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Also aus der Sicht von Offentlichkeitsarbeitern verkauft
sich das Bundesverkehrsministerium schlecht, - zumindest
dann, wenn es um die Belange der Binnenschifffahrt und inr
Umfeld geht. Taktik kann das wohl kaum sein, dafir laufen
zu viele Dinge falsch - und es wird nicht wirklich einsehbar
vermittelt, warum manches so ist - wie es ist.

Auf der einen Seite versichern der Bundesverkehrsminister
selbst und seine hochrangigen Mitarbeiter bei allen még-
lichen Anlassen, wie sehr ihnen doch die Binnenschifffahrt
am Herzen liegt und wie sehr es doch daran zu arbeiten
gelte, endlich mehr Guter mit dem umweltfreundlichen
Verkehrsmittel Binnenschiff zu transportieren.

Auf der anderen Seite arbeitet dieselbe Mannschaft daran,
der Binnenschifffahrt einen Knippel nach dem anderen vor
den Bug zu werfen.

Der dickste Knippel ist natdrlich der, an dem hinten dran
die Neu-, Ab- oder Umkategorisierung der Binnenwasser-
straBBen - Uberwiegend in Ostdeutschland - hangt. Das
Ding ist einfach eine Ungeheuerlichkeit.

Noch auf der Veranstaltung ,Die Binnenschifffahrt im Fo-
kus der Verkehrspolitik” des Bundesverbandes der Deut-
schen Binnenschiffahrt (siehe Seite 8 in dieser Ausgabe)
hat Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer fast im
Plauderton erzahlt, wie er sich einmal bei einem Treffen
mit seinem tschechischen Amtskollegen in Prag hinsichtlich
der WasserstraBenanbindung Deutschland - Tschechische
Republik vertan und wie ihn daraufhin der tschechische
Minister aufgeklart hat.

Das ist doch gar nichts Schlimmes. Im Gegenteil. Das
kleine Anekdétchen hat dem Minister Dr. Ramsauer bei
der BDB-Veranstaltung allseits freundliches Schmunzeln
eingebracht und lie3 ihn sympathisch erscheinen.

Umso unverstandlicher ist es, wenn der Bundesverkehrs-
minister - natlrlich beraten durch seine hohen Beamten
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Auf der einen Seite versichern der Bundesverkehrsminister
selbst und seine hochrangigen Mitarbeiter, wie sehr sie die Bin-
nenschifffahrt schatzen, auf der anderen Seite werfen sie ihr
Kniippel vor den Bug.

.. es kommt aber auch Gutes
aus dem Verkehrsministerium

- an diesen unsinnigen Kategorisierungsideen festhélt und
sich nicht die qualifizierten Vorstellungen der erfahrenen
Reeder, Partikuliere und Verlader anhért. Deren Argumente
werden einfach ignoriert.

Und dann. Dass die ostdeutschen Binnenwasserstra3en
zum Teil noch keine wirklich hohen Transportzahlen auf-
weisen kdnnen, liegt doch wohl ganz einfach auch daran,
dass der derzeitige Zustand der betreffenden Wasserwege
keine besseren Ergebnisse erlaubt.

Wie denn auch? Unzureichende Schleusen, zu geringe
Wassertiefen - da kann doch nichts gelingen.

Gelingen kann erst etwas, wenn richtige und giinstige
Voraussetzungen dafir bestehen. Und die werden mit der
Verbannung der ostdeutschen Binnenwasserstra3en in die
Bedeutungslosigkeit bestimmt nicht erreicht.

Deutlich positiv ist natlirlich dagegen das, was BMVBS-
Ministerialdirgent Reinhard Klingen beim IVR-Kongress in
Lattich gesagt hat. Auch fiir die - gottseidank - seltenen
schweren Havarien in der Binnenschifffahrt sei eine Art
Havariekommando angedacht, das im Falle einer ,Kom-
plexen Schadenslage® in eine Stabsorganisation mit den
Bereichen Lage, Einsatz, Administration und Offentlich-
keitsarbeit (bergeht und dessen Leiter im Einsatzfall das
Durchgriffsrecht auf die Krafte und Mittel aller beteiligten
Partner und das Letztentscheidungsrecht hat. Die Einrich-
tung eines solchen Kommandos wurde von der Mehrheit
der Teilnehmer des IVR-Kongresses begrift.

Es kommt also auch Gutes aus dem Bundesverkehrs-
ministerium. Dazu zahlen natirlich insbesondere auch
MafBnahmen wie die Férderprogramme zur Modernisierung
und Ausbildung in der Binnenschifffahrt.

Dazu passt irgendwie nicht, dass die Argumente der Bin-
nenschifffahrt im Hinblick auf die WasserstraBenkatego-
risierung einfach nicht gehdrt werden (wollen). ]
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Neuer Landgang im Hafen Emmerich freigegeben / Liegestelle fiir acht Schiffe

as Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA)

Duisburg-Rhein hat am 15. Juni die
neuen Liegestellen flr Schiffe im bundes-
eigenen Hafen in Emmerich zur Benutzung
freigegeben. ,Mit diesen Liegestellen be-
kommen Binnenschiffer die Méglichkeit, ru-
hig und sicher zu Ubernachten®, erlauterte
Erich Wicher, der zustandige Ingenieur vom
WSA Duisburg-Rhein. ,Die stadtnahe Lage
des Hafens bietet den Schiffern zusatzlich
die Gelegenheit, einkaufen zu gehen.”
Insgesamt wurden zwélIf Anlegepfahle in die
Hafensohle gerammt. Dadurch konnten acht
Liegeplatze flr die Berufsschifffahrt einge-
richtet werden. Sechs Schiffsliegeplatze
verbindet ein Steg mit dem Ufer. Hieruber
kénnen Personen bei jedem Wasserstand
an Land gehen. Drei Stromtankstellen, als
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Standsaulen doppelseitig bestlckt mit zwei

Leistungsstufen (16 A und 32 A) versorgen

die Schiffe mit Energie, damit es keine

Larmbelastigung durch laufende Aggregate

gibt. Im Probebetrieb kann der Strom mit

Chipkarte kostenlos bezogen werden. Der

Code flr den landseitigen Zugang zu den

Schiffsliegestellen ist in der Revierzentrale

Duisburg zu erhalten.

Bei der Nutzung der Liegestellen fur Schiffe

sind die Vorgaben der Betriebsanlagenver-

ordnung einzuhalten. Dies betrifft insbeson-

dere folgende Regelungen:

* Geeignet flr Schiffe bis zu 135 Metern

* Kein Be- und Entladen der Schiffe

* Keine Glter oder andere Gegenstande
am Ufer oder auf einer Landebriicke
abstellen

* Nicht mit dem Hinterschiff am Ufer anlegen
Eine Autoabsetzstelle ist in Planung. Diese
wird voraussichtlich im néchsten Jahr ge-
baut.

....'.Ah-
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Heinz Walker: 40 Jahre Kirzlich herausgekommen

bei der HTAG Der WESKA 2011 ist da

JUbiIaum an BB Dieses Standardwerk fur die Binnen- auf den

einzelnen WasserstraB3en.
s . T schifffahrt erschien bereits 1925 in  Einen groBen Teil nehmen auch die Ka-
39 BUChtIng 2 der ersten Auflage und ist kirzlich in der pitel ,Internationales Schiffahrtsrecht”
78. Ausgabe herausgekommen. Das ca. und "Nationales Schiffahrtsrecht" mit Ab-
1500 Seiten umfassende Werk
ist wie jedes Jahr vollstdndig
Uberarbeitet worden und enthalt
tabellarische Fahrstreckenbe-
schreibungen mit Angaben der
Orte, Hafen und Umschlagstel-
len, Briicken, Schleusen und
Jitl ™ - Fahren fir das gesamte Rhein-
oI ) stromgebiet, die Westdeutschen
Heinz Walker feierte am 27.05.2011 Kandle und die Weser, das tung sind.
sein 40-jahriges Dienstjubilaum beider |  Elbstromgebiet, die Méarkischen Preis: 52,50 € zuziiglich Ver-
HTAG, fir die er als Matrose seit vielen WasserstraBen, die Oder sowie die Donau  sandkosten.

drucken bzw. Verweisen von
Gesetzen, Verordnungen und
sonstigen Vorschriften ein.
Ferner enthalt der WESKA eine
Vielzahl weiterer Informationen
und besonders Adressen, die fur
die gesamte Binnenschifffahrt
und den damit verbundenen
Gewerbezweigen von Bedeu-

Jahren auf dem Bunkerboot ,Blichting von Kelheim bis zum Schwarzen Meer.

2% in Koblenz und in Mainz-Gustavs- | Eingehend beschrieben sind auch Bestellungen an: Binnenschiffahrts-Verlag

burg im Einsatz ist. u die ortlichen Verhaltnisse der Fahr- GmbH, DammstraBe 15-19, 47119 Duisburg,
strecken mit Hinweisen fur die Fahrt shop@binnenschiffahrts-verlag.de ]

Das Schiffsbild der Monats

- Juni 2011 -

Sl

-

r
b

- = — 2 S

MS ,,Baden Wiirttemberg” der Reederei Schwaben bei der Bergfahrt auf dem Niederrhein. Foto: schiff.bild@gmx.de
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Hafen Hamburg Marketing
Axel Mattern
neu im Vorstand

Axel Mattern (Foto) wird neues Vor-
standsmitglied des Hafen Hamburg Mar-
keting e.V.. Der Aufsichtsrat des Vereins
hat Axel Mattern in seiner Sitzung am 31.
Mai 2011 mit Wirkung zum 1. Juni 2011
zum Vorstand von Hafen Hamburg Mar-
keting e.V. (HHM) ernannt. Claudia Roller
(Sprecherin) und Axel Mattern bilden da-
mit gemeinsam den Vorstand vom Hafen
Hamburg Marketing e.V.. Axel Mattern
wird insbesondere die Betreuung von
Kunden und Projekten in den Kernmark-
ten des Hamburger Hafens tibernehmen.

s

s -

Axel Mattern (45) hat im Laufe seiner
Karriere Berufserfahrungen sowohl in
der Reederei als auch im Hafenbetrieb
gesammelt und ist versiert in der See-
hafenverkehrswirtschaft und der Hinter-
landverkehrsorganisation. Der geblirtige
Hamburger war seit November 2009 als
Bereichsleiter Marktentwicklung und
-betreuung fir den Hafen Hamburg Mar-
keting e.V. tétig.

Die Organisation Hafen Hamburg Mar-
keting e.V. setzt sich unternehmens- und
wettbewerbsneutral fir die Interessen
des Hamburger Hafens und der Part-
nerh&fen aus der Region ein. Der Verein
ist zentrale Anlaufstelle flir Hafenkunden
aus aller Welt. Er informiert tiber die Lei-
stungsfahigkeit des gréBten deutschen
Seehafens, betreut Kunden und Projekte,
organisiert die Messeauftritte des Hafens
und veranstaltet Fachseminare und inter-
nationale Konferenzen. [ |
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Am 25. Juni 2011

Heinz Hofmann feiert 70. Geburtstag

m 25. Juni 2011 begeht Heinz Hofmann,

der ehemalige Vorstandsvorsitzende
der MSG Mainschifffahrts-Genossenschaft
Wirzburg, seinen 70. Geburtstag. Das teilte
die MSG mit.

Der gebiirtige GroBwallstadter trat im Jahre
1957 als kaufménnischer Auszubildender in
die MSG ein und absolvierte dann berufsbe-
gleitend das BWL Studium. Seine berufliche
Karriere hat er der Binnenschifffahrt und
der MSG gewidmet, flr die er 1986 in den
Vorstand berufen wurde.

Heinz Hofmann hat in vielen Gremien die
Anliegen der Branche vertreten und sich in
der Politik und bei anderen maBgeblichen
Akteuren einen Namen gemacht, dies nicht
zuletzt aufgrund seiner BDB Présidentschaft,
die 8 Jahre andauerte. Hofmanns ehren-
amtliches Engagement erstreckte sich auf
alle namhaften deutschen und européischen
Branchenorganisationen. ]

Heinz Hofmann

Ab sofort kostenlos verfiigbar
Elektronische Binnennavigations-
karten (Inland ENC) aus Deutschland

Seit 01.06.2011 stehen die offiziellen Elek-
tronischen Binnennavigationskarten (Inland
ENC) der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes unter www.elwis.de zum
kostenlosen Herunterladen (download) be-
reit. Mittels ELWIS-Abo-Dienst kénnen sich
die Nutzer (iber die Herausgabe neuer bzw.
geanderter Inland ENC informieren lassen.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
bietet weiterhin im Internet einen WebMap-
Service fiir Inland ENC zur kostenlosen
Nutzung an:

http://www.wsv.de/service/karten_geoinfor-
mationen/geodatendienste/geobasisdienste/
index.html. |

Um Auswirkungen auf die FFH-Gebiete zu prazisieren
Antrag fur die Staustufe in Decin zur
Nachbearbeitung zuriickverwiesen

Das Ministerium flir Umwelt der Tsche-
chischen Republik hat die Wasser- und
Schifffahrtsdirektion (WSD) Ost dariiber
informiert, dass die Dokumentation zu den
Umweltauswirkungen fir die Errichtung einer
Staustufe in Decin zur Nachbearbeitung an
den Antragsteller, die tschechische Was-
serstraBendirektion, zurlickverwiesen wird.
Im Januar 2011 war den Behdérden und der
Offentlichkeit in Deutschland durch die WSD

Ost Gelegenheit gegeben worden, zu der
Dokumentation Stellung zu nehmen.

Der Antragsteller muss nun eine ergénzte
und Uberarbeitete Dokumentation vorlegen,
damit das Verfahren zur Umweltvertraglich-
keitsprifung fortgefihrt wird. Dabei sind ins-
besondere die Auswirkungen auf die FFH-
Gebiete zu prazisieren. Die Uberarbeitete
Dokumentation wird veréffentlicht. ]
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Verkehrspolitik

BDB-Tagung in Berlin: ,,Die Binnenschifffahrt im Fokus

der Verkehrspolitik*

Kristallkugelpolitik schreibt
Armut fur die Zukunft fest

ie aktuelle Infrastrukturpolitik des
D Bundesverkehrsministeriums bildete

den Schwerpunkt der Veranstaltung
des Bundesverbandes der Deutschen Bin-
nenschiffahrt e.V. (BDB) am 23. Mai 2011
in Berlin. Im Mittelpunkt der Debatte ,Die
Binnenschifffahrt im Fokus der Verkehrs-
politik stand dabei das sog. Modernisie-
rungskonzept des BMVBS, demzufolge nur
noch solche Flisse und Kanale ausgebaut
werden sollen, auf denen auch zukinftig ein
hohes Verkehrswachstum zu erwarten ist.
Wegen der langfristig schlechten Haushalts-
lage — es fehlen jahrlich 500 Mio. Euro im
WasserstraBenetat — sollen ganze Regionen
Deutschlands mit weniger stark frequen-
tierten Flissen dagegen nicht mehr ausge-
baut, sondern bestenfalls in der Substanz
erhalten werden, selbst wenn ein Ausbau
volkswirtschaftlich sinnvoll ware.
BDB-Prasident Dr. Gunther Jaegers erkléarte,
dass der BDB zu keiner Zeit eine Mittel-
verteilung nach dem ,GieBkannenprinzip®
gefordert hat, sondern die Haushaltskonso-
lidierung als ein wichtiges Ziel anerkennt. In
Zeiten knapper Kassen missten vorhandene
Mittel dort eingesetzt werden, wo sie den
meisten Effekt erzielen. ,Soweit sind wir uns
einig. Aber dieses Prinzip dadurch festzu-
schreiben, dass man bestimmte Teile des
Netzes nach einem Blick in die Kristallkugel
fur nachrangig erklart und dann von Moder-
nisierung und Ausbau ausschlief3t, bedeutet
die Festschreibung der Armut fiir die Zukunft.

Die selbst auferlegte Beschrankung bei den
MaBnahmen wird dann schon dafir sorgen,
dass die heute fur 2025 postulierten Men-
gengrenzen auch erwartungsgeman unter-
schritten werden. Eine gute Infrastruktur, die
den effektiven, kostenglnstigen und zuver-
lassigen Warentransport gewéhrleistet, ist
eine der wesentlichen Standortbedingungen
fur eine Industrienation®, gab Dr. Gunther
Jaegers dem anwesenden Bundesver-
kehrsminister Dr. Peter Ramsauer in sei-
ner BegriBungsrede zu Bedenken. Mit der
neuen Netzstruktur werde aber erkennbar
das ostdeutsche Wasserwegenetz von der
Zukunftsentwicklung abgeschnitten.

Zustimmung erhielt Minister Ramsauer hin-
gegen fur seine Donaustrategie. ,Ohne ent-
sprechenden Ausbau wird auch die Donau
nicht die Kriterien der zuverlassigen und
effizienten Glterverkehrsinfrastruktur fur
kinftiges Wachstum erfillen. Ob der not-
wendige Ausbau umweltvertraglich méglich
ist, wird in der von der Monitoring-Gruppe
begleiteten Studie zu Straubing — Vilsho-
fen untersucht. Und sollte dies méglich sein,
dann wird auch das wie eine Monstranz von
den Umweltgruppen vor sich her getragene
Feigenblatt der Teilnahme der RMD an der
Studie diese Erkenntnis nicht verhindern.
Bitte, Herr Minister, setzen Sie sich fur
die Fortsetzung dieser verantwortungsbe-
wussten Arbeit ein, ich persénlich stehe zu
ihr!“, lautete der Appell des Verbandsprési-
denten an den Bundesverkehrsminister. ®

Gruppenbild mit Minister wéhrend der BDB-Veranstaltung in Berlin (v.l.): Jens Schwa-
nen BDB-Geschiftsfiihrer; Emile C. Hoogsteden, Hafen Rotterdam; Dr. Peter Ramsauer,
Bundesverkehrsminister; Dr. Gunther Jaegers, BDB-Président; Uwe Beckmeyer, SPD-

Bundestagsfraktion; Jean-Eric Paquet, EU-Kommission.
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Foro: Friedbert Barg

Verkehrsminister beim Bun-
desverband der Deutschen
Binnenschifffahrt

Binnenschifffahrt
wichtig flir griine
Logistikkette

leich nach dem Ende der BDB-Ta-

gung kam die nachfolgende Pres-
semitteilung aus dem Bundesverkehrs-
ministerium: Bundesverkehrsminister
Peter Ramsauer hat auf der Mitglieder-
versammlung des Bundesverbandes der
Deutschen Binnenschifffahrt (BDB) die
Bedeutung eines modernen Bundeswas-
serstraBen-Netzes und der Deutschen
Binnenschifffahrt hervorgehoben.
Ramsauer: ,Die Binnenschifffahrt ist ein
wichtiger Teil der grinen Logistikkette,
den wir zur umweltfreundlichen Bewal-
tigung des Verkehrswachstums mehr
denn je bendtigen.” Deswegen setze das
Bundesverkehrsministerium weiterhin auf
die Verlagerung des Gitertransports von
der StraBe auf das Wasser, betonte der
Bundesverkehrsminister. Dieses Ziel ver-
folge man auch mit dem neuen Reform-
konzept zur Modernisierung der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV).
Ramsauer weiter: ,Wir setzen klare Pri-
oritaten in der Infrastrukturpolitik. Kinftig
mussen wir Investitionen in den Ausbau
dort konzentrieren, wo sie den héchsten
wirtschaftlichen Nutzen erzielen — nam-
lich auf den BundeswasserstraBen mit
hoher Verkehrsbedeutung. Nur so kén-
nen wir die teils zu langen Bauzeiten fur
WasserstraBenprojekte deutlich verkur-
zen." Dieser Strategiewechsel, so der
Verkehrsminister, sei eine logische Kon-
sequenz aus der Vergangenheit. ,Durch
Millioneninvestitionen nach dem GieB-
kannen-Prinzip kénnen wir keinen Ver-
kehr auf wenig befahrenen Bundeswas-
serstraBBen herbeibauen", so Ramsauer.
,Der Unterhalt und der Betrieb von
BundeswasserstraBen mit geringerem
Verkehrsaufkommen wird aber auch im
neuen Reformkonzept bedarfsgerecht
weitergefihrt. Denn eines ist klar: Als
Bundesverkehrsminister setze ich auch
in Zukunft auf die Binnenschifffahrt als
einen zentralen Verkehrstrager.” |
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FDP-Bundestagsfraktion:
Damit Steuermittel effizi-
ent eingesetzt werden

Neuordnung der
WSV nimmt nun
endlich Fahrt auf

Zum Beschluss des Haushaltsaus-
schusses des Deutschen Bundes-
tages zur Reform der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) erklaren die Parlamentarische
Geschaftsflhrerin der FDP-Bundes-
tagsfraktion Claudia Winterstein und
der Berichterstatter fiir Schifffahrt und
Héfen Torsten Staffeldt:

Auf Initiative der FDP-Bundestags-
fraktion hat der Haushaltsausschuss
mit den Stimmen von FDP, Union und
Griinen die Eckpunkte fiir eine umfas-
sende Reform der WSV beschlossen.
Nach jahrelangem Stillstand nimmt
die langst uberféllige Neuordnung
der WSV nun endlich Fahrt auf. Damit
setzt die christlich-liberale Koalition
ein wichtiges verkehrspolitisches Vor-
haben aus dem Koalitionsvertrag um.

