress eröffnen.

Das Konferenzprogramm für den 3. Interna-
tionalen Hafenkongress widmet sich ganz 
den Themen „Logistik“, „Infrastruktur“ und 
„Gewerbeimmobilien“. Modernisierung, Er-
weiterung der Infrastruktur sowie Neubau-
projekte im Bereich von Binnenhäfen sind 
unabdingbar, damit die Betreiber erfolgreich 
arbeiten können. Neue Lösungsansätze und 
erfolgreiche Beispiele aus der Praxis werden 
auf dem Hafenkongress von Experten aus 
der Wirtschaft und den Verbänden präsen-
tiert. 

So stellt am Eröffnungstag Dimitrios The-
ologitis, Head of Unit „Port & Inland Navi-

gation“ der Europäischen Kommission, in 
seiner Key Note die „Künftigen Aufgaben 
des Systems Wasserstraßen in der euro-
päischen Verkehrswirtschaft“ vor. Rainer 
Schäfer, Präsident des Bundesverbands 
Öffentlicher Binnenhäfen, wird über den 
„Ausbau der Wasserstraßeninfrastruktur 
im Europäischen Kontext in Bezug zur poli-
tischen Erwartungshaltung an das Verkehrs-
system“ referieren. Außerdem werden die 
Wachstumsperspektiven der Rheinmün-
dungshäfen erläutert und Andreas Löffert 
vom Hafen-Straubing Sand wird die Chan-
cen für das Verkehrssystem Wasserstraße 
durch nachwachsende Rohstoffe, Biomasse 
und Green Chemistry vorstellen.
Am 25. Mai wird das Kongressprogramm in 
die drei Hauptthemen unterteilt. Der Bereich 
Logistik stellt dar, wie sich der Verkehrsträ-
ger Binnenwasserstraße bei zunehmendem 
Transportaufkommen gegen Straße und 
Schiene durchsetzen kann, bzw. eine idea-
le Ergänzung zu diesen sein kann. So prä-
sentiert beispielswiese der Best-Practice-
Vortrag „Fahrzeuge im Fluss“ von Michael 
Bünning, Geschäftsführer der BLG Automo-
bile Logistics, wie der Rhein und die Donau 

als komfortable Transportwege 
für Neu- und Gebrauchtfahr-
zeuge genutzt werden können. 
Infrastrukturengpässe und öko-
logische Rahmenbedingungen 
sorgen im alpinen Raum für 
oftmals erschwerte Transport-
möglichkeiten.

Wie man den Warenfluss durch 
einen effizienten Wechsel der 
Verkehrsträger konstant halten 
kann, erläutert Peter Widmer, 
CEO der Rhenus Alpina AG/
Basel. Im Bereich Infrastruk-
tur werden innovative Model-
le vorgestellt, die durch einen 
Um- oder Ausbau von Wasser-
straßen für einen direkten Kon-
takt zwischen den Binnen- und 
Seehäfen sorgen, beziehungs-
weise den Hinterlandverkehr 
durch Bahn und Straße entla-
sten sollen. Wie beispielsweise 
eine „Hinterlandanbindung Ha-
fen Hamburg an die Oberrhein-

region und Osteuropa“ aussehen könnte, 
referiert Peter Plewa von der HHLA Inter-
modal GmbH.
Ein Projekt zur Verlagerung des Schwerver-
kehrs in der Schweiz von der Straße auf die 
Schiene ist die Neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale (NEAT). Ist dieses Bauvorhaben 
auch eine Chance für die Binnenschifffahrt 
fragt Hans-Peter Hadorn, Schweizerische 
Rheinhäfen, im Vortrag: „Großprojekt NEAT: 
Der Rhein als Zulaufstrecke im alpenqueren-
den Nord-Süd-Verkehr?“ 

Der Bereich Gewerbeimmobilien stellt das 
Thema Standortentwicklung der Binnenhä-
fen aus raumplanerischer – und wirtschaft-
licher Sicht in den Vordergrund. Wie ein 
erfolgreiches Konzept für eine „Flächenent-
wicklung mit Binnenhäfen“ aussehen kann, 
zeigt Detlev Stickann von logport ruhr, einem 
Gemeinschaftsunternehmens der duisport-
Gruppe und der RAG Montan Immobilien 
GmbH.

Der Hafen Duisburg ist der größte Binnen-
hafen in Europa, vom ursprünglichen Ha-
fengebiet aus wurde das Areal um die drei 

großen Logistikzentren logport, Kaßlerfeld 
und Ruhrort auf eine Gesamtfläche von 1,6 
Millionen m² erweitert. 
Vertieft werden die Themen des 3. Interna-
tionalen Hafenkongresses auf einer Podi-
umsdiskussion mit der Teilnahme von u. a. 
Peter Widmer, Peter Plewa, André Auderset, 
Präsident der Europäischen Binnenschiff-
fahrts-Union (EBU) und Geschäftsführer 
Schweizerische Vereinigung für Schifffahrt 
und Hafenwirtschaft (SVS), sowie Jean-
Louis Jérôme, Direktor des Hafens Stras-
bourg. Moderiert wird die Diskussion von 
Nathalie Stey und Hans-Wilhelm Dünner. 
Die abschließende Final Key Note hält Dr. 
Johann Killinger, Geschäftsführer der Buss 
Group GmbH, Hamburg.