Ausgangspunkt fur die Reform ist eine
umfassende Aufgabenkritik, auf deren
Grundlage die Organisationsstruktur
der Behdrde verbessert wird. Zudem
wird das Bundesverkehrsministerium
umfassend priifen, welche Aufgaben
der WSV kiinftig guinstiger von Pri-
vaten erledigt werden kénnen. So
schaffen wir eine moderne und zu-
kunftsfahige Verwaltung, in der Steu-
ermittel effizient eingesetzt werden.

Die vom Verkehrsministerium vorge-
schlagene Kategorisierung der Bun-
deswasserstraBen ist ausdricklich
nicht Teil des Reformbeschlusses
des Haushaltsausschusses. Diese
Netzkategorisierung wird Thema einer
Anhorung im Verkehrsausschuss am
29. Juni 2011 sein. |
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Nach der Sitzung des Bundestags-Haushaltsaus-
schusses zur WSV-Reform erklart das BMVBS:

»~Auch mit der Kategorisierung
der Bundeswasserstrafien
werden wir voranschreiten”

er Haushaltsausschuss des Deut-
Dschen Bundestages hat am 25. Mai

2011 dem 2. Bericht des Bundesver-
kehrsministeriums zur Modernisierung der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV) zugestimmt. Dazu erklart
der Staatssekretér des Bundesministeri-
ums fur Verkehrs, Bau und Stadtentwick-
lung, Prof. Klaus-Dieter Scheurle in einer
Pressemitteilung: ,Ich freue mich sehr, dass
der Haushaltsausschuss unserer Vorlage
zur Modernisierung der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung (WSV) zugestimmt hat. Wir
werden diese Reformarbeiten in enger Kom-
munikation mit den Beschéftigten der WSV
durchfuhren.”

Nun werden wir die ndchsten Schritte ange-
hen: Das Bundesverkehrsministerium wird
zuerst eine Aufgabenkritik durchfiihren, um
mogliche Verbesserungen in den Geschéfts-
prozessen der WSV und der Aufbauorga-
nisation herauszufinden und umzusetzen.
So werden wir auch den notwendigen
Personalbedarf ermitteln. Auf diese Weise
schaffen wir die erforderlichen Rahmenbe-
dingungen, damit die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter der WSV auch weiterhin ihre

wichtige Arbeit
leisten kénnen.

Auch mit der
Kategorisierung
der Bundes-
wasserstraBen
im Hinblick auf
kinftige Inve-
stitionen in den
Ausbau sowie
die Qualitat von
Unterhaltung
und Betrieb
werden wir voranschreiten. So werden wir
unsere knappen Ressourcen kinftig ge-
zielter einsetzen und schaffen eine wich-
tige Voraussetzung flr die Verlagerung von
mehr Gltertransport von der Stra3e auf das
Wasser. Die Kategorisierung der Bundes-
wasserstraBen wird kinftig politisch nicht
vom Haushaltsausschuss, sondern von dem
daflir zustandigen Fachausschuss fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung des Deut-
schen Bundestages beurteilt. Dieser wird
vermutlich noch vor der Sommerpause eine
Anhdrung mit Experten und Interessenver-
treten durchflihren.” [ |

Staatssekretér Prof.
Klaus-Dieter Scheurle

Vom Fiillstand
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Politik und Wirtschaft diskutierten beim 3. BranchenForum SchifffahrtHafenLogistik
uber die Zukunft des Maritimen Logistikstandortes NRW

,Keine Reform der Netzstrukturen und der WSV zu
Lasten des Binnenschifffahrtslandes Nr. 1 NRW”

Q nlasslich des 3. BranchenForums
SchifffahrtHafenLogistik. NRW mit
dem Titel ,Die Zukunft des Mariti-
men Logistikstandortes NRW* am 08. Ju-
ni 2011 in Duisburg forderten der Verband
Verkehrswirtschaft und Logistik Nordrhein-
Westfalen (VVWL) e.V., das Logistikcluster
NRW und die Niederrheinische IHK Duis-
burg-Wesel-Kleve in einer gemeinsamen
Erklarung die Bundesregierung auf, keine
Reform der Netzstrukturen und der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung zu Lasten des
Binnenschifffahrtslandes Nr. 1 Nordrhein-
Westfalen durchzufiihren.
Dieses Thema wurde wahrend der Ge-
meinschaftsveranstaltung - wie die Umset-
zung des Nationalen Hafenkonzepts und
der geplante Verkauf der Bundesanteile an
Duisport - auf dem Podium und im Audito-
rium sehr kontrovers diskutiert. Mit etwa 90
Teilnehmern aus der Logistikbranche, der
Industrie, aus Ministerien, jeweils aus NRW,
den norddeutschen Landern, Belgien und
den Niederlanden, stie3 das Branchenforum
auch dieses Jahr auf ein reges Interesse.

e
Fswa

Reinhard Klingen, Abteilungsleiter Wasser-
straBBen, Schifffahrtim Bundesministerium ftr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, machte
in seiner Rede deutlich, dass aufgrund der
prekaren Haushaltslage die geplante Netz-
kategorisierung unausweichlich geworden
ist. Wahrend zu einer ausreichenden Fi-
nanzierung von notwendigen Unterhaltungs-
und AusbaumaBnahmen an Wasser-straf3en
jéhrlich 1 Mrd. Euro erforderlich ist, stehen
dieses Jahr im WasserstraBenetat fir Inve-
stitionen etwa 600 Mio. zur Verfligung. Diese
Unterfinanzierung wird auch in den kommen-
den Jahren erhalten bleiben. Hinzu kommt,
dass groBe Infrastrukturprojekte Uber Jah-
re einen erheblichen Anteil an Ressourcen
binden und ihren verkehrlichen Nutzen erst
bei Beendigung des letzten Bauabschnitts
entfalten kdnnen. Deshalb bleibt es flir das
BMVBS unumgénglich, die knappen Haus-
haltsmittel auf einzelne Projekte zu konzen-
trieren. Als verséhnlichen Abschluss konnte
Klingen vermelden, dass NRW sich bei der
Umsetzung der WSV-Reform um Minster
als Standort der WSD-West keine Sorgen

4 Logistik.NRW

Die teilnehmer der Podiumsdiskussion (v.l.): Willem van der Schalk, Geschiftsfiihrer
a. hardrodt (GmbH & Co.) KG, Vizeprésident und Sprecher des Komitees Deutscher
Seehafenspediteure (KDS) im Deutschen Speditions- und Logistikverband e.V.; MDg
Reinhard Klingen, Abteilungsleiter WasserstraBBen, Schifffahrt im Bundesministeri-

um fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Horst Becker MdL, Parlamentarischer
Staatssekretér fiir Verkehr im Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen; Rainer Schéfer, Président Bundesverband
Offentlicher Binnenhéfen (BOB) | Geschiftsfiihrer Neuss-Diisseldorfer Hdfen GmbH &
Co. KG; Dr. Christoph Kosters, Clustermanager Logistik NRW / Hauptgeschéftsfiihrer
Verband Verkehrswirtschaft und Logistik Nordrhein-Westfalen e.V. (VWWL)
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machen muss.

Der Parlamentarische Staatssekretér im Ver-
kehrsministerium des Landes NRW, Horst
Becker, sagte der maritimen Wirtschaft die
politische Unterstiitzung der Landesregie-
rung zu. ,Volkswirtschaftlich kann Priorisie-
rung in vielen Bereichen sinnvoll sein und
flhrt gleichzeitig zur Versachlichung der
politischen Diskussion. Priorisierung be-
deutet aber, dass Bauvorhaben bevorzugt
dort durchgeflihrt werden miissen, wo die
meisten Verkehre anfallen und nicht nach
Standortinteressen®, betonte Becker.

Als Koordinator der Binnenlénder im Beirat
zur Umsetzung des Nationalen Hafenkon-
zepts versprach er, sich weiter mit vollem
Einsatz fiir eine angemessene Berlicksich-
tigung der Interessen NRWs einzusetzen
und kritisierte, dass im Nationalen Hafen-
konzept in erster Linie die Nordh&fen und
deren Hinterland Berlcksichtigung finden.
Der Staatssekretar bezog sich auf das Po-
sitionspapier des Branchenkreises Schiff-
fahrtHafenLogistik. NRW vom 9. Februar
2011 - der Branchenkreis hatte als Replik
auf die ,Ahrensburger Liste® einen Katalog
prioritérer InfrastrukturmaBnahmen in NRW
zusammengestellt - und unterstrich, dass
fir die Umsetzung der dort benannten Vor-
haben sowie von Projekten in anderen Bin-
nenlandern im Rhein-Main-Einzugsgebiet
die gleichen MaBstabe angesetzt werden
mussen, wie bei norddeutschen Projekten.
Zum Thema Verkauf der Bundesanteile an
Duisport stellte der Staatssekretar klar, dass
dieses Vorhaben vom Land NRW nicht un-
bedingt begriBt werde. ,Es wird nicht das
Interesse des Bundes an dieser Region stei-
gern, wenn er nicht mehr Gesellschafter des
Duisburger Hafens ist*, so Becker.

Rainer Schéfer, Prasident des Bundesver-
bandes &ffentlicher Binnenhafen (BOB) e.V.,
und Geschéftsfiihrer der Neuss-DUsseldor-
fer H&fen GmbH & Co. KG, wies angesichts
der Wachstumsprognosen allgemein und
insbesondere im Hinterlandverkehr der ZA-
RA-Hé&fen Gber NRW darauf hin , dass hier
das Land eine groBe Kraftanstrengung vor
sich habe. Gelinge es nicht, die Infra-struktur
und Kapazitaten nicht nur zu erhalten, son-
dern auch auszubauen (Stichworte: Drittes
Gleis in Verlangerung der Betuwe-Linie, Ei-
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serner Rhein, trimodale Knoten), so drohten
NRW Wertschdpfungsverluste durch andere
Standortwahl, etwa in Hinterlandhubs in den
Niederlanden, und von dort ausgehend dann
deutliche Zunahmen von Lkw-Verkehren.
Dr. Christoph Késters, Hauptgeschaftsfiih-
rer des VVWL und Clustermanager Logistik
NRW betonte, dass NRW ein Logistikstand-
ort von europdischem Rang ist und dass
es diese Position zu festigen und mdg-
lichst auszubauen gilt: ,Die Anbindung an
die Nordseehéfen ist wichtig fir NRW und
ebenfalls ein wesentlicher Faktor fir unsere
Standortattraktivitat. Der Logistikstandort
NRW mit seinem maritimen Teil kann nur
dann seine Potenziale erschlieBen, wenn
sowohl der nérdliche als auch der westliche
maritime Korridor bedarfs- wie zukunftsge-
recht ausgebaut und vorgehalten werden®.
Président der IHK, Burkhard Landers, wies
bei seiner Rede darauf hin, dass neben
einer leistungsféhigen Infrastruktur gerade
am Niederrhein auch die Bereitstellung und
Sicherung von Industrieflachen fiir den Gu-
terumschlag und die damit verbundenen Lo-
gistikprozesse von immenser Wichtigkeit ist.
Den Abschluss der Veranstaltung bildete
die hochkaratig besetzte Podiumsrunde, die
von Lutz Lauenroth, dem stellvertretenden
Chefredakteur der DVZ, moderiert wurde.
Diskutiert wurde unter anderem Uber die
mengenmaBige und qualitative Entwicklung
maritimer Logistik und die bestehende He-
rausforderung, die Informations- und Kom-
munikationsketten innerhalb der Supply-
Chain zu optimieren.

Willem van der Schalk, Geschéftsfiihrer a.
hartrodt GmbH & Co. KG, Vizepréasident
und Sprecher des Komitees Deutscher
Seehafenspediteure (KDS) im Deutschen
Speditions- und Logistikverband, forderte
auch mit Blick auf die Seereeder bessere
Schnittstellen zwischen den Beteiligten der
maritimen Kette insbesondere im Bereich IT,
um so besser die Anforderungen der Kund-
schaft z.B. an Tracking und Tracing erflllen
zu kénnen, und verwies auf die hier besser
aufgestellte Luftfracht.

Weitere Teilnehmer an der Podiumsdiskus-
sion waren (in alphabetischer Reihenfolge):
Jurgen Albersmann (Leiter Unternehmens-
entwicklung und Kommunikation, Duisburger
Hafen AG), Jan Barendregt (Senior Business
Manager Logistics, Havenbedrijf Rotterdam
N.V.), Stefan Brandt (Prokurist/Kfm. Leiter
ZIM Germany GmbH), Danny Deckers (Se-
nior Advisor Hafenbetrieb Antwerpen), Joa-
chim Schirings (Teamkoordinator Thysse-
nKrupp Steel Europe AG, Einkauf/Logistik),
Michael Viefers (Mitglied des Vorstandes
Rhenus AG & Co. KG). |
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SPD-Bundestagsfraktion geht hart ins Gericht mit dem

Bundesverkehrsministerium:

,Bei der WSV-Reform lassen sich die
Brandstifter als Feuerwehr feiern”

um erneuten Beschluss des Haus-
Zhaltsausschusses zur Reform der

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) erklaren der verkehrs-
politische Sprecher der SPD-Bundestags-
fraktion Uwe Beckmeyer und der zusténdige
Berichterstatter Gustav Herzog:
,Der neuerliche Beschluss des Haushaltsau-
schusses zur Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung (WSV) zeigt drei Dinge. Erstens: Die
Koalition ist héchst unzufrieden mit der
Arbeit ihres Ministers und watscht ihn 6f-
fentlich in einer Weise ab, die man nur als

Uwe Beckmeyer

beschdmend bezeichnen kann. Zweitens:
Die Koalition offenbart, was sie wirklich will,
némlich die Aufgaben der WSV auf Biegen
und Brechen zu privatisieren - und das wider
besseren Wissens. Drittens: Die Koalition ist
sowohl im Bund als auch in den Laendern
héchst zerstritten und uneins dariber, wie
es mit WSV weitergehen soll.

Seit sieben Monaten ist ein interessantes
Schauspiel zu beobachten, eine Art Katz
und Maus-Spiel zwischen dem Haushalts-
ausschuss des Bundestages und dem
Bundesverkehrsministerium. Die Koaliti-
onsfraktionen verlangen im Oktober 2010
eine Reform der Verwaltung, verklausulieren
das mit Begriffen wie Gewahrleistungsver-
waltung, meinen aber nichts anderes als
eine Privatisierung von Kernaufgaben der
WSV. Das Ministerium antwortet Ende Ja-
nuar, eine Mehrvergabe sei wirtschaftlich
nicht zu generieren, man kénne aber das
Wasserstrassennetz verkleinern - und auf
diesem Weg auch die Verwaltung straffen.
Dagegen richtet sich breiter Widerstand von
Wirtschaft, Verb&dnden und Gewerkschaften.
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Auch ein zweiterBeschluss und ein zweiter
Bericht aendern daran nichts. Am Ende

laesst die Koalition nun die Katze aus dem
Sack und fordert zweierlei: Das auf ihre eige-
ne Initiative hin entwickelte Wasserstrassen-
Konzept muss wieder weg - dafirr I&sst sie
sich nun als Retter feiern. Und der Minister
steht im Regen. Was bleibt, ist der Raub-
bau an der WSV. Denn die Vergabequote
der WSV soll noch deutlich erhdht werden,
obwohl das Verkehrsministerium selbst
einrdumt, das Vergaben” gegenuber der
Eigenerledigung bestenfalls kostenneutral

Gustav Herzog

sind.Doch die Maus, um die es geht ist fett:
Bereits jetzt liegt das Vergabevolumen Uber
einer Milliarde Euro - eine Milliarde, mit der
die FDP ihre Klientel futtern méchte.

Die SPD sieht keinen Grund zur Entwarnung.
Der Versuch, die Kritiker mit der Rlicknahme
des Modernisierungskonzeptes zu befrieden,
kann nicht gelingen. Dieses ist Grundlage
aller ministeriellen Reformvorschlédge und
l#sst sich nicht einfach vom Tisch wischen.
Alle Nutzer der Wasserstrassen, ob nun
Wirtschaft oder Wassersportler, sind auf lei-
stungsstarke Amter und Direktionen vor Ort
angewiesen. Eine Aushéhlung der WSV und
eine Vergabe ihrer Aufgaben an private Un-
ternehmen wird die Qualitat der Wasserstra-
Ben verschlechtern; am Ende wird es flr alle
teurer. Wir fordern einen konstruktiven und
transparenten Prozess gemeinsam mit allen
Beteiligten, um die bestmdglichste Lésung
flr die WSV zu finden.

Privatisierung ohne Alternative mit Mehr-
kosten flr die &ffentlichen Haushalte und
zugunsten weniger Dritter wird es mit uns
nicht geben.” [ ]

11



Verkehrspolitik

WWW.SCHIFFFAHRT-ONLINE.DE

Verkehrspolitik

,umwelt”’-Mitglieder fordern die EU-Kommission auf, die
Zahlungen an Deutschland einzustellen

Querschiisse in der Monitoring-
Gruppe zum Ausbau der Donau

Von Friedbert Barg

m 5. Februar 2010 war es, dass Ver-
Akehrsstaatssekretér Prof. Klaus-Die-

ter Scheurle in Berlin die Monitoring-
Gruppe zum Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen berufen hat. Zum
Leiter wurde Prof. Dr. jur. Hans-Joachim
Koch ernannt.
,Der mit acht Mitgliedern paritatisch besetz-
ten Gruppe gehdren Vertreter aus den Be-
reichen ,Schifffahrt/Wirtschaft” und ,Umwelt/
Verbande” an. Mit dieser Zusammensetzung
der Monitoring-Gruppe soll auch der Kreis
der Betroffenen beteiligt werden. Damit kdn-
nen im Verfahren jetzt alle entscheidungsre-
levanten Aspekte berlicksichtigt werden - ein

Interessenausgleich findet statt. Aufgabe der
Gruppe ist es, die Untersuchungen kritisch
zu begleiten und Empfehlungen und Anre-
gungen einzubringen.”, hie3 es damals aus
dem Bundesverkehrsministerium..

Sinn und Zweck der Monitoring-Gruppe
war - und ist - (iber den Donauausbau eine
einvernehmliche Ldsung herbeizufihren.
Aufgabe der Gruppe war - und ist - die Un-
tersuchungen kritisch zu begleiten und Emp-
fehlungen und Anregungen einzubringen.
So weit, so gut.

Jetzt gibt es wohl heftigen Streit in der Mo-
nitoring-Gruppe: Mitglieder aus dem Bereich
Umwelt haben sich an die Européische
Kommission gewandt - und diese aufge-

fordert, die EU-Férderung fur das Projekt

einzustellen.

Das geht aus Briefen hervor, die der Redak-
tion des Schifffahrts-Magazins vorliegen

und die wir hier veréffentlichen.