Das Rahmenprogramm
In der begleitenden Fachausstellung haben 
Hafenbetriebe, Transportunter-nehmen, 
Trimodale orientierte Logistikdienstleister, 
Bahnunternehmen, Wasserbauunterneh-
men, Immobilien-Projektentwickler, Be-
ratungs- und Consultingunternehmen, 
Logistikunternehmen, Speditionen, Geräte-
hersteller, Hoch- und Tiefbau, Finanzierer, 

Ein Blick in den Konferenzsaal des 2. Karlsruher Hafenkongresses

Versicherungen und Verbände Gelegenheit, 
ihr Leistungsspektrum dem Fachpublikum 
zu präsentieren. Namhafte Firmen wie bei-
spielsweise die ASE AG aus Bruchsal, die 
Hülskens Wasserbau GmbH aus Wesel 
oder die Sennebogen aus Straubing haben 
bereits ihre Teilnahme zugesagt.Eine Rund-
fahrt auf dem Fahrgastschiff der Rheinhäfen 
Karlsruhe durch die Häfen Karlsruhe, Lauter-
bourg und Wörth rundet das Kongresspro-
gramm ab. 

Logistik im Fluss
Der Internationale Hafenkongress lädt im 
zweijährigen Turnus die Entscheider und 
Führungskräfte der Binnenschifffahrtsbran-
che, der Logistik- und Transport-wirtschaft, 
anerkannte Verkehrsexperten sowie die 
Vertreter aus der Verwaltung und Politik 
nach Karlsruhe ein. Die Vorträge und die 
Podiumsdiskussionen befassen sich einge-
hend mit der Zukunft der Binnenhäfen und 
den aktuellen weltweiten wirtschaftlichen 
Entwicklungen im Güterverkehr. 

Weitere Informationen funter:  www.hafen-
kongress.de  n
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Die Zentralkommission für die Rhein-
schifffahrt (ZKR) hat am 30. Novem-
ber 2011 unter dem Vorsitz von Geert 

van Keer, Leiter der belgischen Delegation, 
ihre Herbstplenartagung in Straßburg ab-
gehalten.

Sie hat bei dieser Gelegenheit auf der 
Grundlage einer Mitteilung der belgischen 
Präsidentschaft, deren Mandat Ende 2011 
endet, Bilanz über den vorangegangenen 
Zeitraum 2010-2011 gezogen. Während die-
ses Zeitraums wurde u. a. die Verordnung 
über das Schiffspersonal auf dem Rhein an-
genommen, eine multilaterale Verwaltungs-
vereinbarung zur gegenseitigen Anerken-
nung der Schifferdienstbücher geschlossen, 
der Prozess zur Anerkennung der Schiffs-
führerzeugnisse von Nichtmitgliedstaaten 
fortgesetzt, die Arbeiten zum Einfluss des 
Klimawandels auf die Binnenschifffahrt 
und zur Senkung der Emissionen aus der 
Binnenschifffahrt abgeschlossen sowie der 
International Safety Guide for Inland Navi-
gation Tankbarges and Terminals (ISGINTT) 
veröffentlicht. 

Neue Präsidentschaft, neue 
Arbeitsprogramme
Gemäß dem Rotationsprinzip wird Frank-
reich ab dem 1. Januar 2012 die Präsident-
schaft der ZKR übernehmen. Edwige Bel-
liard, Mitglied des französischen Staatsrats 
und Leiterin der Direktion für Rechtsfragen 
des Ministeriums für auswärtige Angelegen-
heiten, wird diese Aufgabe wahrnehmen.

Die französische Präsidentschaft hat ihre 
Zielsetzungen für diesen Zeitraum vorge-
stellt. Diese sehen insbesondere die Mo-
dernisierung des Systems der Befähigungen 
für das Personal in der Binnenschifffahrt, die 
Stärkung der Umweltfreundlichkeit der Bin-
nenschifffahrt, die sich als nachhaltiger Ver-
kehrsträger behaupten sollte, die Gewährlei-
stung der Sicherheit und Zuverlässigkeit der 
Wasserstraße Rhein, die Schaffung einer 
Beobachtungsstelle für die Binnenschifffahrt 
in Verbindung mit anderen Partnern und die 
Hinwirkung auf eine wirksamere und trans-
parentere interinstitutionelle Zusammenar-
beit im Bereich der Binnenschifffahrt auf 
europäischer Ebene vor.

Die Übersicht über die Ausschuss- und Ar-
beitsgruppenvorsitze wurde angenommen. 
Die Ausschussvorsitzenden werden aus 
dem Kreis der Kommissare der Mitglied-
staaten der ZKR ernannt.

Die ZKR hat die Arbeitsprogramme ihrer 
Ausschüsse für den Zeitraum 2012-2013 
angenommen. In diesen Programmen sind 
neben den normalen Aufgaben auch jene 
Aktivitäten festgelegt, welche die Ausschüs-
se in den kommenden beiden Jahren be-
sonders beschäftigen werden. Unter den 
Themen, die in die Programme aufgenom-
men wurden, sind insbesondere die Einlei-
tung eines Prozesses zur Modernisierung 
der Vorschriften zu den Befähigungen, die 
Umsetzung der RIS-Strategie, die Fortset-
zung der Maßnahmen zur Verbesserung der 
Wasserstraße Rhein, die Modernisierung 
der Regeln und Vorkehrungen zur Gewähr-
leistung der Schiffsstabilität, die Revision 
der Übergangsbestimmungen und die Vor-
bereitung von Maßnahmen zur Entwicklung 
von LNG in der Binnenschifffahrt zu nennen.

Klimawandel
Das Plenum hat den von seinen zuständi-
gen Ausschüssen erstellten Bericht „Klima-
wandel und Rheinschifffahrt“ zur Kenntnis 
genommen. Der Bericht untersucht die mög-
lichen Auswirkungen des Klimawandels auf 
die Wasserstraße Rhein. Laut den derzeit 
verfügbaren Modellen wird der Klimawan-
del zu einem häufigeren Auftreten extremer 
Hoch- und Niedrigwasserperioden führen. 
Hierbei handelt es sich um altbekannte Phä-
nomene, die sich bis Mitte des Jahrhunderts 
nur wenig verschärfen dürften. Eine plötz-
liche starke Verschlechterung der Bedin-
gungen, welche die Rheinschifffahrt in Frage 
stellen könnte, ist in den nächsten Jahren 
demnach nicht zu erwarten. 

Gleichwohl sollten die Maßnahmen, die im 
Hinblick auf die Infrastruktur, die Eigenschaf-
ten der Schiffe und die logistische Organisa-
tion eingeleitet wurden, um die Folgen von 
Hoch- und Niedrigwasserperioden zu min-
dern, fortgeführt werden, da sie sowohl zur 
Verbesserung der derzeitigen Schifffahrts-
bedingungen als auch zur Vorbereitung der 
Zukunft dienen.

Sicherheit und Zuverlässigkeit 
der Wasserstraße Rhein
Das Plenum hat einen vom ZKR-Sekretariat 
erstellten Bericht zur Frage der Sicherheit 
und Zuverlässigkeit der Wasserstraße Rhein 
zur Kenntnis genommen. Dieser Bericht wur-
de im Anschluss an den Unfall der Waldhof 
erstellt, geht jedoch nicht direkt auf diesen 
Unfall ein, sondern beinhaltet allgemeine 
Überlegungen zu möglichen Maßnahmen 
zur Vorbeugung von Unfällen aufgrund von 
Stabilitätsproblemen und zur Verringerung 
der Folgen von Unfallsituationen, die zu Blo-
ckaden der Wasserstraße führen könnten.

Obgleich der Bericht hervorhebt, dass die 
Zahl schwerer Unfälle auf dem Rhein nach 
wie vor niedrig ist, werden darin dennoch 
mögliche Maßnahmen auf technischem und 
rechtlichem Gebiet sowie in der Personal-
ausbildung und in Bezug auf Rettungseinsät-
ze oder das Freimachen der Wasserstraße 
untersucht. Diese Überlegungen wurden in 
den Arbeitsprogrammen der ZKR für den 
Zeitraum 2012-2013 berücksichtigt.

RIS-Strategie
Der Vorsitzende des Polizeiausschusses hat 
in der Plenartagung einen Bericht über die 
Ausarbeitung der RIS-Strategie der ZKR vor-
gestellt. Das Ziel der ZKR besteht darin, eine 
simultane und harmonisierte Entwicklung 
der RIS entlang des gesamten Rheins zu er-
reichen. Zu diesem Zweck hat die ZKR Vor-
schriften erlassen, welche die Einhaltung der 
technischen Standards wirksam sicherstellt. 
Sie hat auch Vorschriften zur Zulassung der 
erforderlichen Geräte entwickelt und hat für 
Containerschiffe die elektronische Melde-
pflicht eingeführt. Zukünftige Maßnahmen im 
Rahmen der RIS-Strategie sehen u. a. die 
verbindliche Einführung von Inland AIS, die 
Ausweitung der elektronischen Meldepflicht 
und verschiedene verordnungsrechtliche 
Schritte vor.

Anerkennung Serbiens als 
Beobachterstaat durch die ZKR
In ihrer Herbstplenartagung hat die ZKR 
dem Land Serbien auf dessen Antrag den 
Status eines Beobachterstaates verliehen. 
Aufgrund dessen hat Serbien künftig die 
Möglichkeit, an den Arbeiten der verschie-

denen Ausschüsse der ZKR direkt teil-
zunehmen. Serbien ist ein europäischer 
Binnenschifffahrtsakteur mit wachsender 
Bedeutung. Die Zusammenarbeit Serbiens 
mit der ZKR erlaubt es dem Land, die In-
tegration der europäischen Vorschriften in 
sein nationales Recht zu vervollständigen, 
und stärkt gleichzeitig die Beziehungen der 
Zentralkommission zur Donaukommission, 
bei der Serbien Mitglied ist. Serbien ist der 
elfte Staat, der bei der ZKR Beobachter-
status erhält.

Wirtschaftliche Lage der Rheinschifffahrt
Insgesamt sind die auf dem Rhein beför-
derten Gütermengen im ersten Halbjahr 
2011 im Verhältnis zum ersten Halbjahr 2010 
um über 3 % zurückgegangen. Trotz einer 
beständigen Wirtschaftstätigkeit litten die 
Beförderungen auf dem Rhein unter einer für 
die Schifffahrt ungünstigen Wasserführung.
Daneben führte im Laufe der Monate Januar 
und Februar 2011 der Unfall der Waldhof 
zu einer 30-tägigen Schifffahrtssperre auf 
diesem Stromabschnitt. Bedeutende Con-
tainermengen wurden kurzfristig auf andere 
Verkehrsträger, insbesondere die Straße, 
verlagert. 
Für die übrigen Gütersegmente wurden die 
Transporte meistens zeitlich verzögert. In 
allen Güterbereichen konnte im März be-
züglich der Transportmengen ein relativ 
stark ausgeprägter Aufholeffekt festgestellt 
werden. Danach kehrten die monatlichen 
Mengen wieder auf ein normales Niveau 
zurück.

Allerdings ist anzumerken, dass das Ni-
veau der Vorkrisenzeit (2008) in der Tro-
ckenschifffahrt und bei den Transporten von 
Chemieerzeugnissen noch immer nicht er-
reicht worden ist.

Entwicklung bei den beförderten 
Hauptgüterarten
Im Einzelnen ist festzustellen, dass die in der 
Trockenschifffahrt beförderten Gütermengen 
in diesem Zeitraum um 2 % zurückgegan-
gen sind. 

Die für den Agrarsektor beförderten Men-
gen sind im ersten Halbjahr 2011 verglichen 
mit dem ersten Halbjahr 2010 um 4,8 % 
gestiegen. Dabei haben auf Grund eines 
starken Anwachsens der Importe aus den 
USA, mit denen die relativ mäßig ausgefal-
lenen Ernten in Frankreich und Deutschland 
kompensiert werden sollten, insbesondere 
die Getreidetransporte stark zugenommen. 
Die Nahrungsmitteltransporte sind hingegen 
deutlich zurückgegangen. Die Düngemit-

teltransporte nahmen in derselben Zeit um 
fast 13,4 % zu.