Die Verfasser des Briefes an Karl von

Kempis im Generalsekretariat der Europé-
ischen Kommission behaupten sie, dass die

RMD WasserstraBen GmbH nach wie vor
den Untersuchungsverlauf entscheidend

steuert und ,bisher keine Ergebnisse vor-
gelegt hat, die belegen kénnen, dass die

Untersuchungen unvoreingenommen und

objektiv durchgeflihrt werden”. ,,AuBBer den

Kartierergebnissen der Vogel, Amphibien,
Reptilien und Tagfalter wurden der Monito-
ring-Gruppe ausschlieBlich Methoden und

Vorgehensweisen der durchzufiihrenden
Untersuchungen auf ebene von PowerPoint-
Présentationen vorgestellt.”, hei3t es weiter.
Uberhaupt sei die Beauftragung der RMD
mit der Steuerung der Untersuchungen ein
klarer Versto3 gegen den Artikel 111.2.6 des
seinerzeitigen Foérderbescheides. Und dann
heif3t es wortlich: ,Wir bitten die Kommission
eindringlich, die Rolle der RMD in den EU-

An e
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¥ M e
Naturschutz
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geférderten Untersuchungen zu
Uberpriifen und dafiir zu sorgen,
dass bis zur Klarung der Situ-
ation keine Foérdermittel fir die
Untersuchungen an die Bundes-
republik Deutschland ausbezahlt
werden.”

Die anderen Mitglieder der
Monitoring-Gruppe, zu denen
fir die Binnenschifffahrt BDB-
Président Dr. Gunther Jaegers
gehort, fuhlen sich dadurch ,in
nicht hinnehmbarer Weise de-
savouiert”. Sie haben von dem
Brief an die EU-Kommission erst
erfahren, als sie diesen in Ko-
pie von dort zur Kenntnisnahme
Ubermittelt bekamen.

In einem ebenfalls unserer Re-
daktion vorliegenden und hier
abgedruckten Brief an den
Leiter der Monitoring-Gruppe,
Prof. Koch, schreiben Walter
Keilbart von der IHK Nieder-
bayern, Stefan Abat von der
Vereinigung der Bayerischen
Wirtschaft, Prof. Rudolf Metzka
vom Bayerischen Hafen-Forum
und Dr. Gunther Jaegers: ,In

diesem erneuten VorstoB3, der
in der Forderung gipfelt, die EU-
Férderung einzustellen und in
der éffentlichen behauptung von
Herrn Dr. Huber, die Monitoring-
Gruppe werde auf eine Feigen-
blattfunktion reduziert, sehen
wir den Versuch, das projekt mit
unwahren Behauptungen zu Fall
zu bringen, bevor Uberhaupt Er-
gebnisse vorliegen.” Und weiter:
»,Uns scheint nunmehr ein Punkt
erreicht, der die Frage der Zu-
sammenarbeit aufwirft. Es kann
nicht angehen, dass einerseits
Nutzen durch Informationen aus
der Gruppe gezogen wird, wir
andererseits in der Offentlichkeit
aber eine vollig abweichende In-
terpretion der Arbeitsergebnisse
erleben missen. (...) Sicherlich
werden Sie auch Verstandnis
dafiir haben, dass wir uns vorbe-
halten, angesichts wiederholter
Versuche, die Arbeit der Moni-
toring-Gruppe zu diskreditieren,
unsere Rolle in der Monitoring
grundsétzlich zu Uberdenken.”

Wir werden weiter berichten. ®
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»Letztmalige Chance, alle verkehrlichen und 6kologischen Fragen eines Donauaus-
baus zwischen Straubing und Vilshofen auf den Tisch zu legen und zu untersuchen”

EU-Studie zum Ausbau der Donau
zwischen Straubing und Vilshofen

as Bundesministerium fiir Verkehr,
D Bau und Stadtentwicklung (Abtei-

lungsleiter Reinhard Klingen) das
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (Unterabteilungsleiter
Rudolf Ley), das Bayerische Staatsministeri-
um fUr Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und
Technologie (Abteilungsleiter Hans Peter
Géttler), der Leiter der Monitoring-Gruppe
Professor Dr. Hans-Joachim Koch sowie die
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stid (Pré-
sident Detlef Aster) stellten in Straubing die
aktuell laufende EU-Studie zum Ausbau der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen
und die zur Diskussion stehenden Variante
A und Variante C 2,80 vor.

Bund und Bayern wollen bei dem geplanten
Ausbau der Donau eine 6kologisch und 6ko-
nomisch einvernehmliche Losung herstellen.
Aus Sicht des bayerischen Verkehrsministe-
riums stellt die laufende EU-Studie eine letzt-
malige Chance dar, alle verkehrlichen und
Okologischen Fragen eines Donauausbaus
zwischen Straubing und Vilshofen umfas-
send auf den Tisch zu legen und zu untersu-
chen. Die laufenden Untersuchungen erfas-

sen die bestehende Situation und stellen die
Auswirkungen der Ausbauvarianten auf die
Umwelt objektiv dar.

Von entscheidender Bedeutung flr die
politische Bewertung wird neben den Er-
gebnissen der bis Ende 2012 abzuschlie-
Benden Studie, die parallel durchgefiihrte
Verkehrsprognose und Wirtschaftlichkeits-
betrachtung sein, da eine Entscheidung tber
einen Donauausbau ohne Kenntnis realis-
tischer Verkehrspotenziale nicht moglich ist.
Das Bundesministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit betonte die he-
rausragende Bedeutung der frei flieBenden
Donau zwischen Straubing und Vilshofen
und dem Mindungsgebiet der Isar fiir den
Erhalt der biologischen Vielfalt in Deutsch-
land.

Die Objektivitat der Untersuchungen werden
von der ressort- und l&nder(ibergreifenden

Lenkungsgruppe und Arbeitsebene sowie
durch die seit Beginn der Untersuchungen
eingebundene Monitoring-Gruppe unter der
Leitung von Professor Dr. Hans-Joachim
Koch, vormaliger Vorsitzender des Sachver-
sténdigenrates fir Umweltfragen der Bun-
desregierung, gewéhrleistet. Koch betonte

Projektorganisation der EU-Studie

Arbeitsebene
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die auBergewdhnlich friihzeitige Einbindung
der verschiedenen Interessensgruppen (Na-
turschutz, Schifffahrt, Wirtschaft, Fischerei)
in der der Monitoring-Gruppe. In den zurlick-
liegenden 13 Sitzungen konnten so bereits
verschiedenste Ausschreibungsunterlagen,
Untersuchungsmethoden sowie erste Kartie-
rergebnisse begleitet und diskutiert werden.
Mit der Einbindung der Monitoring-Gruppe
und der friihzeitigen Information der Of-
fentlichkeit (ber die Ergebnisse der Un-
tersuchungen wird ein neuer Weg in der
langjéhrigen Diskussion um den geplanten
Donauausbau beschritten. Die Untersu-
chungen sollen zeigen, wie die Burger-
beteiligung bei GroBprojekten verbessert
werden kann.

Die teilnehmenden Ministerien sind davon
Uberzeugt, dass der eingeschlagene Weg
eine gute Chance bietet, um zu einer von der
Bevélkerung, den Umweltverbanden und der
Wirtschaft akzeptierten Lésung zu kommen.
Diese Akzeptanz ist eine wichtige Voraus-
setzung dafir, dass die politisch Verantwort-
lichen in Bund und Land eine Entscheidung
zum Donauausbau treffen kénnen. |

Monitoring-Gruppe
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Dass die dffentliche Wahrnehmung der Binnenschifffahrt mit der tatsachlichen Lage
nicht Ubereinstimmt, liegt auch an der mangelhaften Offentlichkeitsarbeit

Expertenkonferenz ,,Neue Chancen fir
die WasserstraBe Donau® in Wien

Von Peter Baumgartner

Personen folgten der Einla-
1 50dung des Bunderatsprasi-
denten Gottfried Kneifel am

24. Mai 2011 in das Osterreichische Par-
lament, um gemeinsam uber Chancen zu
diskutieren, die sich im Hinblick auf die
EU-Donauraumstrategie ergeben kdnnten.
Nationalratsprésidentin Barbara Prammer
sorgte aus diesem Anlass sogar fur eine
klnstlerische Donau-Lichtinstallation an
der Parlamentsfassade mit dem Titel ,Do-
nauwellen®. Damit will das Parlament die
Bedeutung der Donau als WasserstraB3e
und als Lebensraum fiir 140 Millionen Men-
schen unterstreichen. Es bleibt zu hoffen,
dass die politischen Donau-Aktivitdten im
Hohen Haus nicht in diesen Donauwellen
baden gehen.

Der Unterschied zu den bisherigen poli-
tischen Sonntagsreden der vergangenen
Jahrzehnte zum Thema Binnenschifffahrt
bestand diesmal darin, dass sich mit Gott-
fried Kneifel ein Politiker fir die Wasserstra-
Be engagiert, der schon allein wegen seiner
Tatigkeit als Aufsichtsrat beim Ennshafen ei-
ne starke Motivation hat, dass die Wasser-
straBe Donau mehr an Bedeutung gewinnt.
Dies hat Kneifel in seiner Moderation auch
mehrmals zum Ausdruck gebracht — ohne
zu vergessen, dass die berechtigten Forde-
rungen des Umweltschutzes nicht im Gegen-
satz zur wirtschaftlichen Nutzung der Donau
stehen. Diese Meinung wurde von Wolfram
Mosser, Fachverband Binnenschifffahrt in
der Wirtschaftskammer, sehr emotional ver-
treten. Mosser verlangte ultimativ, dass die
Umweltschiitzer endlich erkennen mussten,
dass bei allen WasserbaumaBnahmen an der
Donau weit mehr Investitionen in den Natur-
schutz flieBen als fur Schifffahrtsinteressen
aufgebracht wird und diese Mittel alle von
der Wirtschaft erst verdient werden mussen.
Unter Hinweis auf das derzeit geringe Ver-
kehrsaufkommen —laut Christian Mokry von
Logserv in Linz ist die Donauschifffahrt heute
auf dem Stand von 2000 — bekam auch die
Fischerei mit ihren Forderungen eine deut-
liche Absage. Der Bundesspartenobmann
flr Transport und Verkehr Alexander Klacska,
verwies auf seinen persénlichen Eindruck,
dass die Donau eher etwas Nostalgisches
an sich habe und mehr dem Tourismus als
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der Cargoschifffahrt dient. Ralph Gallob von
der Industrie Logistik Linz (ILL) erhob da-
her auch gleich die klare Forderung an die
Politik, dass die Erhaltung und der Ausbau
der Infrastruktur eine zentrale Aufgabe der
6ffentlichen Hand ist. Ob die Forderung den
Konferenzsaal verlassen hat, ist aber zu be-
zweifeln, denn die zusténdig Ministerin Doris
Bures lie3 sich im Hohen Haus von ihrem
Sektionschef vertreten, der seinerseits die
Konferenz frlihzeitig verlassen hat.

Dass die offentliche Wahrnehmung tber
den Zustand der Binnenschifffahrt mit der
tatsachlichen Lage nicht Gbereinstimmt, hat
u.a. auch seinen Grund in der mangelhaften
Offentlichkeitsarbeit. So sah sich Hans-Peter
Haselsteiner von der via donau veranlasst
zu sagen, dass die publizierte Verfligbar-
keit der Donau mit zuletzt 98,2 % und einer
durchschnittlichen Auslastung der Giiter-
schiffe von 64,2 %
zwar sehr gut ist, die
Wirtschaftlichkeit bzw.
Wettbewerbsféhigkeit
der Donauschifffahrt
aber noch immer sehr
schlecht ist. Genau
deshalb setzt sich
auch Logserv, die an
der K&N-Schifffahrt
beteiligt ist und 25
% ihrer Transporte
per Binnenschiff ab-
wickelt, verstarkt flr
eine starke Wettbe-
werbsféhigkeit der
Binnenschifffahrt
ein und moniert, al-
les was daflr zu tun
erforderlich ist, ist
langst im ,Nationalen
Aktionsplan fur die
Binnenschifffahrt”
(NAP) festgeschrie-
ben und soll endlich
rasch umgesetzt wer-
den. Christian Steindl
von der Interessens-
gemeinschaft offent-
licher Donauhéfen in
Osterreich unterstrich
einmal mehr die wirt-
schaftliche Bedeu-
tung der Donauh&-
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fen und die Bereitschaft, bei Bedarf sofort
wesentlich mehr wasserseitigen Umschlag
leisten zu kénnen. Hubert Mierka vom Do-
nauhafen Krems l&ésst sich indes von der
Schneckenpolitik auch nicht einbremsen. Er
wird ungeachtet der kiinftigen Entwicklungen
mit Optimismus weiter in die Erweiterung
seiner Ostaktivitdten und in die Binnenschiff-
fahrt investieren. Denn, und darlber waren
sich alle Experten einig, im 6stlichen Donau-
raum, in der Tlrkei und dartber hinaus in der
Schwarzmeer Region liegt die wirtschaftliche
Zukunft des Landes. Deshalb soll in Zukunft
nicht wie bisher nur die Passagierschifffahrt
von der WasserstraBe Donau profitieren,
sondern es ist zu erwarten, dass mit oder
ohne Donauraumstrategie, auch das Trans-
portaufkommen bald kréftig zunehmen wird
— vorausgesetzt, es ist dann auch gentigend
qualifiziertes Personal verfligbar. |

e Qualitidt einer Transportleistung beginni

biim Personal - daher

Weithlick bewclyen wnd anshiliden

Lebenslamges Lernen bedeutel weiterbilden

In moserer Aus. wnd Fortbild sngseinrichinng bicien wir
Lebrginge fir die Bimnensc hilfshirt

Arbeitgeberverband der dewtschen BimmeaschifTahr ¢.%
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stadihafen / Rhcinanlagen
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Geschichten aus der Schifffahrt (XXI)

Aus dem Tagebuch meines Vaters ...

In einer Schifffahrt-online Serie erzahit
der friihere Binnenschiffer Karl Ger-
hard Strack Geschichten aus der Bin-
nenschifffahrt. Geschichten, die zum
Teil schon sehr lange zurlickliegen;
Geschichten, die die Erinnerung an
die Binnenschifffahrt von friiher wach-
halten sollen. Unser Autor Karl Ger-
hard Strack ist vielen Lesern bekannt,
denn nach den Jahren an Bord ver-
schiedener Rheinschiffe blieb er der
Binnenschifffahrt treu - als Beamter
der Wasserschutzpolizei in Koblenz.

Seit langerer Zeit habe ich nun nicht mehr
im persdnlichen Tagebuch meines Vaters
aus seiner aktiven Schifferzeit geblattert
und mehr so aus meinen eigenen und den

Erinnerungen anderer ,schiffischer” Zeitge-

nossen erzahit.

Heute habe ich mal wieder reingeschaut und
bin sofort auf einige Eintrdge aufmerksam
geworden, die auch in mir, damals gerade

mal 9 Jahre - also in meinen Kindheitserin-

nerungen eine Glocke, oder sagen wir mal
ein paar Gléckchen haben anklingen lassen.
Da steht als erstes: Freitag, der 11. August

1961, an Bord ,Haniel — Kurier 39%, Waalha-
ven Rotterdam, Hafenbecken auf der Nord-

seite (Noordzijde):

D,Das war knapp, - wenn ,die“ Seeboot
auch nur 10 m weiter achteraus auf die Pier
geklatscht wére . . .

Um was ging es da? Ich weil3 es plétzlich
wieder so - als war’s gestern passiert.

Es war in den Sommerferien. Als Gaste an
Bord befanden sich auBer meiner Mutter,
meiner kleinen Schwester und mir noch die
Frau des Maschinisten und deren Tochter
Britta* und noch die Frau des Steuermanns
mit Sohn Rudi* — also alles in allem waren
zu diesem Zeitpunkt 12 Personen an Bord.

Ich kann mich daran erinnern, dass wir Kin-

der tags zuvor noch in unmittelbarer Nahe
des Liegeplatzes, das Gelande war noch
nicht voll erschlossen bzw. zugebaut, an
Land in groBen Sandhaufen herum getollt
sind und unter der Aufsicht der Mamas mit
Schippchen und Eimerchen gespielt haben.
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An o. g. Tag bzw. in der darauf folgenden
Nacht war das Wetter extrem umgeschlagen.
Das Rotterdamer Hafengebiet lag plétzlich
im Bereich eines machtigen Sturmtiefs mit
Starkregen, - und es hatte heftig abgekhlt.
Wir warteten eigentlich auf Ladung, (was
genau weiB3 ich nicht mehr). Mein Vater war
vom telefonieren (Order holen) zurtick und
hielt sich mit Steuermann und Maschinistim
Steuerhaus auf; ich durfte auch dabei sein.
Man unterhielt sich Uber dies und das und
ob wir vor dem Wochenende, bei diesem
Sauwetter, noch ans laden kommen. Man
war sich einig, dass man jetzt auch abwarten
konnte, bis sich das Wetter gebessert habe.
Ich beobachtete interessiert, wie sich in ei-
niger Entfernung, (der Waalhaven ist riesig)
ein paar Hafenboote (Bugsierschlepper) von
der Reederei P. Smit damit abmiihten, ,eine”
groBe Seeboot, ich glaub’ es war ein da-
nisches Schiff und misste so um die 15.000
BRT gehabt haben, an ihren Liegeplatz zu
bugsieren. Das Seeschiff war so gut wie leer
und ragte dementsprechend hoch aus dem
Wasser. Damit war klar, warum die Hafen-
schlepper es so schwer hatten, bei diesem
Sturm den Dampfer auf Kurs zu halten; er
bot dem Wind einfach sehr viel Angriffsfl&-
che, vor allem wenn er, um den Liegeplatz
zu erreichen, quer vor den Wind gebracht
werden musste. Ich meine, am Kopf der See-
boot waren 2 und Heck ebenfalls 2 Schlep-
per festgemacht.

Der Liegeplatz des Schiffes sollte wohl an
unserer Pier sein bzw. dort wo auch wir la-
gen aber ein Stlick weiter voraus — jedenfalls
deuteten die Manéver daraufhin.

Nachdem ich die um mich herum stehenden
ausgewachsenen Schiffer in meiner, sagen
wir mal etwas kindlichen Art, auf das Ge-
schehen aufmerksam machte. Ich sagte
wohl sinngemé&B: Kuckt mal, - oder Papa
kuck mal, die wollen zu uns, schauten al-
le daraufhin zu dem Bugsierverband. Es
dauerte zwei Sekunden, da geriet Bewe-
gung in die M&nner. Mein Vater ordnete laut
und bestimmt an: Holt schnell eure Leute
aus den Wohnungen und bringt sie auf’s
Steuerhaus (von hier aus konnten wir sehr
schnell an Land auf die Pier gelangen), - das
sieht nicht gut aus! Die halten den nicht!
Wir haben keine Zeit und keinen Platz mehr
unseren Schlappen™ hier weg zu schaffen,
auBerdem bei dem Sturm!?

Es ging sehr schnell, alle waren innerhalb
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kurzer Zeit im Steuerhaus versammelt,
klatschnass allerdings, weil es flrchterlich
regnete. Inzwischen waren die Schlepper
mit ihrer Boot bedrohlich nahe gekommen.
Sie muhten sich nach (PS)-Kréften den
Dampfer zu halten, aber er driftete immer
weiter auf uns bzw. unseren Standort zu
und wurde dabei in meinen Kinderaugen
immer riesiger.

Vater stand wohl unmittelbar davor das
Kommando zum Verlassen des Schiffes
zu geben, da sah es so aus als kénnten
die Schlepper den Pott doch noch in eine
Position knapp vor uns bugsieren. Wie wir
spater erfuhren, hatte im letzten (fir uns
letzten) Augenblick noch eine dritte Hafen-
boot am Kopf des Seeschiffes festmachen
kénnen um die anderen Boote bei ihren
Bemlihungen zu unterstiitzen. Gemeinsam
konnten diese fiinf Hafenboote zwar ver-
hindern, dass dieses Geschehen ,unseren”
Haniel - Kurier 39 auf verhangnisvolle Weise
getroffen hétte, nicht verhindern konnten sie
jedoch, dass der Sturm den Dampfer mit
einer solchen Gewalt auf - und praktisch
in die Pier drickte, dass hier unter groB3-
em Getdse eine ca. 3 m tiefe Einbuchtung
entstand. Dalben, Uferbefestigungen u.a.
Material flog meterweit durch die Luft. An
dem ,Seemann® entstanden, nach einer
ersten Inaugenscheinnahme Idgl. ein Paar
Kratzer und Eindellungen, - jedenfalls an der
AuBenhaut. Im Innern der Boot musste wohl
so einiges zu Bruch gegangen sein.