Die Wirtschaftstätigkeit im deutschen Stahl-
sektor, ein bedeutender Faktor für die Be-
förderungsnachfrage auf dem Rhein, hat 
sich erneut auf Vorkrisenniveau stabilisiert. 
Die Transporte von Erzen und Metallabfällen 
sind im Laufe des 1.Halbjahres 2011 im Ver-
gleich zum ersten Halbjahr 2010 gestiegen. 
Die Zuwachsrate bei der Beförderung von 
Stahlprodukten von fast 28,6 % im Vergleich 
zum ersten Halbjahr 2010 lässt sich mit der 
Zunahme der Importe von Halbzeug aus 
außereuropäischen Produktionsstätten er-
klären. 

Die Beförderung von festen, mineralischen 
Brennstoffen nahm auf dem Rhein im ersten 
Halbjahr 2011 um 3 % ab. Hauptursachen 
sind die meteorologisch bedingte Unterbre-
chung der Abbautätigkeit in Australien sowie 
die Wasserführung. 

Die strukturelle Zunahme der Importe zum 
Ausgleich für den rückläufigen Abbau in 

Europa sowie der wachsende Bedarf, der 
auf die im ersten Halbjahr festzustellende 
anziehende Tätigkeit im Stahlsektor zurück-
zuführen ist, und auch der Effekt der hohen 
Ölpreise, die insbesondere bei Wärmekraft-
werken die Nachfrage nach Kohle stützen, 
sind Faktoren, welche die Beförderungs-
nachfrage aus diesem Sektor erhöhen.

Die Transporte von Baumaterialien gingen 
im ersten Halbjahr 2011 auf dem Rhein um 
über 20 % zurück. Im Wesentlichen sind 
es die Transporte zu Tal, die drei Viertel 
des Aufkommens ausmachen und aus Sand 
und Kies bestehen, die rückläufig waren. 
Dieser Rückgang lässt sich mit den Was-
serführungsbedingungen erklären, die in 
Verbindung mit dem Niveau, auf das die 
diesbezüglichen Frachten gestiegen waren, 
dazu geführt haben, dass bestimmte Trans-
porte aufgeschoben wurden. 

Der Containerverkehr nahm über das ge-
samte erste Halbjahr 2011 verglichen mit 
dem ersten Halbjahr 2010 lediglich um 1,1 % 
zu. Dieser Anstieg liegt deutlich unter dem 

Herbstplenartagung der Zentralkommission für die Rheinschifffahrt

Bulgarische Binnenschifffahrts-Patente 
gelten ab 1.7.2012 auch auf dem Rhein

In der Trockenschifffahrt ist die Lage der Schifffahrtsunternehmen trotz festgestellter 
Verbesserung weiterhin unsicher.  Foto: Friedbert Barg
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des Umschlags in den Seehäfen. Er ist das 
Ergebnis einer vorübergehenden Abnah-
me des Beförderungsaufkommens in den 
beiden ersten Monaten, die nur zum Teil 
in den Folgemonaten wieder ausgeglichen 
werden konnte. 

Die mehrwöchige Sperrung des Rheins, die 
auf den Unfall vom 13.01.2011 folgte, hatte 
im Januar und Februar für den gesamten 
Rhein erhebliche Verluste an Container-
verkehr zur Folge. Am stärksten waren die 
Wirkungen im Januar. 

Die Auswirkungen unterscheiden sich je-
doch nach den einzelnen Rheinabschnitten. 
Am Oberrhein, der südlich von der Unfall-
stelle liegt, war im Januar ein Rückgang von 
50 bis 60 % gegenüber dem ‚üblichen‘ Con-
tainerverkehr feststellbar. Unter dem ‚üb-
lichen‘ Niveau wird hierbei der Mittelwert des 
Containerverkehrs im Jahr 2010 verstanden. 
Die Werte im Mai und Juni 2011 entsprachen 
in etwa diesem Mittelwert. Etwas schwächer 
waren die Auswirkungen bereits am Mittelr-
hein, hier lagen die Einbußen zwischen 45 
und 50 %. 

Am Niederrhein gab es im Vergleich zu den 
beiden anderen Abschnitten die geringsten 
Auswirkungen: Der Containerverkehr wurde 
hier nur durch den geringeren Verkehr aus 
südlicher Richtung (vom Ober- und Mittel-
rhein in Richtung Niederrhein) gebremst, 
während Importe und Exporte über die See-
häfen ungehindert weiterliefen.

Die Beförderung von Mineralölprodukten auf 
dem Rhein nahm im ersten Halbjahr 2011 im 
Verhältnis zum ersten Halbjahr 2010, einem 
in dieser Transportsparte sicherlich nicht 
sehr verkehrsintensiven Halbjahr, um 5,5 
% ab. Es muss darauf hingewiesen werden, 
dass das zweite Halbjahr 2010 durch eine 
Erholung der Tätigkeit gekennzeichnet war 
und dass das Niveau im ersten Halbjahr 2011 
im Vergleich zum vorhergehenden Halbjahr 
um über 14 % zurückfiel. Wegen der hohen 
Ölmarktpreise haben die Verbraucher ihre 
Käufe im Laufe des ersten Habjahres 2011 
auf das Nötigste beschränkt. Die monatliche 
Analyse ergab einen Aufholeffekt im März 
und eine Zunahme der Transporte ab Juni, 
wobei deren Ursache in den gesunkenen 
Ölpreisen liegen könnte.

Die im Chemiesektor beförderten Mengen 
nahmen im ersten Halbjahr 20011 um fast 
10 % ab. In dem Maße, in dem die Produk-
tion des Chemiesektors sich weiterhin auf 
gleichbleibend gutem Niveau bewegt (die 

Wachstumsprognose liegt bei 2,7 % für das 
Jahr 2011), dürfte die Beförderungsnachfra-
ge in den nächsten Monaten zulegen.

Wasserführung
Die Wasserführung zeichnete sich im ersten 
Halbjahr 2011 durch Schwankungen aus, 
die für die Rheinschifffahrt wenig günstig 
waren. So gab es zum Jahresanfang eine 
Hochwasserperiode, auf Grund derer die 
Schifffahrt für mehrere Tage unterbrochen 
wurde. Darauf folgte bereits im Monat April 
eine für diese Jahreszeit ungewöhnliche 
Niedrigwassersituation. Diese verschlim-
merte sich im Laufe der folgenden Wochen 
und schränkte den Verkehr beträchtlich ein 
und endete erst im Juli.

Situation der Unternehmen
In der Trockenschifffahrt ist die Lage der 
Schifffahrtsunternehmen trotz festgestellter 
Verbesserung weiterhin unsicher. In der Tat 
hat sich das Beförderungsaufkommen noch 
nicht so weit entwickelt, dass eine zufrieden 
stellende Bewirtschaftung der Flotte möglich 
wäre.  

Die in der Tankschifffahrt vorhandene Über-
kapazität stellt, auch wenn sie nur vorüber-
gehend ist, ein Hindernis für die kurzfristige 
Aufbesserung der wirtschaftlichen Situation 
der Unternehmen dar. Unter den Gegeben-
heiten einer leicht rückläufigen Nachfrage 
und einer Flottenkapazität, die durch den 
Zugang neuer Schiffe in Doppelhüllenbau-
weise stark ausgeweitet wurde, kann eine 
Besserung für die Unternehmen nur dann 
eintreten, wenn die Einhüllenschiffe aus dem 
Markt austreten müssen..  

Entwicklung des Laderaumangebots
Das Tempo, mit dem neue Schiffseinheiten 
auf den Markt kamen, hat sich auf Grund der 
Undurchsichtigkeit des Marktes, der finan-
ziellen Lage der Schifffahrtsunternehmen 
und der wachsenden Schwierigkeiten bei 
der Beschaffung von Finanzierungen in der 
derzeitigen wirtschaftlichen Lage weiterhin 
stark verlangsamt.
Seit Anfang des Jahres 2011 wurde die Ka-
pazität der Flotte um ca. 44 000 Tonnen 
erweitert gegenüber 110 000 Tonnen im 
Jahre 2010.
In der Tankschifffahrt wurden seit Beginn 
des Jahres 2011 36 Motorschiffe mit einer 
zusätzlichen Gesamtkapazität von 102 000 
Tonnen auf den Markt gebracht gegenüber 
250 000 Tonnen für das ganze Jahr 2010. 
Zwar war das Tempo der Neubauten 2011 
deutlich verlangsamt, was auf die kurzzei-
tige Unüberblickbarkeit des Marktes sowie 

ein Frachtniveau, das keine rentablen Inve-
stitionen in neue Schiffseinheiten erlaubte, 
zurückzuführen war, jedoch scheint der Aus-
tausch der Flotte durch Schiffe in Doppelhül-
lenbauweise noch nicht abgeschlossen zu 
sein. Im Hinblick auf eine ausgewogene Ent-
wicklung dieses Segments der Binnenschiff-
fahrt scheint eine Bereinigung dieser Situa-
tion demnach wichtig. In der Tat konzentriert 
sich die Frage auf die Bedingungen, unter 
denen die Schiffe in Einhüllenbauweise, die 
angesichts der geltenden Vorschriften und 
der Forderungen der Verlader nach und 
nach überholt sind, aus dem Markt gezogen 
werden können. Man kann davon ausgehen, 
dass eine wachsende Zahl von Schiffen in 
Einhüllenbauweise aus dem Markt zwangs-
weise auf dem Wege der Zertifikatregelung 
(Neubeantragung alle 5 Jahre) oder wegen 
der dem Markt vorgeschriebenen Beförde-
rungsbedingungen ausscheiden werden.

Perspektiven für 2012
Beförderung in der Trockenschifffahrt
Wenngleich das Niveau der Wirtschaftstä-
tigkeit und die Nachfrage nach Transporten 
auf dem Rhein weiterhin beständig sind, so 
stimmen die Wachstumsaussichten für 2012 
in Westeuropa doch wenig zuversichtlich.
So dürften der Stahlsektor und die Kohle-
transporte 2012 leicht unter der angekündi-
gten Verlangsamung des Weltwirtschafts-
wachstums zu leiden haben, auch wenn die 
weltweite Nachfrage nach Stahl weiterhin 
gut bleiben dürfte.

Die Containertransporte auf dem Rhein, die 
direkt an den Umschlag in den Seehäfen 
und den Welthandel gebunden sind, lassen 
bislang keine Zeichen der Verlangsamung 
erkennen. Sie bleiben jedoch stark von der 
Entwicklung der allgemeinen Konjunktur 
abhängig.  
Gleiches gilt für die damit einhergehende 
Entwicklung der Beförderungsnachfrage auf 
dem Rhein.  

Perspektiven für 2012
Beförderung in der Tankschifffahrt
Sollten die Ölpreise, wie einige Progno-
sen (IWF, OECD) es erwarten lassen, zu-
rückgehen, könnte dies zu einer gewissen 
Belebung auf dem Transportmarkt für Mi-
neralölprodukte führen. Im Chemiesektor 
dürften sich die vom Sektor angekündigten 
Wachstumsprognosen günstig auf die Trans-
portnachfrage 2012 auswirken.

Anerkennung der bulgarischen 
Schiffsführerzeugnisse
Mit Verabschiedung des Zusatzprotokolls Nr. 