So! - meinte mein Vater, nachdem sich
die Aufregung gelegt hatte und alle schon
wieder erleichtert l&cheln konnten: - jetzt
stellen wir, sofern vorhanden, an Land, auf
die Pier an diese Stelle "ne Kerze hin und
erklaren den Teil des Hafens als besonders
geschitzten Liegeplatz. Meine Schwester
hatte das Ganze auf ihre Weise, also aus
der Sicht einer Dreijéhrigen verfolgt und
stellte anschlieBend die klare Frage: Und
was machen wir dann?

Die Aufregungen dieser Reise an Bord des
Haniel-Kurier 39 waren, wie ich dem Ta-
gebuch entnehmen konnte, noch nicht zu
Ende - - - aber davon in der nachsten Ge-
schichte . . ..

* Namen geéndert
** Schlappen = Kahn, Pott, Schiff etc. ™
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ERSTU-Panel-Diskussion zur weiteren Entwicklung des

Fluss-See-Verkehrs

Rhenus und RMS decken 75 %
der Fluss-See-Dienste ab

m 06. Juni 2011 fiihrte die ERSTU
Aim Berliner Westhafen ihre 28. Pra-

sidiumstagung und XIV. Mitglie-
derversammlung, unter der Leitung ihres
Préasidenten Robert Baack, durch. Den ge-
schlossenen Veranstaltungen vorgeschaltet
war eine Panel-Diskussion zur weiteren Ent-
wicklung des Fluss-See-Verkehrs.

Das Prasidium bestétigt die statuarischen
Beschlussdokumente fir die Vollversamm-
lung. Drei L&nder-Vizeprésidenten wurden
flr eine weitere Amtsperiode wiedergewéhlt.
Fir die Schweiz wurde Gunther Baumgért-
ner, Geschéftsflihrer der Stetrag AG, Basel,
als Vizeprésident gewéhlt. Der langjahrige
Vizeprasident Theo Blecker wurde mit einem
herzlichen Dank fiir die geleistete Arbeit in
den Ruhestand verabschiedet. Vier neue
Mitglieder wurden aufgenommen, darunter
die Imperial Reederei GmbH, Duisburg, finf
Mitgliedschaften liefen aus, sodass die ER-
STU aktuell 77 Mitglieder aus 11 Landern
zahlt.

Darunter befinden sich 21 Austauschmit-
gliedschaften mit anderen Verbén-
den und Vereinen. Das Prasidium
kooptierte den Schifffahrtsunter-
nehmer Hans-Gerd-Heidenstecker
als Stellvertreter des Prasidenten
wie auch den Generalsekretér der
ERSTU, Gilinter Hartkopf, ins Préa-
sidium.

Die Vollversammlung nahm den
Bericht der Revisionskommission
zustimmend zur Kenntnis, besta-
tigte die Haushaltsrechnung 2010,
entlastete den Présidenten und
Generalsekretar und beschloss
das Budget fur das Jahr 2011.

Auf der Grundlage des Tatigkeits-
berichtes des Pressesprechers der
ERSTU, Dr. Heinz Rentner, wurde
festgelegt, auf der 29. Présidiums-
tagung einen Aktionsplan zur wei-
teren Nutzung der Offentlichkeits-
arbeit flir das Vereinsmarketing zu
behandeln.

Prasidium und Mitgliederversamm-
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lung beschlossen eine Resolution zum Ent-
wurf des Verkehrspolitischen Wei3buchs
2011 der EU-Kommission. Sie wird dem Vi-
zeprasidenten und Verkehrskommissar Siim
Kallas Ubermittelt mit der Bereitschaft der
ERSTU, an der Endfassung des WeiBbuchs
weiter aktiv mitzuwirken. Dabei wird beson-
derer Wert auf die Einfligung des Elbstrom-
gebiets in das TEN -T-Kernnetz gelegt.

Der Workshop zum Fluss-Seeverkehr be-
statigt dem Kurzstreckenseeverkehr eine
weitere Entwicklungsperspektive, beruhend
auf einer aktiven Rolle Russlands. Durch die
Rhenus-Transport-Logistics und ihrer Toch-
tergesellschaft Rhein-Maas-Schifffahrtsge-
sellschaft in Duisburg werden bereits mehr
als 75 % eines WasserstraB3enrings ,Rund
um Europa“ durch Fluss-See-Verkehrs-
dienste abgedeckt. Offen sind die 6.300
km russisches europdisches Tiefwasser-
straBensystem, wo die baulichen und regu-
lativen Vorbereitungen fir einen Einbezug
in den WasserstraBenring begonnen haben.
Inzwischen hat der Ministerprésident der

Das Présidium der ERSTU

Schifffahrts-Magazin / Schifffahrt-online / Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

Russischen Foderation in der Duma ein Ge-
setzespaket zur Férderung von Schifffahrt
und Schiffsbau eingebracht, das auch die
international Ublichen Subventionen, Steu-
ererleichterungen und Beihilfen beinhaltet.
Es soll noch in diesem Jahr beschlossen
werden. Der Staat hat inzwischen auch sei-
ne 25 % Sperrminoritit an Binnenreedereien
und Binnenhéfen aufgegeben. Die Moskauer
Binnenreederei wurde demzufolge zu 100 %
privatisiert und hat nach einem Joint Ven-
ture mit Rhenus am Containerterminal des
Moskauer Sudhafens eine weitere Beteili-
gung am Hafen Wolgograd erworben, um
dort einen Container-Hub fiir das stdliche
Fahrtgebiet aufzubauen.

Die Assoziation der russischen Schiff-
fahrtsgesellschaften investiert gegenwartig
vorrangig in Fluss-See-Tanker, Schiffe, die
auf der Newa ohne Brlickenzug passieren
kénnen. SchlieBlich wird zwecks Beschluss-
fassung im Ministerrat. An einer Strategie fur
die Flottenentwicklung bis 2030 gearbeitet.

Die ERSTU wird uber das SPC an der Er-
stellung eines ShortSeaKonzeptes unter
Einbeziehung der Binnenschifffahrt fir den
Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik der
Bundesregierung mitwirken.

Das Présidium beschloss, seine 29. Tagung
vom 18. - 20. September in Moskau durch-
zufihren. ]
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Was macht eigentlich ...
... der Burokratieabbau?

Jorg Rusche,
Geschaftsfih-
rer des Bun-
desverbandes
der Deutschen
Binnenschiff-
fahrt (BDB),
wird kinftig an
dieser Stelle In
einer Schifffahrts-Magazin Serie
in loser Folge besondere Themen
aufgreifen und hinterfragen.

Dazu gehéren zum Beispiel The-
men und Fragen wie Blrokratie-
abbau beim Abfalltransport, bei
Férderprogrammen, im Planungs-
recht oder im Fokus der PLATINA-
Arbeitsgruppen.

Teil 2:

Die deutschen Forder-
proramme fur die
Binnenschifffahrt

Wenig Burokratie ist bei Férderprogrammen
entscheidend fur den Erfolg. Das zeigt ein
Vergleich zwischen dem Motorenférderpro-
gramm, das inzwischen als ein Erfolg gelten
kann, und dem Modernisierungsprogramm,
das noch verbessert werden muss. Beide
Programme unterstehen ebenso wie die her-
vorragend funktionierende Férderung der
Aus- und Weiterbildung sowie das inzwi-
schen abgeschlossene Programm fir AIS
dem deutschen Haushaltsrecht. Und das
ist nicht speziell auf die Binnenschifffahrt
zugeschnitten.

Nachbarn haben Wettbewerbsvorteile
Die Bundeshaushaltsordnung und zahl-
reiche weitere Bestimmungen machen
Férderung fir kleine und mittelstdndische
Unternehmer in Deutschland komplizierter
als im Ausland. In den Niederlanden oder
Belgien kann man ein AIS Gerat beispiels-
weise einbauen und erst danach einen
Férderantrag stellen, der zudem auf die Er-
stattung aller Kosten gerichtet ist. Dasselbe
Verhalten fuhrt in Deutschland unweigerlich
zur Ablehnung der Férderung. Das deut-
sche Haushaltsrecht geht davon aus, dass
ein Unternehmer, der einen Motor oder ein
AIS-Gerat kauft, ohne vorher einen Antrag
auf Férderung gestellt und mindestens des-
sen Eingang quittiert bekommen hat, genug
Geld hat und keine Férderung braucht. Auch
die Foérderung einer Anschaffung mit 100
Prozent ist dem deutschen Recht grund-
sétzlich fremd. Bei den AIS-Geraten, die in
Deutschland und den Niederlanden jeweils
aus demselben EU-Topf bezuschusst wur-
den, fiihrte dieser Grundsatz zu einer Be-
nachteiligung des deutschen Unternehmers.
Denn der deutsche Binnenschiffer ist in den
Niederlanden - um bei der gemeinsamen
Finanzierung der Programme durch Brissel
eine Doppelférderung zu vermeiden — vom
hollandischen Programm ausgeschlossen.
Da hilft auch nicht, dass das deutsche Pro-
gramm schon seit mehr als einem halben
Jahr abgeschlossen ist. Wer zur Zeit ein
AIS-Gerét geférdert bekommen mdéchte,
muss regelmé&Bige Reisen nach Flandern
oder Frankreich nachweisen und dort einen
Antrag stellen.

Auch deutsches Recht erlaubt Flexibilitat
Doch zurlick zu den laufenden Program-
men. Die Motorenférderung wurde erst ein
voller Erfolg, als das Bundesministerium der
Finanzen zustimmte, das Gewerbe flexibler
am Markt agieren zu lassen. Bei Einflihrung
des Programms 2007 musste zundchst die
Bewilligung des Forderantrags abgewartet

werden. So lange konnten Motorenherstel-
ler oder —hé&ndler die Maschinen haufig gar
nicht reservieren. Mancher Unternehmer
verzichtete damit lieber auf die Férderung
als auf den dringend benétigten Motor. Im
Mai 2009 wurde der Ablauf vereinfacht: Der
Antragsteller erhélt eine Bestatigung Uber
den Antragseingang bei der WSD West. Mit
der Eingangsbestatigung gilt der Beginn des
Vorhabens als zugelassen, ohne dass Uber
die Bewilligung der Zuwendung entschieden
ist. Damit ist zwar nicht die niederlandische
Flexibilitat im Verfahren erreicht, doch der
Unternehmer kann viel schneller als vor der
Anderung der Férderrichtlinie zugreifen. Di-
ese Anderung hat dem Programm gut getan:
Bis Ende 2010 hat die WSD West 5,5 Mio.
Euro im Rahmen des Férderprogramms
bewilligt. Bis April 2009 z&hlte man 340
geférderte Motoren auf 200 teilnehmenden
Schiffen. 21 wirtschaftlich schwierige Mo-
nate spéter gab es bereits tiber 600 Férde-
robjekte an Bord von 371 Schiffen.

Eine Randnotiz: Beim Vergleich der 12 Sei-
ten Antragsformular der WSD West mit den
vier Seiten Formular, die in den Niederlanden
bendétigt werden, hat der BDB immer wieder
Vereinfachungen angeregt. Zuletzt bat der
Verband, kunftig einen Unternehmer in der
Binnenschifffahrt, der tglich Verantwortung
fir sein Schiff, die Besatzung bzw. Fahrgé-
ste und die Ladung Ubernimmt, in den Stand
zu versetzen, selbst und ohne Hilfe teurer
und in den meisten Fallen nicht wirklich be-
nétigter Hilfspersonen wie Notaren, die Un-
terlagen beglaubigen, oder Steuerberatern,
die dem Unternehmer bescheinigen, dass
er ein kleines und mittelstandisches Unter-
nehmen flihrt, einen Forderantrag zu stellen.
Das BMVBS hat dem Verband mit Mail vom
6. Juni 2011 versichert, dass in der Tat nur
noch bei begriindeten Zweifeln Notar und
Steuerberater eingeschaltet werden miissen.
Beim Motoren- und beim Modernisierungs-
programm gibt es also ab sofortdemnéchst
fur die Praxis spurbare Erleichterungen.

Schulungskurse GroBes Patent (Rheinschifferpatent)
Radarpatent, Beh6rdenpatent
ADNR-Grundkurs, ADNR-Wiederholungskurs
Chemie-Kurs, Gas-Kurs
UKW-Sprechfunkzeugnis

Radarpatent fir Fahren

NEU: Ersthelfer oder Sachkundiger in der
Fahrgastschifffahrt. Auch vor Ort moglich.

Wir helfen lhnen kostenglinstig
Wir beriicksichtigen Ihre Zeitprobleme
Anmeldung 8.30 - 9.30 Uhr

ATLAS Schifffahrt
Vinckeweg 19 - 47119 Duisburg
Tel. (0203) 87 30 54 - Fax (0203) 8 16 10
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Weitere Erleichterungen beim
Modernisierungsprogramm zwingend
Das Modernisierungsprogramm droht wie
das Motorenprogramm mit dem 31. 12. 2011
auszulaufen. Darauf weist die WSD West in
Schreiben an die Antragsteller regelmaBig
hin. Nach dem Jahresende werde es wohl
keine Auszahlungen mehr geben kdénnen.
Bei jetzt laufenden Antrégen fuhrt das zu
Unsicherheiten, weil ein Schiffsattest und
ein Registerauszug gefordert werden. Ist
denn bei einem Neubau sicher, fragt sich
der Unternehmer, der wissen mdchte, wie er
seine Finanzierung gestalten soll, dass diese
Unterlagen bis zum Jahresende beschafft
werden kdnnen? Braucht er sie aber auch
— das wére die nachste Frage. Denn dass
der Unternehmer durch die Férderung eines
Neubaus zum Eigentlimer des Fahrzeugs
wird, wie es in der Forderrichtlinie steht, 143t
sich auch ohne Vorlage von Schiffsattest und
Registerauszug beweisen. Der BDB schlégt
daher eine Anderung der Férderung in dem
Sinne vor, dass der Eigentumserwerb genau
wie das Behalten des Fahrzeugs im Rahmen
von Ruckforderungsmaéglichkeiten gepruft
werden. Insgesamt geht es darum, die Ab-
wicklung des Programms zu beschleunigen.
Zu viele Antrage liegen seit mehr als 3 Mo-
naten ohne Bescheid bei der WSD vor, was
aus Sicht sowohl der Behérde als auch des
Verbandes zu lang ist. Und zu viele Antrége
erledigen sich dadurch, dass der Antragstel-
ler, der sich einen Werftplatz sichern muss,
einfach mit der Modernisierung beginnt, oh-
ne dass er eine Eingangsbestatigung aus
Munster erhalten hat. Da hilft dann auch die
auBerste Flexibilitét, die das deutsche For-
derrecht kennt, nicht mehr. [ ]

Gallionsfiguren fir die Schifffahrt
Holzbildhauerkunst im
Schiffbau

ie Tradition im Schiffsbau, alles in Holz
Dzu bauen, ist nur noch den alten und

berlihmten Segelschiffen vorbehalten.
Doch so manches neues Fahrgastschiff und
Freizeitboot méchte auch die Individualitat
und die Kunst der alten Handwerkskunst mit
an Bord haben. Dazu gibt es die Méglich-
keiten, das Holz aus alten Planken neu zu
schnitzen und es neu zu beleben.
Michael Alexandrov, der als Schreinermei-
ster und Holzschnitzer in Leningrad in der
beriihmten Eremitage in St.Petersburg ge-
arbeitet hat, beherrscht die alte Handwerks-
kunst des Schnitzens. Seit (iber 20 Jahren
gestaltet er Familienwappen, Fassbdden
und Mébel und Figuren aus Eichenholz und
andere Holzarten. All diese wunderbaren

Arbeiten schnitzt er nach individuellen Ent-
wirfen.

Die Galerie seiner Holzschnitzkunst umfasst
Portraits, Intarsien und antike Mébel, neu
geschnitzt und restauriert. Viele Winzer
haben sich bereits kunstvolle Fassbdden
von ihm schnitzen lassen. So wurde das
legendare 2000-I-Schiitzenfa3 von 1894 der
Sektkellerei Kupferberg im Jahre 2006 von
ihm restauriert.

Nur wenige Handwerker der Schnitzkunst
gibt es in Deutschland, die das Alte bewah-
ren und das Neue in Holz beleben. Michael
Alexandrov ist ein Kinstler dieser tradtio-
nellen Handwerks- Zunft. Weitere Informa-
tionen und Kontakt im Internet unter www.
holzbildhauerkunst.de [

Fotos oben und unten: Gallionsfiguren aus der Werkstatt des Holzbildhauers Michael Alexandrow
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Schifffahrts-Magazin Serie: Die Binnenschiffahrt im Wandel

Die pragnanten Ursachen der heutigen
Situation in der deutschen Binnenschiffahrt

Von Wilfried Schmidt *

1. Vor dem Umbruch

Viele Fuhrungskréfte, Mitarbeiter, Ver-
bandsmitglieder, Funktionstrager, Unter-
nehmer, aber auch Kreditinstitute sowohl
im Bereich der deutschen wie auch der
europaischen Binnenschiffahrt sehen sich
heute einer Situation gegenuber, die sie
kaum nachvollziehen kénnen und suchen
deshalb nach einer Lésung fur die seit
einigen Jahren herrschenden ungewisse
wirtschaftliche Lage im Gewerbe. Dies ist
auch prinzipiell schwierig, da die Antwor-
ten auf viele Fragen in der — zum Teil viele
Jahre - zurtickliegenden Entwicklung des
Gewerbes begrindet sind, deren Verlauf
mit den zum Teil auch dramatischen und
demzufolge revolutiondren Vorgangen den
meisten Menschen aufgrund des nun fast
abgeschlossenen Generationswechsels un-
bekannt sind. Hinzu kommt noch das Po-
tential der in der Binnenschiffahrt Tatigen
aus den ehemaligen Ostblockstaaten, die in
der Zeit vor der Wende in reinen monopoli-
stischen und planwirtschaftlichen Gebilden
ihre Ausbildung und berufliche Entwicklung
absolvierten. lhnen war der Zugang zu den
Strukturen und Entwicklungen in der west-
europdischen Binnenschiffahrt weitgehend
verwehrt.

Durch die mehr als zweieinhalb Jahrzehnte
existierender Ordnungsrahmen in der Gber-
wiegenden Zahl der Rheinanliegerstaaten
mit ihren damit dann auch dort implantierten
planwirtschaftlichen Strukturen wie den
Festfrachten, tour-de-role-Systemen und
Marktzugangsbeschrankungen entwickelte
sich bei vielen der im westlichen Gewer-
be Tétigen eine Art geistige Entfremdung
von unternehmerischen Innovationen, dem
Gespur fir die Einflisse und Grundlagen
der freien Marktwirtschaft sowie der Ent-
wicklung und Gestaltung zukunftsorientierter
Strategien. Damit bildete sich parallel auch
ein gewisses mentales Phlegma, denn viele
sowohl im kaufménnischen wie auch unter-
nehmerisch/freiberuflichen Bereich Tatigen
waren dadurch nicht mehr gezwungen, ihre
berufliche Zukunft durch besondere Ver-

* Bei dem Namen handelt es sich um ein
Pseudonym. Der Autor ist der Redaktion
bekannt.

In einer neuen Schifffahrts-Magazin
Serie wird ab dieser Ausgabe ein Kenner
der deutschen und européischen Binnen-
schifffahrt den Weg des Gewerbes zu der
heutigen - nicht wirklich einfachen - Situ-
ation beschreiben:

In der deutschen Binnenschiffahrt vollzo-

gen sich in den letzten ca. 40 Jahren zum

Teil gravierende Veranderungen. Da dies

nur noch einer Handvoll Aktiven bekannt

ist, bedarf es einer Darstellung der zum

Teil auch historischen Ereignisse, zumal

die Entwicklungen in diesem Gewerbe

phasenweise véllig gegenléaufig waren,
was zum Teil auch durch staatliche Ein-
griffe verursacht wurde.

Diese Darstellung beinhaltet folgende Ab-

schnitte:

- Den Beginn der Regulierung der Frach-
ten mit ihren peripheren Erganzungen,
die darauf basierenden Entwicklungen
in der Binnenschiffahrt als Ergebnis
und Konsequenz dieser MaBnahmen,
die spateren Korrekturen in einem Zeit-
raum, der zusétzlich beeinfluBt und
gepragt wurde von historischen Vor-
gangen und Ereignissen wie z. B. der
Wiedervereinigung und der Eréffnung
des Main-Donau-Kanals,
aber auch durch umfassende arbeits-
rechtliche, strukturelle und neugestal-
tende Verénderungen des Gewerbes.