7 am 27. November 2002 wurde die Mann-
heimer Akte geändert, um die Anerkennung 
nichtrheinischer Schiffsführerzeugnisse auf 
dem Rhein zu ermöglichen. Durch diese An-
erkennung werden die Inhaber von Schiffs-
führerzeugnissen oder Radarzeugnissen zur 
Fahrt auf dem Rhein ermächtigt. Dies dürfte 
die Verpflichtungen der Gewerbetreibenden 
vereinfachen und so zur Schaffung eines 
großen europäischen Binnenschifffahrts-
marktes beitragen.

Die ersten Anerkennungsentscheidungen 
hat die ZKR auf ihrer Plenartagung im Früh-
jahr 2008 verabschiedet. Seither hat sie die 
rumänischen, ungarischen, tschechischen, 
polnischen, slowakischen und österreichi-
schen Zeugnisse anerkannt. Auf dieser 
Plenartagung hat sie nun die bulgarischen 
Zeugnisse anerkannt. Die Anerkennung wird 
zum 1. Juli 2012 wirksam.

Die Inhaber eines bulgarischen „Schifferpa-
tents für die Binnenschifffahrt“ sind damit ab 
dem 1. Juli 2012 zur Fahrt auf dem Rhein 
berechtigt, sofern sie die folgenden zusätz-
lichen Voraussetzungen erfüllen: 

- Sie müssen für die Fahrt auf der ge-
samten oder einem Teil der Strecke zwi-
schen den Schleusen Iffezheim (Rhein 
km 335,92) und der Spyck’schen Fähre 
(Rhein km 857,40) ein Streckenzeugnis 
nach dem Muster der Anlage D3 der Ver-
ordnung über das Schiffspersonal auf 
dem Rhein vorlegen.

- Sie müssen bei Erreichen des 50. Le-
bensjahres einen Bescheid zur Tauglich-
keit nach Anlage B3 der Patentverord-
nung Rhein vorlegen.

Die ZKR und das Verkehrsministerium, 
Schifffahrtsamt, der Republik Bulgarien wer-
den demnächst eine Verwaltungsvereinba-
rung schließen, um den Grundsatz und die 
Modalitäten ihrer künftigen Zusammenarbeit 
festzuschreiben. Denn als begleitende Maß-
nahme zur gegenseitigen Anerkennung der 
Schiffsführerzeugnisse sind Mechanismen 
für eine administrative Zusammenarbeit zwi-
schen den rheinischen und bulgarischen 
Behörden erforderlich, um insbesondere die 
Gleichwertigkeit der betreffenden Zeugnisse 
dauerhaft zu gewährleisten, gemeinsame 
Praktiken zu entwickeln und verlässliche 
Systeme für den Informationsaustausch 
einzuführen. 
Die Vereinbarung sieht dazu die Abhaltung 
gemeinsamer Sitzungen und die Einfüh-
rung von Verfahren zur Übermittlung von 

Informationen zwischen den zuständigen 
Behörden vor.

Bildung einer gemeinsamen Arbeitsgrup-
pe für die gegenseitige Anerkennung und 
Modernisierung der Befähigungen in der 
Binnenschifffahrt
Die ZKR ist ebenso wie die Europäische 
Kommission besorgt über den strukturellen 
Mangel an qualifizierten Arbeitskräften in der 
Binnenschifffahrt. Die Situation hat sich im 
Laufe der Jahre immer weiter verschlechtert 
und gefährdet die Entwicklungsaussichten 
des Sektors. Eine wichtige Ursache liegt in 
der mangelnden Attraktivität des Schifferbe-
rufs, die mit den Modalitäten des Zugangs 
zum Beruf und den Bedingungen für den 
Erwerb der verschiedenen Befähigungen 
zusammenhängt. Der Rheinsektor ist von 
diesem Problem besonders stark betroffen, 
da sich der größte Teil des Verkehrs derzeit 
auf dem Rhein und dem nordeuropäischen 
Wasserstraßennetz konzentriert.

Mit der Basler Erklärung von 2006 haben die 
Mitgliedstaaten der ZKR die Absicht bekun-
det, sich dafür einzusetzen, dass „die Attrak-
tivität der Berufe im Bereich der Rheinschiff-
fahrt durch moderne Aus- und Weiterbildung 
sowie zeitgemäße arbeitsrechtliche und so-
ziale Bedingungen erhalten und gefördert“ 
wird. Die Europäische Kommission hat sich 
in dieser Sache ebenfalls engagiert. So hat 
das Programm NAIADES u. a. die Förderung 
der Beschäftigung und der Kompetenzen in 
der Schifffahrt zum Ziel.

Eine erste Antwort auf das Problem des Ar-
beitskräftemangels stellt die Stärkung der 
Zusammenarbeit im Bereich der gegensei-
tigen Anerkennung der Befähigungen dar. 
Die ZKR hat daher 2008 einen Prozess zur 
Anerkennung der Befähigungen in der Bin-
nenschifffahrt eingeleitet.

Um diese Arbeit fortzusetzen, hat die ZKR 
beschlossen, sich für die Bildung einer ge-
meinsamen Arbeitsgruppe für die gegen-
seitige Anerkennung und Modernisierung 
der Befähigungen in der Binnenschifffahrt 
einzusetzen. Die Arbeitsgruppe wird sich 
aus nationalen Sachverständigen der ZKR-
Mitgliedstaaten sowie der Nichtmitglied-
staaten, deren Schiffsführerzeugnisse und/
oder Schifferdienstbücher auf dem Rhein 
anerkannt worden sind, zusammensetzen. 

Die Sachverständigen der Mitgliedstaaten 
und der Nichtmitgliedstaaten werden in der 
Arbeitsgruppe gleichberechtigt zusammen-
arbeiten. Die Europäische Kommission, die 

übrigen Flusskommissionen und die UN-
ECE sind eingeladen, sich an den Arbeiten 
zu beteiligen. 

Die gemeinsame Arbeitsgruppe wird die Auf-
gabe haben, die Arbeiten zur gegenseitigen 
Anerkennung der Befähigungen fortzuset-
zen und über die Möglichkeiten zur Wei-
terentwicklung der beruflichen Laufbahnen 
und zur Modernisierung der Vorschriften, 
um den Schifferberuf attraktiver zu machen. 
Diese Arbeiten sollen dem weiter gesteckten 
Ziel der Modernisierung des Schifferberufs 
dienen.
Mit ihrem Beschluss hat die ZKR den Aus-
schuss für Sozial-, Arbeits- und Berufs-
ausbildungsfragen und ihr Sekretariat mit 
der Durchführung der für die Bildung der 
gemeinsamen Arbeitsgruppe erforderlichen 
Vorarbeiten in Absprache mit allen zustän-
digen Behörden und interessierten inter-
nationalen Organisationen beauftragt. Die 
ZKR beabsichtigt, 2012 eine Auftaktsitzung 
abzuhalten.
 
Diplomatische Konferenz zum Abschluss 
des revidierten Übereinkommens über 
die Beschränkung der Haftung in der 
Binnenschifffahrt (CLNI)
Das Straßburger Übereinkommen über die 
Begrenzung der Haftung in der Binnenschiff-
fahrt (CLNI) wurde am 4. November 1988 
von den sechs Staaten des Rheinstrom- 
und Moselgebiets (Schweiz, Frankreich, 
Deutschland, Luxemburg, Belgien, Nieder-
lande) unterzeichnet und trat am 1. Sep-
tember 1997 in Kraft. Das Übereinkommen 
zählt derzeit vier Vertragstaaten: Luxemburg 
(seit dem 5. Juli 1993), die Niederlande (seit 
dem 16. April 1997), die Schweiz (seit dem 
21. Mai 1997) und Deutschland (seit dem 
9. März 1999). Es wurde nach dem Vorbild 
des Übereinkommens von 1976 über die Be-
schränkung der Haftung für Seeforderungen 
(LLMC) geschaffen und sieht eine pauschale 
Beschränkung der Haftung von Schiffsei-
gentümern sowie Bergern und Rettern für 
Schäden, die bei der Schifffahrt entstanden 
sind, vor. Um sich hierauf berufen zu kön-
nen, muss der Eigentümer bei einem Gericht 
oder einer zuständigen nationalen Behörde 
einen Fonds errichten, dessen Höhe sich 
nach den Vorschriften das CLNI bestimmt. 

Das CLNI wurde ursprünglich für den Rhein 
und die Mosel geschaffen. Staaten, die eine 
schiffbare Verbindung zu diesen Wasser-
straßen haben, können eingeladen werden, 
dem Übereinkommen beizutreten.
Im Jahr 2007 haben die Unterzeichner-
staaten des CLNI beschlossen, eine Re-
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vision des Übereinkommens einzuleiten, 
um es für beitrittsinteressierte Staaten zu 
öffnen sowie auch die vor zwanzig Jahren 
festgelegten Haftungshöchstbeträge zu ak-
tualisieren. 

Zu diesem Zweck wurde 2007 eine Regie-
rungsexpertengruppe gebildet, die im Herbst 
2011 einen Entwurf für ein revidiertes Über-
einkommen fertiggestellt hat.

Nach Kenntnisnahme der Ergebnisse der 
Regierungsexpertengruppe für die Revision 
des Übereinkommens über die Beschrän-
kung in der Binnenschifffahrt hat die Zen-
tralkommission beschlossen, den von der 
Expertengruppe erarbeiteten Revisionsent-
wurf einer diplomatischen Konferenz, zu der 
die Mitgliedstaaten der ZKR und sonstige 
interessierte Staaten eingeladen werden, 
zur Annahme vorzulegen. 
Die Konferenz wird voraussichtlich im zwei-
ten Halbjahr 2012 in Straßburg stattfinden.

Ernennung eines Berichterstatters zur 
Behandlung der Beschwerde der Firma 
River Services GmbH gegen Deutschland
Die Mannheimer Akte gewährt bezüglich 
der Anwendung der Akte durch die Vertrag-
staaten jeder betroffenen Person ein Be-
schwerderecht. Dieses Beschwerderecht 
bezieht sich insbesondere auf Maßnahmen 
von Vertragstaaten, deren Vereinbarkeit mit 
der Mannheimer Akte strittig ist.

Die Firma River Services GmbH hat am 5. 
Mai 2011 eine Beschwerde eingereicht, mit 
der sie eine Verletzung des Artikels 3 der 
Mannheimer Akte durch Deutschland auf-
grund der Einführung einer Kurtaxe durch 
die Stadt Köln für alle Kreuzfahrtschiffe, die 
über Nacht in ihrem Gebiet festmachen, gel-
tend macht. Der Vertreter Deutschlands hat 
gemäß der Regelung des Beschwerderechts 
innerhalb von drei Monaten nach Eingang 
der Beschwerde seine Einlassungen vorge-
tragen und auf Abweisung der Beschwerde 
erkannt. 
Die Zentralkommission hat gemäß Artikel 
6 der Regelung des Beschwerderechts be-
schlossen, einen Berichterstatter zu ernen-
nen, um die Beschwerde zu prüfen.
Diese Entscheidung veranschaulicht einen 
bemerkenswerten Aspekt der Mannheimer 
Akte, die durch dieses Verfahren eine kon-
tradiktorische Untersuchung von Streitig-
keiten über ihre Anwendung gewährleistet.
Mehrsprachige Übersetzungen des 
“International Safety Guide for Inland 
Navigation Tankbarges and Terminals“ 
(ISGINTT)

Der mit der Vorstellung des ISGINTT-Si-
cherheits-Leitfadens im Juni 2010 erfolgte 
Aufruf zur finanziellen Unterstützung verläuft 
sehr erfolgreich. Neun namhafte internati-
onale Organisationen haben bis heute die 
Übersetzung des ISGINTT finanziell unter-
stützt. Diese Unterstützung hat es möglich 
gemacht, dass bereits im Herbst 2011 die 
französische Übersetzung vorgelegt wur-
de und die Arbeiten zur Übersetzungen ins 
Deutsche und Niederländische begonnen 
wurden. 