Letztendlich soll auf dieser Grundlage der

Versuch unternommen werden, zu erkla-

ren, wie es zu der heutigen Situation in

der — hier deutschen — Binnenschiffahrt
gekommen ist.

kaufstalente und Flexibilitat oder Mobilitat
zu gestalten oder abzusichern. Und damit
spielte der tagliche Kampf um das Bestehen
im Wettbewerb mehr und mehr noch eine
untergeordnete Rolle.

Besonders ausgepréagt war diese Entwick-
lung in der Bundesrepublik Deutschland. Um
die Situation von heute nachvollziehen zu
kénnen, blicken wir zuriick auf den Zeitraum
von der Einfihrung der Festfrachtsysteme
bis zur entscheidenden Veranderungspha-
se in der Periode von 1989 bis 1996. Als
1968 der Frachten- und Tarifanzeiger fur die
deutsche Binnenschiffahrt — kurz FTB ge-
nannt — eingefihrt wurde, wurden ja nicht
nur die Frachtraten festgelegt, sondern

es gab auch eine ganze Reihe von Neu-
gestaltungen der Nebenbedingungen, die
den Schiffahrtstreibenden zusétzliche Pla-
nungssicherheiten geben sollten: Zuschlage
fir Kleinwasserrisiken, Sperrigkeiten und
Kleinmengen, verkilrzte Lade- und L&sch-
fristen. Dies erweckte bei den meisten im
Gewerbe Téatigen die Philosophie, es wiirde
nun eine Zeit des Umverteilens, des da-
durch entstehenden Wohlstandes und der
Sorgenfreiheit anbrechen. Dies galt vor
allem flr die kleinen und mittelstandischen
Unternehmen. Die damalige Bundesregie-
rung hatte es geschickt verstanden, dies
den Gewerbetreibenden — hier vor allem
den Partikulieren - zu vermitteln. Man wuB3-
te ja nun bereits im Januar schon, welche
Frachten man im Dezember zu erwarten
hatte. Preissteigerungen der Betriebsstoffe,
regelmaBige Einnahmezuwéchse durch fast
jéhrlich stattfindende Frachterhéhungen —
bei deren Aushandlungen sich die Verhand-
lungspartner nicht selten nur den Anschein
gaben, dafB sie mit sich kdmpfen muBten
— gestatteten den Unternehmern langfristige
Umsatzprognosen, was natirlich auch den
Banken ihre Bereitschaft fir die Kreditver-
gaben erheblich erleichterte. Selbst bran-
chenfremde Kreditinstitute entdeckten auf
einmal die Attraktivitat der Binnenschiffahrt
als Finanzierungsbereich.

Aber nicht nur dieses wurde vermittelt:
durch eine dem Gewerbe aufdiktierte und
von diesem durch prozentuale Beitrage aus
den — nunmehr durchaus auskdmmlichen
- Frachteinnahmen in Form einer sogenann-
ten ,Abwrackprédmie” selbst zu finanzieren-
de interne nationale Abwrackregelung sollte
— so die offizielle Version — die deutsche
Binnenflotte verjingt und modernisiert wer-
den. Und um der Neuregelung international
einen marktwirtschaftlichen Anstrich zu ge-
ben, wurde gleichlautend beschlossen, die
bis dahin noch existierenden Schifferbe-
triebsverbande — 6ffentlich-rechtliche Insti-
tutionen zum Zweck der Ladungszuteilung
an Privatschiffer, deren Ursprung in dem
Erméchtigungsgesetz der Reichsregierung
von 1933 manifestiert war — zu privatisieren.
Durch die Privatisierung entstand eine neue
deutsche Genossenschaft und andere be-
reits bestehende Genossenschaften hatten
die Mdglichkeiten, entsprechende Akquisi-
tionen in den Bereichen der alten Schiffer-
betriebsverbénde vorzunehmen und damit
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ihren Flottenbestand zu erweitern. Zusétz-
lich wurde durch Intervention von Banken,
Versicherern und der dem Mittelstand nahe-
stehenden Politikern in Stiddeutschland eine
weitere neue Genossenschaft mit finanzieller
Unterstltzung durch eine Landesregierung
gegrindet.

In der Realitat vollzogen sich jedoch fast
unbemerkt eine ganze Reihe anderer Ent-
wicklungen:

a) Die bis auf wenige Ausnahmen in den
groBen Konzernen beheimateten Reede-
reien fungierten nunmehr als Abschreibungs-
modelle fir die in diesen GroBunternehmen
an anderer Stelle erwirtschafteten Gewinne.
Sie erhielten von ihren share holdern ei-
nerseits Investitionsmittel, um den Ausbau
und die Bestandspflege ihrer Konzernflotten
zu betreiben, andererseits wurden sie, um
die hierfur erforderlichen Ergebnisse auch
erwirtschaften zu kénnen, mit den ent-
sprechenden Ladungsaufkommen aus
den Muttergesellschaften

die grenziiberschreitenden Transporte in
Héanden der deutschen Konzernreedereien,
und den Unternehmen in den Nachbarlén-
dern wurde somit der direkte Zugang zu
diesen Transporten weitgehend verwehrt.
Denn ohne diese grenziiberschreitenden
Ladungsaufkommen stellte sich die Kom-
pensation der innerdeutschen Frachten
etwas problematisch dar. Um den Zugang
zu diesen grenziiberschreitenden Markten
auch von seiten des Gewerbes zuverléssig
abzuschotten, bildeten die fihrenden deut-
schen Konzernreedereien auf der Rhein-
schiene sogenannte ,Pools®. Diese waren
nach dem Kartellgesetz nichts anderes als
Mengenkartelle, deren primare Grundlage
der Ladungsaustausch innerhalb der Pool-
mitglieder war bevor Uberhangmengen auf
dem freien, in der Regel auslédndischen
Markt mit Fremdraum eingedeckt wurden.
Dort griffen allerdings dann die marktwirt-
schaftlichen Gesetze des freien Wettbe-
werbs und — dies vor allem in der 2. Jah-

Anzeige

reshélfte — lieBen dadurch die Frachtraten
in zum Teil ungeahnte H6hen steigen, was
letztendlich wiederum dazu fuhrte, daf3 die
fuhrenden belgischen und niederlandischen
Befrachtungsunternehmen von den deut-
schen Konzernreedereien sukzessive aufge-
kauft wurden. (Dieses Beispiel zeigt uns je-
doch deutlich, daB man in diesem Gewerbe
durch gemeinsame Strategien und Gedan-
kenaustausch wirtschaftliche Entwicklungen
durchaus positiv beeinflussen und steuern
kann. Dies ware eine der Grundlagen fir
eine wirtschaftliche Neugestaltung der deut-
schen Binnenschiffahrt.)

d) SchlieBlich ging mit der Einfihrung des
FTB auch die Einrichtung einer staatlichen
Frachtenkontrolle mit zum Teil erheblichen
Sanktionen bei VerstéBen gegen diese ein-
her. Somit belebte sich auch in der Wasser-
und Schiffahrtsverwaltung der Personalbe-
stand, erganzt um weiteren Personalbedarf
in anderen Institutionen wie z. B. den Frach-
tenausschussen und Transportzentralen. Al-
lerdings wurde damit auch

gut versorgt. Es ging jetzt
nicht mehr um den nackten
Wettbewerb auf den inner-
deutschen Wasserstral3en,
sondern nur noch um die
betriebswirtschaftlich er-
folgreiche Betreibung der
eigenen (Abschreibungs-)
Schiffahrtsbetriebe.

NEU ~ NEU ~ NEU ~ NEU ~ NEU ~ NEU ~ NEU ~ NEU

b) Auch die deutschen Bin-
nenschiffswerften brachen
in Jubel aus. Durch die
auskdmmlichen Einnah-
men und die Abwrackpra-
mien begunstigt jagte ein
Neubau den anderen und
man blickte auch in diesem
Segment, vor allem was
den Arbeitsmarkt betraf,
optimistisch in die Zukunft.
Selbst Werften waren nun
ein attraktiver Investitions-
sektor, wovon nun auch der
eine oder andere Konzern
Gebrauch machte, wenn er
nicht bereits schon Eigen-
timer einer Binnenwerft
war.

% CARLREHDER GRUPPE
am—

Privat- und Geschafts-
versicherungen

Carl Rehder erweitert die Leistungen flr Kunden
aus den Bereichen Seeschifffahrt, Flussschifffahrt
und Fischerei. Zuséatzlich zu Kasko-, P&l (Haft-
pflicht) und Ausfallversicherung vermitteln und
betreuen wir jetzt auch alle weiteren Versicherun-
gen im privaten und geschéftlichen Bereich. Damit
bekommen Sie bei uns alles aus einer Hand - indi-
viduelle Deckungskonzepte zu optimalen Bedingun-

gen und vorteilhaften Konditionen.

¢) Da von vielen GroBver-
ladern — ich beschreibe
dies etwas salopp — nach
und nach eine gewisse
Kompensation der damals
bereits schon relativ ho-
hen Frachtraten eingefor-
dert wurde, blieben auch
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die Ausbildung im gewerb-
lichen Bereich der deut-
schen Binnenschiffahrt
erheblich geférdert und
ausgebaut. Die Mittel dazu
wurden ebenfalls per VO
aus den Einnahmen der
Festfrachten abgeschopft.

e) Um den FTB-Bereich
und seinen Marktteilneh-
mern auch einen gewissen
Gebietsschutz zu garan-
tieren, wurde durch staat-
liche Rechtsgrundlagen
der Kabotagevorbehalt
fundamentiert. Dies galt
vor allem auf den nati-
onalen Wasserstraf3en,
da die Kabotage auf der
Rheinschiene bekanntlich
durch die Mannheimer
Akte in den 50er Jahren
weitgehend liberalisiert
worden war. Aber der
Bereich der geschitzten
Kabotage war grof3 genug,
um weitflachig den lukra-
tiven Einsatz deutscher
Binnenschiffe auch fir
den Partikulierbereich zu
ermdglichen. Zusétzlich
wurde der Zugang zu den
innerdeutschen Ladungs-
aufkommen fir nicht-
deutsche Unternehmen
durch Erhéhungen der
technischen Standards
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erschwert. Immer mehr Léschstellen — dies
galt vor allem im Kraftwerkskohlenbereich,
aber auch in der Baustoffindustrie und in den
groBen Produktionskonzernen — bestanden
auf 2, teilweise sogar nur noch 1 Laderaum
mit maximal 1 Einfahrt - bei 2 Einfahrten wur-
de die lichte Hohe unter dem Herft limitiert
-, Mindestbreiten der Lukendffnungen sowie
die Einflihrung von Wallgéngen, die auch
noch mit dem Dennebaum bindig abschlie-
Ben muBten, nur um hier die wesentlichsten
Vorgaben zu nennen.

f) Das Instrument der Frachtfestlegung
diente auch noch in einer anderen Form der
Ausschaltung des Wettbewerbs. Befiirchtete
man in Relationen ohne Festfrachten bei
gréBeren Transportaufkommen eine starke
Konkurrenz, wurden Relationen relativ
schnell auf Antrag in den FTB aufgenom-
men. Dies war daran zu erkennen, daB3 es in
einigen Relationen, in denen Transporte nur
kurzfristig realisiert wurden, relativ schnell
Festlegungen erfolgten, die dann spéter kei-
ne weitere Zukunft mehr hatten, jedoch erst
nach langerer Beobachtungsphase aus den
FTB-Tableaus wieder gestrichen wurden.

g) Die Konzernreedereien wurden aufgrund
der nunmehr sicheren, auskdmmlichen und
kontinuierlichen Ertragserwartungen aus
den Muttergesellschaften animiert, eigene
Vertriebsgesellschaften fiir den Handel von
Betriebsstoffen zu grinden und zu betreiben.
Denn auch die Mineraldlgesellschaften ge-
hérten groBtenteils den gleichen Mutterkon-
zernen. Es entstanden die reedereieigenen
Bunkergesellschaften mit allen in der Bin-
nenschiffahrt gebrauchlichen Farben. Die-
sem Segment schlossen sich dann auch die
privaten Reedereien sukzessive an.

h) Die Modernisierung der deutschen Bin-
nenflotte stellte sich nunmehr in der Form
dar, daB3 die Reedereien nach der Abschrei-
bungsphase ihre ,alten” Schiffe — in der
Regel nach 15-20 Jahren - aussortierten
und ihren sogenannten ,Hauspartikulieren®,
aber auch auf dem allgemeinen Markt, zum
Kauf anboten. Verbunden wurde dies zum
Teil mit betriebseigenen Finanzierungen
und Beschéftigungsvertragen. Dies hatte
ausschlieBlich den Grund, einerseits den
Verkauf der alteren, abgeschriebenen Ree-
dereischiffe zu realisieren, andererseits
aber auch, um die Partikuliere an die Ree-
dereien zu binden. Letztendlich waren die
grenziberschreitenden Transporte aus oben
genannten Griinden zwingend notwendig,
andererseits jedoch flr den reedereieige-
nen Schiffsraum finanziell relativ unattraktiv.
Hierzu bendtigte man die Partikuliere, die
dann — je nach Unternehmensstruktur — mit
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2-3 innerdeutsche FTB-Reisen pro Monat
befriedigt wurden. Daflr waren sie dann
auBerdem noch gezwungen, ihre Betriebs-
stoffe durch die reedereigenen Bunkerfirmen
einzukaufen. Rabatte auf die Gasélpreise
waren zum gréBten Teil unbekannt, denn die
Schiffseigner — und dies galt auch fur freie
Befrachter — erhielten ja schlieBlich ihre ,,gu-
te FTB-Reise®. Auch die Inanspruchnahme
der nicht gerade preisgtinstigen reedereiei-
genen Werkstatten wurde nicht selten den
Hauspartikulieren mit Nachdruck empfohlen.
Dadurch wurde auch in diesem Segment ab-
geschopft. In den Wintermonaten benétigte
man die ,Hauspartikuliere” fir Transporte in
die besonders eisgefédhrdeten Gewasser. So
manch ein Betrieb muBte nach wochenlan-
gen Liegezeiten im Eis Konkurs anmelden,
denn Eisgeld war im FTB weder vorgesehen
noch zugestanden.

i) War der Partikulier Gberhaupt in der Lage,
sein veraltetes Schiff abzuwracken, wurde
dies jedoch dann Uberwiegend durch das
ebenfalls schon viele Jahre alte Reederei-
schiff ersetzt. Der gréBte Teil der Privatunter-
nehmer sanierte und modernisierte jedoch
sein altes Fahrzeug immer wieder, bis es
nunmehr aufgrund seines alten Baujahres
einen Marktwert hat, der diesen Investiti-
onen entweder gar nicht oder nur in einem
geringen MaB3 Rechnung trégt. Der gréBte
Teil der Investitionen im Privatschifferbe-
reich diente daher nur der Substanzerhal-
tung ohne nennenswerten EinfluB3 auf den
bilanzierten Anlagewert. Nur wenigen deut-
schen Partikulieren war es méglich, einen
Neubau zu finanzieren. Einige waren schon
froh, wenn sie durch ein neues Vorschiff,
eine Neumotorisierung oder gréBere Um-
bauten eine gewisse Modernisierung ihres
Betriebs gestalten konnten. Die GroBreede-
reien waren somit die eigentlichen Nutznie-
Ber des neu gestalteten Ordnungsrahmens
mit seinen peripheren Ergdnzungen und
Instrumenten.

Die Einfihrung dieser Strukturen blieb in
den Nachbarldndern nicht ohne Reaktionen.
Vor allem die Niederlande reagierten prompt
und flexibel. Die Modernisierung und da-
mit die Anpassung der niederl&ndischen
Binnenschiffahrtsflotte an die deutschen
Anforderungen wurden umgehend in An-
griff genommen. Gleichzeitig erkannte man
— wesentlich friiher als in Deutschland — die
Zukunft der Containerverkehre. Bereits in
den 70-er Jahren wurde fast jedes neue
Schiff mit Containermaf3 gebaut. Die Moder-
nisierung der Binnenschiffahrtsflotte wurde
staatlich geférdert durch eine sogenannte
Staatsbiirgschaft in Héhe von 10 % der Neu-
baukosten — der Neubau war eine bindende
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Vorgabe -, allerdings gedeckelt auf maximal
hfl. 250.000,00. Den Rest finanzierten die
Banken zu 100 %. Salopp gesagt bedeutete
dies die Finanzierung eines Neubaus von
110 % ohne Eigenkapital. Da es in den Nie-
derlanden eine wesentlich gréBere Anzahl
von Werften gab, waren durch den damit ver-
bundenen Wettbewerb zudem auch noch die
Kosten eines Neubaus wesentlich attraktiver
als in der BRD. Die Binnenschiffahrt war in
den Niederlanden auch nicht der Mehrwert-
steuer (BAT) unterworfen. Ahnliche staatli-
che FérdermaBnahmen — wenn auch nicht
in diesem Umfang — fuhrte auch Belgien
ein. Die Schiffahrtsunternehmen erhielten
steuerliche Zugesténdnisse: der max. EST-
Satz betrug 35 % und weiterhin gab es pau-
schalierte steuerliche Abschreibungs- und
Absetzungsmdglichkeiten. In beiden Staaten
wurde auBerdem der Wettbewerbsvorteil un-
gewollt durch die BRD ausgebaut: Es gab
dort keine staatlich aufdiktierten Kosten fur
die Berufsgenossenschaften und auch keine
Gewerbesteuer. Weiterhin war es maglich,
Rucklagen flr spatere Investitionen — sei es
Modernisierungen oder Neubauten — steu-
erfrei zu bilden. Diese Faktoren sollten sich
zu einem spateren Zeitpunkt verheerend auf
den Wettbewerb in der BRD auswirken.

Nachdem die ,neue” EG bzw. dann EU den
europdischen Wettbewerb immer weiter li-
beralisierte, stellten die meisten deutschen
GroBverlader fest, daB die innerdeutschen
Frachten flr sie ein immer gréBeres Handi-
cap wurden: durch die hohen FTB-Frachten
im innerdeutschen Transportbereich sahen
sich viele Produktionsunternehmen vor
allem an der Peripherie der BRD einem
Wettbewerb mit den nur wenige Kilometer
auf der anderen Grenzseite entfernten Un-
ternehmen konfrontiert, der diesen aufgrund
der freien grenziiberschreitenden Frachten
eine finanziell wesentlich attraktivere Belie-
ferung der deutschen Produzenten und ver-
arbeitenden Unternehmen sowie auch die
bessere Nutzung der deutschen Seehéafen
fur ihre Exporte ermdglichte. Der Druck auf
das Ordnungssystem begann, gleichlautend
auch auf dem politischen Parkett. Um den
Ordnungsrahmen nicht zu sehr zu gefahr-
den, wurden deshalb ab Ende der 70-er und
Beginn der 80-er Jahre vom Gewerbe suk-
zessiv legitime Frachtreduzierungen ange-
boten, verhandelt, vereinbart und festgelegt
in Form von Frachtabschl&gen fur nicht in
Anspruch genommene Wartezeiten wie ver-
kurzte Lade- und Léschzeiten, eingesparte
Meldetage bis hin zu Margen und Mengen-
rabatten. In einigen Relationen summierten
sich diese Nachlésse auf bis zu 40 % der ur-
springlich festgelegten Binnenschiffsfrach-
ten. Die Aushohlung des Ordnungsrahmens
hatte begonnen. Fortsetzung folgt.
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Der IVR-Kongress 2011 befasste sich mit ,,WasserstraBen-
blockaden durch Havarien und deren wirtschaftliche Folgen”

Kommt das Havariekommando
fur die Binnenschifffahrt?