Erste Informationen aus der Industrie über 
die praktische Anwendung des ISGINTT-
Sicherheits-Leitfadens zeigen, dass dieser 
den Bedürfnissen der Schifffahrt entspricht. 
Die ISGINTT-Steuerungsgruppe hat sich für 
die fortlaufende Anpassung des ISGINTT-
Sicherheits-Leitfadens an die technische 
Entwicklung ausgesprochen. Weitere Infor-
mationen über ISGINTT sind auf der Web-
seite www.isgintt.org verfügbar.

ZKR veröffentlicht umfassenden Bericht 
"Klimawandel und Rheinschifffahrt"
Straßburg, 30. November 2011 Die Zentral-
kommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) 
hat anlässlich ihrer Herbsttagung, nach 
Kenntnisnahme des von ihren zuständigen 
Ausschüssen erstellten umfassenden Be-
richts "Klimawandel und Rheinschifffahrt", 
festgestellt, dass
•	 die	Binnenschifffahrt	über	das	Potential	

verfügt, ihre Treibhausgasemissionen 
auch bei einer steigenden Transportlei-
stung deutlich zu reduzieren und damit 
ihrer Verantwortung zum Schutz des Kli-
mas gerecht zu werden, 

•	 gestützt	auf	den	heutigen	Wissensstand	
für die Wasserstraße Rhein in naher Zu-
kunft (bis zur Jahrhundertmitte) keine 
eindeutigen Veränderungen der Was-
serstände gegenüber heute zu erkennen 
sind,

•	 ab	der	 Jahrhundertmitte	Auswirkungen	
des Klimawandels auf die Funktion der 
Infrastrukturbauwerke und die Schiffbar-
keit des Rheins nicht auszuschließen 
sind,  

•	 trotz	 der	 sehr	 beschränkten	 Auswir-
kungen des Klimawandels bis zur Jahr-
hundertmitte der  danach zu erwartenden 
Änderung der Wasserführung des Rheins 
eine besondere Aufmerksamkeit zu 
schenken ist, um eventuellen negativen 
Auswirkungen auf die Zuverlässigkeit der 
Binnenschifffahrt rechtzeitig entgegenzu-
wirken.     

Der Bericht betrachtet ganzheitlich die Be-
deutung des Klimawandels für die Rhein- 

und Binnenschifffahrt, sowohl mögliche 
künftige Folgen des Klimawandels und die 
Anpassung der Rheinschifffahrt daran (Ad-
aptation), wie auch Beiträge der Rheinschiff-
fahrt zur Minimierung des Klimawandels 
(Mitigation). Der Bericht macht deutlich, dass 
alle wesentlichen Akteure des Gesamtsy-
stems der Rhein- und der Binnenschifffahrt 
die Folgen des Klimawandels antizipieren 
und rechtzeitig notwendige Anpassungs-
maßnahmen zur Vermeidung von Risiken 
und zur Nutzung wirtschaftlicher und ge-
sellschaftlicher Chancen ergreifen müssen. 
Bereits heute ist eine Vielzahl von Hand-
lungsoptionen bekannt, auch deshalb, weil 
die Binnenschifffahrt schon immer mit Hoch- 
und Niedrigwasserperioden konfrontiert war. 
Ferner stellt der Bericht fest, dass die Bin-
nenschifffahrt ihre Treibhausgasemissionen 
deutlich reduzieren kann. 

Obwohl diese in ihrer absoluten Größe 
gering sind, wird sie das bestehende Min-
derungspotential weitgehend ausschöpfen 
müssen, wenn sie ihr Image als ein umwelt- 
und klimafreundlicher Verkehrsträger be-
halten und von der Notwendigkeit zu einem 
Übergang auf ein nachhaltiges Verkehrs-
system profitieren möchte. Hier sind alle 
wesentlichen Akteure der Binnenschifffahrt 
aufgerufen, die bestehenden Handlungs-
optionen zu nutzen und die notwendigen 
Maßnahmen zu ergreifen. 

In ihrer Verantwortung für eine nachhal-
tige und zuverlässige Rheinschifffahrt hat 
die ZKR ihre Ausschüsse aufgefordert, 
die Arbeiten energisch weiterzuführen. Ihr 
Untersuchungsausschuss wird ihr bis zur 
Frühjahrstagung 2012 einen ausführlichen 
Grundlagenbericht vorlegen und dann auf 
Basis eines strategischen Ansatzes not-
wendige weiterführende Arbeiten im Detail 
vorschlagen. 
Ihr Ständiger Technischer Ausschuss wird 
nach möglichen entscheidenden Erkenntnis-
gewinnen in der Zukunft den vorliegenden 
Bericht fortschreiben. Ihr Wirtschaftsaus-
schuss wird sich mit dem Aspekt der Zu-
verlässigkeit der Rheinschifffahrt in enger 
Zusammenarbeit mit dem betroffenen Ge-
werbe eingehend beschäftigen. Dabei wird 
er sein Augenmerk insbesondere auf die 
Förderung einer angemessenen Einbindung 
der Binnenschifffahrt in die Logistikketten 
und die Auswertung der Möglichkeiten der 
Ko-Modalität legen. 

Der vollständige Bericht ist auf der Webseite 
der ZKR (www.ccr-zkr.org) in der Rubrik 
"Dokumente zum Download" eingestellt.  n
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