Von Friedbert Barg
un
ber 250 Teilnehmern aus unterschied-
U lichen Bereichen der Binnenschiff-
fahrt, der Versicherungswirtschaft,
Schiffssachverstandigen und Anwaltschaft
konnten IVR-Prasident Dr. Philippe Grulois

und IVR-Generalsekretarin Theresia ,Re-
si” Hacksteiner auf dem diesjahrigen Kon-

Ministerialdirigent Reinhard Klingen
présentierte die Absicht des BMVBS, ein
,Havariekommando Binnenschifffahrt” ins

Leben zu rufen. Fotos: Friedbert Barg
gress der IVR, der friheren Internationalen
Vereinigung des Rheinschiffsregisters im
belgischen Littich begriiBen; heute tragt
der Verein, der inzwischen zur wichtigsten
internationalen Vereinigung aus dem Be-
reich der Schifffahrt geworden ist, den kaum
merkbaren Namen ,Internationale Vereini-
gung zur Wahrnehmung der gemeinsamen
Interessen der Binnenschiffahrt und der
Versicherung und zur Filhrung des Binnen-
schiffsregisters in Europa”.

Den Einstieg bot der Kongress mit einem
fachlich hochqualifizierten Workshop, in dem
es um die Problematik von ,WasserstraBen-
blockaden durch Havarien und deren wirt-
schaftliche Folgen” ging. Dabei befassten
sich Dr. Peter Langenbach, Geschéaftsfiihrer
der Hulskens GmbH, als Vertreter der verla-
denden Wirtschaft, Patrick Gottschall vom
Sachversténdigenbiro Petermann, sowie
Peter Mollema vom Hafen Rotterdam mit
den Folgen und Auswirkungen langfristiger
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Schifffahrtssperren auf die gesamte logi-
stische Kette ein.

Mindestens zwei Dinge wurden innerhalb
des Wirkshops besonders deutlich: die Bin-
nenschifffahrt ist der sicherste Verkehrstra-
ger Uberhaupt, denn gréBere Unfélle hat es
allein im Jahre 2007 mit dem Kentern des
Containerschiffs ,Excelsior” bei KéIn und
jetzt gerade Anfang 2011 mit dem Kentern
des Tankers ,Waldhof” gegeben. Als zweiter
Punkt wurde deutlich, dass es trotz solcher
Havarien wie im Falle der ,Waldhof” nicht
zu solch unverhaltnismaBig langwierigen
Schifffahrtssperren kommen darf.

Speziell zu diesem Thema referierte in
einem Gastvortrag Ministerialdirgent Rein-
hard Klingen aus dem Bundesverkehrsmi-
nisterium (BMVBS). Klingen sagte, dass
bereits vor der Havarie des TMS ,Waldhof*
von den beiden fir den Rhein zustandigen
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen hin-
sichtlich der Abwicklung von Havarien De-
fizite festgestellt wurden. Die dazu erstellte
Defizitanalyse wird momentan von einer
Steuerungsgruppe ausgewertet. Beabsich-
tigtes Ergebnis dieser Auswertung soll ein
Havariemanagementkonzept fur die Bundes-
wasserstrasse Rhein sein, wahrend bislang
als Hilfsmittel zur Bewaltigung von Havarien
lediglich ein ,Havariehandbuch® zur Verf(-

Das Présidium der IVR (v.l.); Teun Muller,
Dr. Philippe Grulois, Theresia Hacksteiner

gung steht.  In einem weiteren Schritt soll
dieses Konzept auf die Ubrigen Binnenschiff-
fahrtsstrassen erfolgen. Die Teilnehmer des
IVR-Kongresses begriften das Vorhaben
nach dem Vorbild des bereits existierenden
Havariekommandos fur die Seeschifffahrt.
Um die Zuverlassigkeit des Verkehrstragers
Binnenschifffahrt zu gewahrleisten, muss
adaquat auf eine Havarie reagiert werden.
Adéaquat bedeutet neben der Verfligbarkeit
von geeignetem Bergungsmaterial auch das
Inkrafttreten geeigneter Verfahren mit klar
definierten Zustandigkeiten auf héchster
Kompetenzebene. So kénne zukiinftig ad-
aquat auf WasserstraBenblockaden in der
Binnenschifffahrt reagiert werden.

Der néchste IVR-Kongress wird vom 31.5.-
1.6.2011 in Budapest stattfinden. IVR-
Mitglied Klaus Wolz regte spéter in einem
kleineren Kreis an, die Reise nach Budapest
doch mit einem Tragfligelboot der dsterrei-
chischen DDSG Blue Danube von Wien aus
anzutreten. Der ,Flug per Schiff” dauert 5
1/2 Stunden. |

In den préchtigen Rdumen des kurbischéflichen und Provinzpalastes der Stadt Liittich

fand die IVR-Generalversammlung 2011 statt.
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TransOcean prasentiert neues Konzept

Kreuzfahrer entdecken Fluss
und Meer auf eine Reise

s ist eine einzigartige Kombination aus
E Erlebnissen und Erholung, Landschaft

und Meereskuste: Mit einem neuen
Kreuzfahrtkonzept, das erstmalig Hochsee-
und Flussreisen vereint, bietet TransOcean
Gasten die Méglichkeit, sich ihre ganz in-
dividuelle Traumreise zusammenzustellen.
So lernen Kreuzfahrer lebendige Hafenme-
tropolen und idyllische Landschaften wéh-
rend einer einzigen Urlaubsreise kennen
und erkunden die Region an der Kiiste und
im Landesinneren.

Méglich wird diese Kopplung durch die Er-
weiterung der Flussroute des Vier-Sterne-
Kreuzfahrtschiffs ,Maribelle”, die die Gaste
ab kommender Saison im Siden Frank-
reichs bis ans Mittelmeer fihrt. Von dort
haben sie ideale Anschlussméglichkeiten
nach Nizza, wo mehrere Hochsee-reisen mit
der ASTOR, einem der beliebtesten deut-
schen Kreuzfahrtschiffe, starten und enden.
»Ab sofort kdnnen unsere Passagiere ganz
unkompliziert und komfortabel von der spie-
gelglatten Rhone auf das sanft schaukelnde
Mittelmeer umsteigen und Entspannung auf
dem Fluss mit Erlebnissen an der Kiiste ver-
binden®, erklart TransOcean-Vertriebschef
Ralf Petersen.

Metropolen und Méarchenlandschaften

Insgesamt drei ,Astor’-Reisen koppelt der
Bremer Kreuzfahrtveranstalter mit den Flus-
sterminen der ,Maribelle”. Wahrend einer
einzigen Reise kdénnen Urlauber sowohl
die vielseitige Provenceregion von Lyon bis
Arles samt Flamingos, Wildpferden, Wein-
hangen, Burgruinen, Lavendel- und Reis-
feldern, als auch das 6stliche bzw. westliche
Mittelmeer mit Metropolen wie Istanbul, Bar-
celona, Valencia, Neapel und Monte Carlo
kennenlernen. ,Kreuzfahrten gelten mittler-
weile als etablierte Urlaubs-form®, ist Ralf
Petersen Uberzeugt. ,Mit unterschiedlichen
Routen, Destinationen und nun auch Kom-
binationen aus Hochsee- und Flusskreuz-
fahrten ermdglichen wir unseren Gasten,
sich ihre héchst persénliche Urlaubsreise
zusammenzustellen — und unvergessliche
Erlebnisse mit wohltuenden Erholungsmo-
menten zu verbinden.” Dabei reisen die
TransOcean-Géste stets komfortabel und
héchst personlich. Auf der ,Astor” und der
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»Maribelle” punkten die Crew-Mitglieder mit
kulinarischen Hochgenlssen, vielseitigem
Bordprogramm, famili&rer Atmosphére und
individuellem Service. Dabei setzen die
schwimmenden Hotels passend zum jewei-
ligen Reisestil auf Meer und Fluss zusétzlich
eigene Akzente.

Laissez-faire par excellence

Auf der ,Maribelle” entdecken Gaste auf
etwa 800 Flusskilometern die Vielseitigkeit
der Landstriche mit lachelnder Gelassenheit.
Frihaufsteher genieBen den morgendlichen
Kaffee beim Sonnenaufgang, der sich im
Fahrwasser spiegelt — denn das grofB3fla-
chige Sonnendeck garantiert Erholung im
Panorama-Format. Passagiere ruhen sich
in den Liegestuhlen aus, lesen ein Buch
aus der Bordbibliothek oder nippen an
einem Wein-Cocktail und erleben so das
franzdsische Laissez-faire-Lebensgefihl
par excellence. Kulinarische Geniisse der
Extraklasse serviert das Personal im ver-
glasten Restaurant. Von Flusskrebs bis
Créme Brilée, Kéasespatzle bis Sauerbra-
ten, Stangenspargel bis Crépe Suzette: In
hochklassigen Menis genieBen die Géste
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Spezialitaten aus der Region und Gourmet-
Auf der ,Astor” geht es lebendig zu. Rund
um die Uhr bietet die Crew ein vielseitiges
Programm an, von Aquagymnastik im Pool
bis Yoga auf dem AuBendeck, Sauna bis Fit-
nessraum, Buffet- bis Spezialititen-restau-
rant, von Buhnenshow bis Fachvortrag: Die
maximal 578 Passagiere gestalten ihr per-
fektes Urlaubserlebnis selbst. Zum Pflicht-
programm gehért jedoch der regelmaBige
Blick auf die sanften, tiefblauen Wellen, die
vielseitigen Klstenlandschaften und das epi-
sche Abendrot, das echte Seefahrerromantik
verspriht. Beim Anlegen erwacht der Entde-
ckergeist der Kreuzfahrer: SchlieBlich steu-
ert die ,Astor” nicht nur die bekanntesten
Héfen Europas, sondern auch versteckte
Geheimtipps abseits der Massenrouten an.

Von Rhein bis Donau: Kombinations-
reisen auch auf dem Fluss

Auch auf dem Fluss mussen sich die Reisen-
den kinftig nicht auf eine Route beschrén-
ken, sondern kombinieren ihre Urlaubsreise
nach Herzenslust fluss- und schiffstibergrei-
fend. In Frankfurt steigen Passagiere von
der ,Bellevue” auf die ,Belvedere” um und
erkunden Europa auf mehr als 3.000 Kilo-
metern: von Amsterdam bis Budapest, von
Rhein bis Donau.

Im Pilotversuch bietet TransOcean fiinf
Kopplungskreuzfahrten in Deutschland und
Frankreich an. Alle Reisen sind mit dem
Erscheinen der neuen Kataloge ab August
buchbar. [ |

Das Fluss-Kreuzfahrtschiff ,,Maribelle” in Lyon
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Mit dem Flusskreuzfahrt-
schiff durchs Eiserne Tor

Neue A-Rosa
One-way-Tour

F[]r das Erlebnis des UNESCO Weltnatur-
erbes Donaudelta mit seinen unzéhligen
seltenen Vogelarten und dem berihmten
Eisernen Tor der spektakularen Katarak-
tenstrecke per Schiff brauchte man bisher
viel Zeit.

Neu im Programm 2011 bietet A-ROSA jetzt
zwei kirzere ,,One-way Donau Delta-Touren®,
Die erste Reise mit elf Tagen Dauer startet in
Passau und fahrt die Donau flussabwérts bis
ins Delta. Dabei fuhrt die Tour durch Wien,
Budapest, Belgrad sowie die Katarakten
und endet mit organisiertem Rickflug ab
Bukarest.

Die zweite zwolftagige Reise startet danach
in Bukarest und fahrt die Tour ,riickwarts”
flussaufwarts mit Ende in Passau. Dabei
kombinieren diese zwei klrzeren Varianten
die Fahrt durch sieben verschiedene Lé&n-
der mit eindrucksvollen Landschaften und
pulsierenden Metropolen.

Aufgrund der positiven Nachfrage ist die
neue Route auch 2012 wieder im Programm.

ABB bringt innovatives Energiesystem fiir Schifffahrts-

anwendungen auf den Markt

Neues Gleichstrom-Bordsystem
erhoht Energieeffizienz bis 20 %

ABB hat die Einflihrung eines neuen Gleich-
stromsystems (DC) fur Schifffahrtsanwen-
dungen bekannt gegeben. Das neue Sy-
stem ist Bestandteil einer Erneuerung von
Gleichstrom-Energielésungen und stellt
hoch effiziente Energieverteilungs- und
Elektroantriebssysteme fir viele verschie-
dene Schiffstypen bereit. Es wurde fir
Schiffe mit Niederspannungs-Bordstrom-
netzen wie Offshore-Versorgungsschiffe,
Schlepper, Féhren und Yachten entwickelt
und erméglicht eine Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauchs und der Emissionen um bis
zu 20 Prozent.

Bei Schiffen mit herkdmmlichen elektrischen
Antriebssystemen werden mehrere Gleich-
stromverbindungen zwischen dem Wech-
selstromkreis und den Strahlrudern und
Antriebssystemen hergestellt, die Gber 80
Prozent des Verbrauchs von elektrischer
Energie ausmachen. Das Gleichstrom-
Bordsystem von ABB stellt einen Fortschritt
in der Optimierung des Antriebs dar, weil

Ein Erlebnis besonderer Art: mit einem Flusskreuzfahrtschiff durch das Eiserne Tor
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alle Gleichstromverbindungen und die ge-
samte Energieverteilung Uber einen DC-
Hauptstromkreis erfolgen.

,Wir erleben ein Revival, das Gleichstrom
zur flhrenden Technik flr viele Energiel-
bertragungslésungen, Batteriespeicher und
andere Energieversorgungsanwendungen
macht®, sagt Veli-Matti Reinikkala, Leiter der
Division Prozessautomation von ABB. ,Mit
einer DC-Bordlésung kénnen wir die Gene-
ratordrehzahl so anpassen, dass der Kraft-
stoffverbrauch optimiert und die betriebliche
Gesamteffizienz eines Schiffs im Vergleich
zu herkémmlichen Wechselstromsystemen
um bis zu 20 Prozent verbessert werden
kann. Diese zukunftsweisende Lésung tragt
dazu bei, die Energieeffizienz und Zuver-
l&ssigkeit der Schiffe unserer Kunden zu
maximieren. Unsere Kunden sind somit fur
kinftige Herausforderungen wie strengere
Umweltschutzanforderungen, héhere Treib-
stoffpreise und die Verflgbarkeit neuer
Treibstoffquellen geriustet.

Das DC-Bordsystem von ABB umfasst
bewéhrte Produkte wie Wechselstromge-
neratoren, Wechselrichtermodule, Wech-
selstrommotoren usw., die auf modernen
Schiffen bereits eingesetzt werden. Auf
die Nutzung von Wechselstrom-Haupt-
schaltanlagen und Transformatoren wird
dagegen verzichtet. Der Vorteil des Gleich-
stromsystems von ABB liegt darin, dass
die Schiffsmotoren nicht l&nger mit einer
festen Drehzahl laufen missen. Das bedeu-
tet, dass die Motordrehzahl zur Optimierung
des Kraftstoffverbrauchs angepasst werden
kann. Ausserdem wird auch die Stellflache
der verwendeten elektrischen Geréte um bis
zu 30 Prozent reduziert, da keine sperrigen
Transformatoren und keine grossen Schalt-
anlagen mehr benétigt werden. Dadurch ist
auf den Schiffen mehr Platz flr Passagiere
oder Fracht. Darlber hinaus bietet das Sy-
stem mehr Flexibilitat beim Positionieren der
Systemkomponenten auf dem Schiff.
AuBerdem ermdglicht das DC-Bordsystem
von ABB die Verwendung ergénzender
Gleichstrom-Energiequellen wie Solarkol-
lektoren, Brennstoffzellen oder Batterien, die
direkt an das elektrische Gleichstromsystem
des Schiffs angeschlossen werden kdnnen,
um weitere Kraftstoffeinsparungen zu erzie-
len. |
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Hochst erfolgreicher ZKR-Workshop zu den CO2-
Emissionen der Binnenschifffahrt

Ziele der Binnenschifffahrt sind
ambitioniert, - aber erreichbar

ie Zentralkommission fiir die Rhein-
Dschifffahrt (ZKR) konnte am 12. April

2011 in StraBburg mit ihrem vielbeach-
teten Workshop zu den CO2-Emissionen der
Binnenschifffahrt wichtige Antworten zu der
Frage ,Wie sind CO2-Emissionen zu messen
und wie zu mindern?“ liefern. Die vielleicht
wichtigste Schlussfolgerung des Workshops
dirfte sein, dass die Klimaschutzziele der
européischen Binnenschifffahrt sehr ambi-
tioniert sind, jedoch erreichbar scheinen.

Mehr als 70 Experten aus Wirtschaft, Wis-
senschaft und Verwaltung der wichtigsten
Binnenschifffahrtsl&nder Europas und aus
Japan diskutierten in dem bis auf den letz-
ten Platz geflllten groBen Saal des Rhein-
palast die Bestimmung des Umfangs der
CO2-Emissionen der Binnenschifffahrt und
MaBnahmen zu deren Reduzierung. Dem
Workshop, der von Clemens Kaune, deut-
scher Rheinkommissar und Vorsitzender
des Untersuchungsausschusses der ZKR,
geleitet wurde, wurde eine wichtige Dop-
pelfunktion zuteil: Einerseits beantwortete er
offene Fragen zu den CO2-Emissionen der
Binnenschifffahrt und lieferte somit wichtige
Beitrdge zu dem Bericht Uber Klimawandel
und Binnenschifffahrt, den die ZKR Ende
dieses Jahres vorlegen wird. Andererseits
bot der Workshop dem Schifffahrtsgewerbe
wie auch den Schiffbauern und den Schiffs-
ausrustern die Maglichkeit zu einem inten-
siven Austausch auf internationaler Ebene.

Der Workshop fand zu einem &uBerst pas-
senden Zeitpunkt statt. Erst Ende Mérz dieses
Jahres hatte die Européische Kommission ihr
WeiBbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen
europaischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcen-
schonenden Verkehrssystem® verdffentlicht.
lan Hodgson, in der Generaldirektion Umwelt
der Europaischen Kommission fiir die Redu-
zierung der Treibhausgasemissionen des
Verkehrs zustandiger Mitarbeiter, erlduterte
in seinem Vortrag, dass die Binnenschiff-
fahrt, wie der gesamte Verkehrssektor, bis
2050 ihre Treibhausgasemissionen um 60 %
bezogen auf die Emissionen im Jahr 1990
reduzieren muss, um zur Erreichung der all-
gemeinen Klimaschutzziele beizutragen. Ein
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sehr ehrgeiziges Ziel, gleichzeitig Referenz-
marke flir den Workshop und fiir die in den
kommenden Jahren von der Binnenschiff-
fahrt zu unternehmenden Anstrengungen,
wie die Workshopteilnehmer feststellten.
Unklar blieb, auch in der anschlieBenden
Diskussion, ob es sich dabei um die spezi-
fischen Emissionen, also bezogen auf die
erbrachte Verkehrsleistung und ausgedriickt
in g CO2 pro tkm handelt oder um die abso-
lute Menge der Emissionen. Bei den gerade
in dem WeiBBbuch unterstellten deutlichen
Zuwéchsen der Verkehrsleistung fr die Bin-
nenschifffahrt ist dies von entscheidender
Bedeutung.

Zwischen den verschiedenen Verkehrstra-
gern ist ein Wettbewerb Uber die niedrigsten
spezifischen Treibhausgasemissionen ent-
brannt. Zwar sind die Emissionen der Bin-
nenschifffahrt auf den fur sie typischen
Transportrouten die niedrigsten, jedoch
scheint es der Binnenschifffahrt nicht zu
gelingen, diesen Sachverhalt tiberzeugend
nachzuweisen und darzustellen, vor allem
gegenuber den Verladern. Auch deshalb be-
nétigt die Binnenschifffahrt eine verléssliche,
objektive und sachkundige Darstellung der
Treibhausgasemissionen.

Um dem Rechnung zu tragen, war der erste

der vier parallelen Workshops der Veranstal-

tung, (Parallelworkshop 1), den Verfahren
zur Bestimmung der CO2-Emissionen der

Binnenschifffahrt gewidmet. Unter Leitung

von Karin de Schepper, Generalsekretérin

von Inland Navigation Europe, kamen die

Teilnehmer dieses Workshops zu folgenden

Schlussfolgerungen:

- Die publizierten Emissionsfaktoren fir die
Binnenschifffahrt variieren sehr stark.
Verfahren zur Emissionsbestimmung, die
auf den realen Kraftstoffverbrauchen be-
ruhen, sind genauer als die derzeit Uber-
wiegend genutzten Verfahren, die auf der
erbrachten Verkehrsleistung beruhen.
Auf EU-Ebene ist eine neutrale Validie-
rung von Emissionsfaktoren notwendig,
damit diese allgemein anerkannt werden.

Die Vertreter des Schifffahrtsgewerbes und
die Techniker unter den Teilnehmern interes-
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sierten sich vor allem fir die Mdglichkeiten
der Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
und damit der Treibhausgasemissionen der
Binnenschifffahrt.

Parallelworkshop befasste sich mit den
stromungstechnischen MaBnahmen zur
Reduzierung der CO2Emissionen der Bin-
nenschifffahrt. Von der Teilnehmerzahl war
es der kleinste der Workshops, vom Reduk-
tionspotenzial aber vielleicht der interes-
santeste. Juha Schweighofer von via donau,
der diesen Workshop leitete, fasste dessen

Schlussfolgerungen wie folgt zusammen:

Die spezifischen Emissionen von gro3en
Schiffen sind deutlich geringer als die von
kleinen.

Wesentliche Emissionsminderungen
sind méglich, wobei jedoch groBe, mo-
derne Schiffe das Minderungspotential
durch Verbesserung ihrer strémungstech-
nischen Eigenschaften bereits zu einem
groBen Teil ausgeschopft haben.
Hydrodynamische Emissionsminderungs-
mafBnahmen kdnnen kostenintensiv sein,
weshalb ihre Umsetzung in jedem Einzel-
fall zu betrachten ist.

Parallelworkshop 3, in dem es um antriebs-
technische MaBnahmen zur Reduzierung
der CO2Emissionen der Binnenschifffahrt
ging, war der populérste Workshop der Ver-
anstaltung. In seinem Mittelpunkt standen
die Nutzung von Flussiggas als Treibstoff
und diesel-elektrische Antriebskonzepte.
Beides findet aktuell seinen Einzug in die
europdische Binnenschifffahrt. Henk Croo,
Kommissar der belgischen Delegation bei
der Zentralkommission und Leiter dieses
Workshops, fasste die Ergebnisse der Dis-
kussionen zu den Potenzialen der neuen
antriebstechnischen MaBnahmen und zu
den notwendigen Rahmenbedingungen wie

folgt zusammen:

Das Potential der Antriebsmotoren zur Re-
duzierung der CO2-Emissionen ist gering.
Die Nutzung von verfllissigtem Erdgas als
Kraftstoff und diesel-elektrische Antriebe
sind vielversprechende Mdglichkeiten zur
Reduzierung der CO2-Emissionen.
Sicherheitsaspekte sind bei vorgenannten
MaBnahmen zu beachten und die tech-
nischen Sicherheitsvorschriften der ZKR
und der EU entsprechend zu modernisie-
ren.
Der Untersuchungsausschuss der ZKR
befasste sich bereits am Tag nach dem
Workshop mit Fragen der Sicherheit beim
Einsatz von Flussiggas als Treibstoff in der
Binnenschifffahrt.

Im Parallelworkshop 4 diskutierten die
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Teilnehmer Uber betriebliche MaBnahmen
zur Reduzierung der CO2Emissionen der
Binnenschifffahrt. Dies reichte von der
Ausbildung der Schiffsflihrer einerseits bis
zur Nutzung von automatischen Navigati-
onssystemen andererseits. Ivo ten Broeke,
Rheinschifffahrtskommissar der Nieder-
lande erwies sich als idealer Leiter dieses
Workshops, da gerade die Niederlande bei
den betrieblichen MaBnahmen sehr viel er-
reicht haben. Seine Zusammenfassung der
Ergebnisse dieses Parallelworkshops war
insbesondere fiir die Delegationen der an-
deren Mitgliedstaaten der ZKR von gro3em
Interesse:
Betriebliche MaBnahmen haben ein
groBes Potential zur Reduzierung der
CO2Emissionen.
Wichtig ist die Beriucksichtigung der
Flachwassereffekte, also des Umstands,
dass bei niedrigen Wassertiefen der Stro-
mungswiderstand und damit auch der
Kraftstoffverbrauch deutlich zunehmen.
Das Bewusstsein lber das Minderungs-
potential ist noch gering, nimmt aber zu.

Konkrete Forderungen fir weiterflihrende
Arbeiten wurden in der abschlieBenden Dis-
kussion erhoben:

@ Magnetrol’

WELTWEIT LOSINGEN FUR FULLSTAND UND DURCHFLUSS

Die Datenbasis uber den Kraftstoffver-
brauch und die Emissionen in der Bin-
nenschifffahrt muss wesentlich verbes-
sert werden. Insbesondere muss sie auf
tatsachlich in der Praxis gemessenen
Verbréduchen basieren.

Die Kenntnisse Uber die realen Einsatz-
bedingungen der Binnenschiffe missen
vertieft werden, damit wirksame MafBnah-
men zur Emissionsreduzierung zielgerich-
tet eingefihrt werden kénnen.

Die Politik muss sich klar werden, welche
Instrumente sie fir das Ziel der Emissi-
onsreduzierung férdern oder vorschrei-
ben méchte. Verfahren seien verfugbar,
fur jedes Schiff die realen Emissionen zu
ermitteln und darzustellen.

Die Politik muss die notwendigen Rah-
menbedingungen schaffen, damit die
heutigen und die kinftigen Emissionsmin-
derungsmafBnahmen von der Schifffahrt
auch genutzt werden.

Fir die weiteren Arbeiten auf diesem Ge-
biet missen sich Wirtschaft, nationale
Verwaltungen und internationale Organi-
sationen zusammenschlie3en.

Weitere Workshops sind durchzuflhren,
allerdings fokussiert auf ausgesuchte
Aspekte.

Wesentliche Informationen fehlen weiter-
hin. Diese sind zu generieren, aufzube-
reiten und verfligbar zu machen.
Die Européaische Kommission und die
ZKR sollten gemeinsam beraten, wie die
Informationen bereitgestellt und ausge-
tauscht werden kdénnen.
Clemens Kaune stellte in seinem Schluss-
wort heraus, dass eine erste breite Bestands-
aufnahme fir die komplexe Materie gelungen
sei. Die Arbeiten seien fortzufiihren, auch
durch weitere Workshops, die sich auf be-
stimmte Aspekte der CO2-Emissionen der
Binnenschifffahrt konzentrieren sollten, da
in den Diskussionen manche Fragen nur an-
gerissen und einige Widerspriiche zwischen
verschiedenen unterbreiteten Vorschlégen
nicht hatten ausgerdumt werden kénnen. Er
forderte alle Teilnehmer auf, der ZKR auch
kinftig relevante Informationen zu Gbermit-
teln, die auf der Webseite der ZKR eingestellt
und damit zu einem kontinuierlichen Infor-
mationsaustausch beitragen kdnnen. Wis-
senschaftliche Diskurse seien nicht gefragt,
sondern praxisnahe Beitrage, die es den Re-
gierungsvertretern in den Delegationen der
ZKR erméglichen, pragmatische Vorschlége
flr politische Entscheidungen auf nationaler
und internationaler Ebene zu unterbreiten. ®

ECLIPSE® 705

Der Eclipse® 705 ist ein mit 24 V Gleich-
strom arbeitender Fullstandmessumformer fur
FlUssigkeiten, der auf der revolutiondren GWR-
Technologie (Guided Wave Radar) beruht. Der
705 wurde fur den Einsatz mit GWR-Koaxial-
oder Doppelstabsonden entwickelt. Dieser hoch-
moderne Fillstandmessumformer zeichnet sich
durch eine Messleistung aus, die die zahlreicher
herkémmlicher Technologien Uberragt.
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Alte Ziegelei 2-4,
D-51491 Overath
: Tel: 02204 / 9536-0
vertrieb@magnetrol.de
www.magnetrol.de
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Am Anfang der Gasmotortechnologie stand - eine Frau

Die Gasmotortechnologie nimmt jetzt
auch Kurs auf die Binnenschifffahrt

Von Peter Baumgartner

Is Carl Benz 1886 mit der Mannheimer
Gasmotorfabrik Technikgeschichte

schrieb, verdankte er den Durchbruch

der bahnbrechenden Idee der Hartnéckig-

keit seiner Frau Bertha. Wenn auch Bertha

Benz vielleicht mehr Interesse an der Ver-

sorgung ihrer Kinder gehabt hat, als an den
»opinnereien” ihres Gatten — ohne sie ware
die Gasmotorgeschichte bestimmt anders
ausgegangen.

Dass wir heute, 125 Jahre spater, an einem
entscheidenden Entwicklungspunkt in der
Schiffsmotortechnologie stehen, ist aber
kein Zufall, sondern der reine Zwang, sich
Uberlegen zu mussen, wie kiinftig enden
wollende Energie sinnvoll genutzt werden
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Die Motorfédhre ,,Moldefjord” wird mit Gas betrieben

28

*Elil-'l'l
L7

soll. Fahrrinnen in diese Richtung gibt es
mehrere. Eine wirksame Alternative zur En-
ergieverschwendung scheint der Gasmotor
zu sein, der in der Binnenschifffahrt schon
einmal Uber Notzeiten hinweg geholfen hat.
Seit 2000 ist insbesondere Norwegen mit
Det Norske Veritas (DNV) federfiihrend an
der Einflihrung des Gasmotors in der Schiff-
fahrt beschaftigt.

Tor E. Svensen, Prasident von DNV, tut sich
leicht, wenn er jetzt mit dem Hintergrund
einer langjéhrigen Erfahrung die dréngende
Frage an die Reeder stellt, warum sie sich
nicht schneller bewegen und hinsichtlich der
Verwendung des Gasmotors noch immer
zbégern. Nach seiner Erfahrung ist jetzt LNG
(Liquefied Natural Gas) hier, um auch hier zu
bleiben. Die allgemein vorherrschende Mei-
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nung unter Experten lautet: LNG als Schiffs-
Treibstoff ist kommerziell sinnvoll und in der
Lage, dkologisch die geforderten Verbesse-
rungen hinsichtlich Emissionsreduzierung
zu bringen. Marktvorteile fir Reeder, die
unter den Spitzenreitern in der Verwendung
von umweltfreundlichen Technologien sind,
zeichnen sich — wie Svensen prophezeit hat
- bereits ab. Die ,grline Schifffahrt“ist, abge-
sehen von den bestehenden und kinftigen
gesetzlichen Regelungen, langst Realitat
und wer nicht mitdenkt, [&uft auf Grund. Im
Schlepptau der 6kologischen Entwicklung
in der Schifffahrt, haben sich inzwischen
zahlreiche ,Awards"” etabliert, die alle neben
6kologischen, natirlich auch ékonomische
Interessen verfolgen. Flr Unternehmen ge-
hort es praktisch zum Standard, neben ei-
ner ISO-Norm auch einen ,Award® wie eine
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Monstranz vor sich her zu tragen. Géteborg
war der erste Hafen, der nach dem Clean
Shipping Index (CSI) zertifizierten Schiffen
einen Rabatt auf die Hafengebiihr gewéhrte.
Heute profitieren davon zwanzig Schiffe mit
insgesamt rund 65.000 Euro Einsparungen
pro Jahr.

Amsterdam und Rotterdam folgten dem
Beispiel mit Beginn des Jahres 2011 und
andere Hafen werden folgen. Was sich bis-
her mehrheitlich im Bereich der Kusten-
schifffahrt abgespielt hat, wird jetzt zuneh-
mend stérker auch in der Binnenschifffahrt
zur taglichen Praxis. Ende 2010 sind die
ersten Binnenschiffer dem seit 1994 be-
stehenden ,Green Award“ beigetreten und
verpflichteten sich damit freiwillig, strenge
Regeln hinsichtlich Qualitat, Sicherheit und
Umweltschutz zu erfillen. Das umfassende
Pflichtenheft flr diese begehrte Auszeich-
nung beinhaltet zum Beispiel auch die Ver-
pflichtung zum Kursbesuch einer wirtschaft-
lichen Schiffsfihrung und die Verwendung
von Schiffsmotoren, die zumindest den An-
forderungen der ZKR-Phase 2 entsprechen.
Daflir winken den Mitgliedern zahlreiche

Das LNG-Kraftwerk auf der Motorfdhre Moldefjord

Vorteile, wie der uneingeschrankte Zugang
zur Emission Control Area-Zone (ECA) in
den Héafen. Unter den Mitgliedern des
Greenaward befindet sich auch ein hollan-
discher Tankschiffreeder, der sogar fir die
Auszeichnung beim ,Sustainableshipping-
Award“ in London nominiert ist. SSI, eine
branchentibergreifende Organisation hat
realisiert, dass weltweit 90 % des Handels
mit der Schifffahrt im Zusammenhang ste-
hen und ein nachhaltiger Ansatz hier daher
entscheidende Auswirkungen zeitigt. Eine
wichtige Auszeichnung hat auch bereits ein
LNG betriebenes Schiff erhalten.

Der ,Green Ship Technologie“-Preis 2010
erging an das norwegische Fahrschiff ,Mol-
defjord“. Diese Auszeichnung von Lloyd’s
List belohnt technische Anstrengungen
im Interesse der Umwelt und wurde 2007
erstmals vergeben. ,Moldefjord“, die Auto-
und Personenféhre ist ein gutes Beispiel,
dass auch in der Binnenschifffahrt Schule
machen kénnte, weil die 122-Meter F&hre
durchaus den Anforderungen der Binnen-
schifffahrt entspricht. In Erwartung einer
starken Zunahme von LNG als Schiffskraft-

stoff, hat die Klassengesellschaft ABS jetzt
neue Regeln erlassen. Chefingenieur Todd
Grove sieht ein groBes Entwicklungspotenti-
al weit Uber die schon funktionierende Kus-
tenschifffahrt hinaus.

Vor diesem Hintergrund beschéftigt sich nun
aktuell auch die Rheinzentralkommission
mit den drdngenden Fragen aus der Bin-
nenschifffahrt. Anders als bei den Gasmo-
torpionieren an der norwegischen Kiste, ist
in der Binnenschifffahrt noch die entschei-
dende Frage der Infrastruktur zu klaren. In
Hamburg, wo seit geraumer Zeit die Land-
stromversorgung fiir die Binnenschifffahrt
gut genutzt wird, denkt man langst dartiber
nach, wie Binnenschiffe kinftig mit Gas-
Strom und Gas-Treibstoff versorgt werden
kénnen. Bis solche Bunker-Lésungen im
Hafen realisiert werden, gehen einzelne
Reeder schon eigene, innovative Wege und
nltzen beispielsweise einfache containe-
risierte Versorgungslésungen. Aber auch
LNG-Bunkerbargen als Ubergangslésung
wird bereits angedacht, wie der Cheftech-
niker Dr. Schweighofer von via donau be-
stéatigt. |
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ZKR sieht Handlungsbedarf fiir Beteiligten — vom Schiffsbe-
treiber, Klassengesellschaft, Motorenhersteller bis hin zur EU

Gasmotorbetrieb birgt Chancen
fur innovative Binnenschifffahrt

Von Peter Baumgartner

ie Zentralkommission fiir die Rhein-
D schifffahrt arbeitet als Motor fir den

Gasantrieb in der Binnenschifffahrt
und lauft bereits auf Hochtouren - ohne
Emissionen.
Es geht um die Vermeidung von Emissi-
onen in der Binnenschifffahrt. Genau wie
alle anderen Verkehrstrédger auch, ist die
Binnenschifffahrt gefordert, inren Beitrag zur
Reduzierung von schadlichen Emissionen
zu leisten. Da nitzt auch die Feststellung
nicht, dass Schiffstransporte ohnehin schon
sehr umweltfreundlich sind. Egal ob 2015
oder 2016, die kiinftigen Abgasregelungen
werden hart und verursachen bereits jetzt
einiges an Kopfzerbrechen bei den Schiffs-
technikern. Manche glauben, dass die jetzt
verfugbare Technologie fir Dieselantriebe

trotz aller Innovationen — wie beispielsweise
,Cleanestship“ — nicht ausreichen wird, um
alle geforderten Emissionswerte zu errei-
chen. Deshalb muss das Gewerbe neue,
wirksamere MaBnahmen setzen, um weiter-
hin mit einem ,Carbon Footprint* auftreten
zu kénnen. Eine viel versprechende Lésung
scheint der Gasmotor zu sein, der alle Emis-
sionsziele laut Herstellerfirmen locker errei-
chen kann. Aber, mit einem Motortausch ist
es nicht getan. Die in der Binnenschifffahrt
noch nicht erprobte Technologie erfordert
einige Anpassungen in den vorhandenen
Regelwerken und es sind noch viel Fragen
im Vorfeld zu klaren. SchlieBlich geht es
nicht um das Schiff allein, sondern um alle
angrenzenden Bereiche, wie Infrastruktur,
Treibstoffversorgung, Schleusenbestim-
mungen, Liegeordnungen und noch eine
Menge anderer Fragen. Nicht zu vergessen

Klimamotor in der Binnenschifffahrt? - Der Dual-Fuel-Motor von Caterpillar.
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die notwenige Anpassung der Aus-
bildung fur die Schiffsbesatzung, die
jetzt héchstens bei ADN-Fachleuten
annahernd vorausgesetzt werden
kann. Mit dieser Herausforderung
hat sich jetzt die Rheinzentralkom-
mission zu beschaftigen — oder zu-
mindest wird von der ZKR erwar-
tet, dass sie sich mit dem Thema
befasst. Weil die Zeit dréngt, sollte
alles auch moglichst rasch und trotzdem
ohne Fehler abgehandelt werden. Die ersten
Umbauantrége liegen bereits vor und noch
ist die Faktenlage nicht eindeutig geklért.
So ist es auch nicht verwunderlich, wenn
die ZKR glaubt, mdglicherweise vor einer
historischen Z&sur zu stehen. Wohl kann
man auf die lange Erfahrung der norwe-
gischen Anwender in der Kustenschifffahrt
aufbauen und Det Norske Veritas (DNV) hat
mit der Gasmotortechnologie bereits welt-
weit Erfahrung sammeln kénnen, aber nicht
immer stehen alle Informationen hierorts
auch ausreichend zur Verfigung oder mis-
sen erst auf Rheinniveau gebracht werden.
So wiinscht sich die ZKR zum Beispiel, es
sollte erst einmal eine allgemein giltige und
einheitliche Regelung Uiber die Abgaswerte
der Binnenschifffahrt auf den Tisch kom-
men. ZKR-Chefingenieur Pauli realisiert
dringenden Handlungsbedarf und alle Betei-
ligten — vom Schiffsbetreiber, Klassengesell-
schaft, Motorenhersteller bis hin zur EU - sie
sind alle gefordert, ihren Informationsbeitrag
zu leisten, damit die ZKR entsprechende
Regeln verfassen kann. Wenn alle R&der gut
ineinander greifen, so stehen die Chancen
gut, dass bereits heuer die wichtigsten Bojen
fur den Gasmotor gelegt werden kdénnen.
Die ZKR hat jedenfalls Fahrt aufgenommen.
Bereits im Juni wird sich eine Arbeitsgruppe
mit den Uberarbeiteten Entwirfen vom Marz
d.J. beschéftigen. Die Zielsetzung lautet, zu-
mindest Ausnahmen von den bestehenden
Regelungen zu vereinbaren, die geeignet
sind, einen Testbetrieb problemlos zu fa-
hren. Denn eines steht auBer Zweifel, die
Sicherheit im Betrieb mit Gasmotoren in der
Binnenschifffahrt hat Prioritat unterstreicht
auch Jérg Rusche vom Bundesverband der
Deutschen Binnenschiffahrt (BDB), der sich
von einem Gasmotorbetrieb riesige Chancen
fur die innovative Binnenschifffahrt ausrech-
net und klar erkennt, dass das Gewerbe
einen starken Beitrag zum Klimaschutz lei-
sten kann. Unabhé&ngig von der Frage, was
die Binnenschifffahrt noch an Emissionen
einsparen kann und soll, immer haufiger ist
der CO2-Wert einer Transportleistung fur
den Auftraggeber ein entscheidendes Kri-
terium. |
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Der Dual-Fuel-Motor von Caterpillar lauft mit 80 % Gas und 20 % Diesel und produziert
deutlich weniger CO2- und NOx-Emissionen

TMS ,,Aragon” wird als erstes LNG-
betriebenes Rheinschiff im Juni vorgestelit

ie Binnenschifffahrt wird gerade von
Deiner Innovationswelle erfasst, die

gleich einem Zsunami unaufhaltsam
bis in die letzte Ecke des WasserstraBen-
systems rollt und nicht vor dem kleinsten
Binnensee halt macht. Lange Zeit fast un-
bemerkt, hat sich die Gasmotorwelle von der
norwegischen Kusteschifffahrt ausgehend
ausgebreitet und jetzt die Rheinmlndung
erreicht. Aber die Gasmotorwelle hinterlasst
keine Verwistung sondern erfillt die Hoff-
nungen an einen sauberen Schiffsbetrieb
mit deutlich geringeren Emissionsbela-
stungen als bisher.

Das 95 Meter-Fahrschiff Glutara in Norwe-
gen, gilt als erstes LNG (liquefied natural
Gas) betriebenes Schiff weltweit, das sich
im taglichen Betrieb bewéhrt hat. 1997 un-
ter der Organisation von Marintek mit vier
Mitsubishi-Gasmotoren gebaut, ist es bis
heute problemlos im Einsatz. Mit der aktuell
in Bau befindlichen 130 Meter Fahre auf der
Werft Fiskerstrand BLRT, wird die norwe-
gische Reederei Fjord1 im November bereits
Uber zwolf LNG-Féhren verfugen und damit
weltweit filhrend im Betrieb mit Gasmotor-
schiffen sein. Insgesamt gibt es derzeit 22
LNG Schiffe nach DNV-Klasse in Norwegen
und bis 2013 kommen weitere 18 Schiffe
dazu. Genug Erfahrung, um die ersten
Gasmotorschiffe in der Binnenschifffahrt in
Fahrt zu bringen. Darunter befinden sich
nicht wenige spektakulare Projekte. 2012
wird das schnellste LNG Schiff (INCAT) auf

dem Rio de la Plata mit Wértsila-Motoren
starten und 1000 Passagiere bei 90 Km/h
Geschwindigkeit beférdern.

Fir China lést die Verwendung von Gas als
Kraftstoff viele Umweltprobleme im Trans-
portbereich. Deshalb hat die Regierung 2010
auch zugestimmt, ein LNG-Schiff auf dem
Yangtze in Betrieb zu nehmen. Gleichzeitig
baut China bereits eine LNG-Versorgungs-
kette entlang des Flusses auf. Fir den Welt-
handel ist Transport von und nach China auf
dem Fluss Yangtze so etwas wie ein méch-
tiger Pfeil, der in beiden Richtungen eine
kréftige Speerspitze hat. Nicht umsonst er-
warten sich die Gasmotorhersteller von der
chinesischen Entscheidung einen starken
Drive — zumal die Regierung gerade sehr
viel Geld fur den Ausbau der Wasserstral3e
in die Hand nimmt.

Auch in den USA, wo sich in den letzten
65 Jahren hinsichtlich Binnenschiffstech-
nologie wenig bewegt hat, gibt es jetzt ein
aktuelles Projekt fir ein groBes Schubschiff
mit LNG-Antrieb. Ship Architects und DNV
glauben, dass mit dieser Technologie nicht
nur den drdngenden Klimaanforderungen
entsprochen werden kann, sondern dass
ein Schubschiff mit Gasantrieb auch bis zu
1,5 Mio. Dollar Treibstoffkosten im Jahr ein-

sparen kénnte. Die Tatsache, dass erstmals
ein Binnenschiff zum ,Sustainable Shipping
Awards” nominiert ist, zeigt die Bedeutung
der Binnenschifffahrt auf und unterstitzt die
innovativen Bewegungen.

Als erste LNG betriebenes Rheinschiff, wird
sich der Tanker Argonon im Juni in London
der starken internationalen Konkurrenz stel-
len. TMS Argonon (110 Meter, 6100 Tonn.)
gehért zur Reederei Deen Shipping B.V. in
Zwijnrecht und wird gerade bei Trico mit zwei
Pon Power-Caterpillar Diesel/Gasmotoren
ausgerustet.

Der Dual-Fuel-Motor l&uft mit 80 % Gas und
20 % Diesel und produziert deutlich weniger
CO2- und NOx-Emissionen. Die Partikele-
missionen werden sogar nahezu komplett
reduziert. Die erforderlichen Gastanks sind
auf dem Neubau an Deck integriert. Beglei-
tet von Lloyd’s Register, ist TMS Argonon so-
mit das erste LNG-betriebene Binnenschiff
in Europa. Argonon, der Schnellfahrer (alle
Deen-Schiffe tragen griechische Namen),
hat somit schon mal den schnellsten Start
im Rennen um das erste Gasmotorschiff in
der Binnenschifffahrt gewonnen.

Peter Baumgartner

Die Reederei Deen Shipping B.V. aus Zwijnrecht wird das erste gasbetriebene Rheinschiff in Dienst stellen
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BOB-Geschiftsfiihrer Boris Kluge: ,,Die dauerhafte Unterfinanzierung der Verkehrsin-
frastruktur kann sich Deutschland als Exportnation nicht leisten.”

,Die Binnenhafen sind nun erkennbar
Teil der maritimen Gemeinschaft”

eit April 2011 hat der Bundesverband
SOffentlicher Binnenhafen (BOB) ei-

nen neuen geschéftsfihrer: Dipl.-
Ing. Boris Kluge, bis dahin seit Mai 2008
Geschaftsflihrendes Vorstandsmitglied der
Studiengesellschaft flir den Kombinierten
Verkehr. Schifffahrts-Magazin-Chefredak-
teur Friedbert Barg hat Boris Kluge nach
seinen Erfahrungen der ersten knapp drei
Monate beim BOB befragt.

Herr Kluge, Sie ndhern sich den be-
riihmten ,ersten hundert Tagen“in lhrem
Amt als BOB-Geschiftsfiihrer. Gefallt
Ihnen die Arbeit — und wie schétzen Sie
nach dieser Zeit das Amt und seine Auf-
gaben ein?

Also erst einmal macht mir die Aufgabe
groBen SpaB und meine eigenen Erwar-
tungen haben sich mehr als erfiillt. Der BOB
und die Binnenhé&fen haben eine sehr gute
Ausgangsposition, weil sie thematisch und
fachlich breit aufgestellt sind. Wir kdnnen
sowohl zu umweltpolitischen Themen, Bin-
nenhéfen in Stadten und konkurrierende
Nutzungen, aber auch zur geplanten WSV-
Reform fachlich sehr fundiert und wenn nétig
politisch pointiert Stellung nehmen. Das ist
entscheidend, um im Konzert der Verbande
nicht nur gehért, sondern auch ernst genom-
men zu werden.

Die Zeit ist wie im Fluge vergangen und
ich bemuhe mich, bei aller Hektik aus-
geldst durch die WSV-Reform, die stra-
tegischen Fragen intensiv zu bearbeiten.
Die angeschobene Imagekampagne, das
Forschungsprojekt Binnen_Land und die
Arbeit im parlamentarischen Raum will ich
intensiv vorantreiben und in ihrer Wirkung
verbessern. Dazu gehért auch eine klare
Agenda, die erkennbar werden I&sst, woflr
wir Binnenhé&fen stehen und was uns an-
treibt. Wir mlissen konsequent auf unsere
Stérken, unsere Leistungsféhigkeit und un-
sere Bedeutung flr die deutsche Wirtschaft
hinweisen.

Wie bewerten Sie die Ergebnisse der Ma-
ritimen Konferenz in Wilhelmshaven und
welche Erkenntnisse hat der BOB aus ihr
mitgenommen?

32

Die Binnenhéafen sind nun erkennbar Teil
der maritimen Gemeinschaft und das ist
gut so. Ohne Hinterlandanbindungen gibt
es keine erfolgreichen Seehéfen und keine
erfolgreiche maritime Wirtschaft, so ein-
fach ist das. Die Konferenz ist sicherlich
ein Highlight in der Logistiklandschaft, wo
sonst kommen die Spitzen der Bundesre-
gierung und machen einer Industrie ihre
Aufwartung. Das ist ein wichtiges Signal
und wir sind der Politik dankbar daftr. Wir

Dipl.-Ing. Boris Kluge

nehmen aus Wilhelmshaven vor allem mit,
dass die Bundesregierung sich sehr ernst-
haft mit den Herausforderungen der mariti-
men Wirtschaft und den Binnenhafen aus-
einandersetzt. Wir erkennen, dass der Wille
dazu da ist, noch mehr zu tun, insbesondere
die Haushaltsmittel aber fehlen. Wir miissen
gemeinsam noch stérker daflir sorgen, dass
unsere Branche in das Bewusstsein der ge-
samten Offentlichkeit kommt. Ich sehe dafiir
vor allem die Notwendigkeit, sich noch enger
mit denen zu verbinden, fur die wir unsere
Leistungen erbringen, némlich die deutsche
exportorientierte Industrie.

Die vom Bundesverkehrsministerium
geplante Reform der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung und die damit zusam-
menhédngende Neuorganisation der
WasserstraBen ist auf breite Ablehnung
gestoBen. Wie bewerten Sie jetzt den
Beschluss des Haushaltsauschusses
des Bundestages vom 25. Mai zu den ur-
spriinglichen Vorhaben des BMVBS?

Wenn das BMVBS ehrlich zu sich ist, dann
kann es das nur als Niederlage sehen. Sie
mussen nochmal von vorne anfangen und
es besser machen. Es macht einfach kei-

Schifffahrts-Magazin / Schifffahrt-online / Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

nen Sinn, mit dem Kopf durch die Wand zu
gehen, wenn alle nicht nur dagegen sind
sondern auch zu Recht eine Mitsprache
verlangen. Ich bin mir sicher, dass nun ein
Weg des intensiven Dialoges vor uns liegt.

Das Grundproblem ist aber noch nicht aus
der Welt. Das BMVBS mdchte eine Priori-
tatensetzung von InvestitionsmaBnahmen
mit vollig neuen und sehr einfachen MafB3-
stdben. Das wollen sie Ubrigens auch fir
andere Verkehrstrager. Uber die Richtigkeit
von MaBstaben und deren Verbindlichkeit
muss geredet werden. Es ist ein Irrglaube,
dass InvestitionsmaBnahmen nicht auch
politischer, regionaler Einflussnahme un-
terliegen. Umso schwammiger und unge-
rechter eine Entscheidungsgrundlage ist,
umso mehr werden Verkehrsinfrastrukturen
zum Gegenstand von Interessenspolitik. Wir
Binnenhéafen haben davor keine Angst, wir
kénnen unsere Interessen schon durchset-
zen. Ich glaube aber daran, dass wir mit
sehr verbindlichen und objektiven MafBsta-
ben besser gefahren sind und in Zukunft
auch besser fahren.

Die Vorstellung Ihrer Kampagne in Sa-
chen Offentlichkeitsarbeit ,Hafen“hat auf
der Transportmesse in Miinchen viel Lob
bekommen. Wie ist der aktuelle Stand der
Dinge? Gibt es schon Resonanzen aus
der Offentlichkeit?

Die Resonanz ist wirklich positiv, wir wer-
den immer mehr als das wahrgenommen,
was wir sind: Logistische Knotenpunkte mit
einem breiten Leistungsspektrum. Es geht
zuerst darum, genauso wahrgenommen zu
werden, wie z. B. groB3e produzierende Un-
ternehmen, oder unsere Partner die See-
héafen. Das braucht auch etwas Zeit und
Kontinuitat. Vor 10 Jahren gab es auch keine
Fernsehsendungen zu Containerumschlag
in Seehafen oder der Logistik in einem GroB3-
lager. Wir missen mit interessanten, wie
ich immer sage, ,sexy“ Geschichten in das
Bewusstsein der Offentlichkeit. Wer bekannt
ist, der bekommt auch Unterstiitzung und
wird wiederum vermehrt wahrgenommen.
Mir ist es wichtig, mit Erfolgsgeschichten
aus unseren Mitgliedshafen regional und
Uberregional Interesse zu wecken. Im Fokus
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steht dabei fir mich die Partnerschaft der
Binnenhéfen mit der regionalen verladenden
Wirtschaft, ob das die Biomasseproduktion
in Straubing, der Kalisalztransport und —um-
schlag in Haldensleben oder die Handha-
bung chemischer Guter in Mannheim und
Ludwigshafen sind. Diese ,Geschichten”
zu erzahlen, halte ich fir wesentlich und
ich widme diesem Thema auch persénlich
groBe Aufmerksamkeit.

Wie ist die Website Hafenindex.de ange-
laufen? Wie geht es mit dem Forschungs-
vorhaben Binnen_Land voran — und wel-
che weiteren Ergebnisse erwarten Sie
daraus?

So eine Seite wie Hafenindex.de lebt na-
tarlich von der Mitwirkung der beteiligten
Hafen und ansassigen Unternehmen. Das
wird noch etwas Zeit brauchen. Im Prin-
zip haben wir schon das erreicht, was wir
wollten: Aufmerksamekeit flir die Nutzer sol-
cher Informationen und fir die interessierte
Offentlichkeit. Der Hafenindex ist Teil un-
serer umfassenden Informationspolitik und
flankiert auch die Imagekampagne. Ein sehr
groBer Transportdienstleister hat uns auf der
transport logistic auf den Index angespro-
chen und wird ihn intensiv nutzen.

Das Projekt Binnen_Land endete im Fe-

bruar 2011. Wir setzen unsere Bausteine
aber konsequent mit dem Hafenindex, der
Vermarktung der Binnenhéfen und dem Di-
alogbild fort. Aus unserer Sicht gibt es noch
weitere wissenschaftliche Fragestellungen,
die es lohnt zu erforschen. Auch stehen wir,
was die Nutzungskonflikte in Stdten angeht,
erst am Anfang. Hier kénnen wir uns noch
mehr vorstellen, insbesondere um Planungs-
sicherheit flir unsere Hafen zu erreichen.

Wird es die InBiLo weiter geben und wel-
che aktuellen Aufgaben sind von ihr zu
erledigen?

Es wird sie in welcher Form auch immer
weiter geben und wir werden intensiv mit-
arbeiten. Was konkrete Aufgaben der Zu-
kunft sind, wird gerade besprochen und
dann rechtzeitig der Offentlichkeit kommu-
niziert. Wir gehen davon aus, dass gerade
das BMVBS ein groBes Interesse an einer
erfolgreichen InBilo hat und sichern unsere
Unterstitzung zu.

Wie ist der BOB in die Aktivititen des
Forums Binnenschifffahrt + Logistik ein-
gebunden?

Auch das ist Gegenstand aktueller Erérte-
rungen mit dem BMVBS. Wir wollen dem
nicht vorgreifen.

Welche Wiinsche hat der BOB an seine
Partner in der Binnenschifffahrt?

Wir wiinschen uns von unseren Partnern,
dass sie bei unserer Entwicklung mitzie-
hen. Wir missen uns noch mehr nach den
Anforderungen und Wiinschen der Kunden
ausrichten. Das heiB3t planbare, regelmé-
Bige Verkehre und Angebote zu einem fairen
wettbewerbsféhigen Preis. Den Rest, also
den Kunden Angebote aus einer Hand an-
zubieten, leisten wir selbst. Daran arbeiten
wir und werden immer besser.

Welche Wiinsche hat der BOB an die
deutsche Verkehrspolitik?

Die deutsche Verkehrspolitik hat sich ja klar
zur Binnenschifffahrt und den Binnenhéfen
bekannt.

Wir erwarten, dass die praktische Politik
dem folgt. Mit der WSV-Reform sind da lei-
der Zweifel aufgekommen, die die Bundes-
regierung schnell ausréumen sollte.

Wir wiinschen uns auch einen Paradigmen-
wechsel. Die dauerhafte Unterfinanzierung
der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere flr
den Giiterverkehr, kann sich Deutschland
als Exportnation nicht leisten. Wir missen
da etwas tun, es geht eigentlich um tber-
schaubare Mittel, die an anderer Stelle doch
groBzugiger ausgegeben werden. ]
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Projekt wird in NRW als Uberregional bedeutsam einge-
stuft mit 280.000 Euro Fordergeldern unterstitzt

Das ,,Hafenband am Mittel-
landkanal“ startet durch

Von Jan Kruse

ereits im Jahr 2008 entstand die Koo-
B peration ,Hafenband am Mittellandka-
nal“. Sechs Hafenstandorte aus dem
GroBraum Minden hatten sich zum Ziel ge-
macht, kiinftig gemeinsam auf dem Markt

zu agieren und ihre Logistikaktivitaten weiter
auszubauen.

Vor rund drei Jahren unterzeichneten die
Stadte Buckeburg und Espelkamp, die
Wirtschafts-Betriebs-Gesellschaft Hille
mbH, die Stadtwerke PreuBisch Oldendorf
und die Stadtwerke Libbecke GmbH sowie
die Mindener Hafen GmbH einen Koope-

34
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Containerumschlag im Mindener Industriehafen

rationsvertrag und besiegelten hierdurch
ihre klnftige Zusammenarbeit. Durch ih-
re Lage am Mittellandkanal als wichtige
Ost-West-Verbindung und den Anschluss
zur Weser besitzt die Region gleich zwei
wichtige WasserstraBen. Auch durch die
Autobahnen A2 und A30 sowie die Bahn-
strecke Ruhrgebiet — Hannover sind opti-
male Anbindungen vorhanden. Dadurch,
dass im Bereich von Ostwestfalen und dem
angrenzenden Niedersachsen eine mittel-
standische Branchenvielfalt vorhanden ist,
kann durch die Zunahme von globalen Ge-
schaftsbeziehungen ein stetiges Anwach-
sen des Logistikaufkommens verzeichnet
werden. Mit der Fertigstellung der neuen

T
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Mindener Weserschleuse und dem Ausbau
der Mittelweser wird vorrausichtlich Ende
2013 ein neuer Containerhafen in Minden in
Betrieb gehen und ebenfalls dem Hafenband
eingegliedert werden.

Die Kooperation Hafenband am Mittelland-
kanal hat sich zum Ziel gesetzt, alle Logi-
stikaktivitaten zu bundeln, um somit schnel-
ler und effektiver auf Kundenbedirfnisse
reagieren zu kénnen. Um diese Aufgaben
bewéltigen zu kdnnen, wurde ein regionales
Hafenmanagement bei der Mindener Hafen
GmbH geschaffen. Das Projekt Hafenband
war gleich im Jahr 2008 von der nordrhein-
westfélischen Landesregierung als Uberregi-
onal bedeutsam eingestuft worden und wird
deshalb mit 280.000 Euro Fordergeldern
aus offentlicher Hand unterstitzt. Insgesamt
steht dem landeribergreifenden Projekt bis
zum Auslaufen des Férderzeitraums im Mérz
2012 ein Volumen von 350.00 Euro zur Ver-
fugung.

In der bisherigen Aufbauphase des Pro-
jektes standen hauptséchlich die Schaffung
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Die Héfen Espelkamp (rechts)und Liibbe-
cke (links). Fotos; Jan Kruse

von einheitlichen Kommunikationsstruk-
turen, einem eigenem Internetauftritt und
das Erstellen von Info- und Werbematerial
im Vordergrund. Nach dem erfolgreichen
Beenden dieser Phase wird jetzt mit der
Akquise begonnen. Startpunkt dafur war
die Transport- und Logistikmesse transport
logistic in Miinchen im Mai diesen Jahres,
auf welcher das Hafenband mit einem eige-
nen Messestand vertreten war. Hier konnten
sich Interessierte mit dem neu entwickelten
Informations- und Werbematerial versorgen
und persoénliche Gespréche flhren.

Bislang wurden in den finf beteiligten Ha-
fen jahrlich rund 460.000 Tonnen Glter
umgeschlagen. Mit einem jéhrlichen Um-
schlag von rund 350.000 Tonnen sind die
drei Mindener H&fen am bedeutendsten.
Insbesondere bei dem Containerumschlag
wird hier mit einem erheblichen Anstieg des
Aufkommens gerechnet. Bislang kénnen al-
lerdings nur Schiffe bis zu einer Lange von
85 Metern den Containerterminal im Indus-
triehafen anfahren. |

Planfeststellungsverfahren fiir den Stichkanal
nach Hildesheim beantragt

Kuinftige Durchfahrtshohe
wird 5,25 m betragen

as Neubauamt flir den Ausbau
D des Mittellandkanals in Hanno-
ver hat fir den Neubau zweier
StraBenbriicken Uber den Stichkanal
nach Hildesheim die notwendigen
Planfeststellungsverfahren nach Was-

serstraBengesetz bei der Planfeststel-
lungsbehérde beantragt.

Die Wasser- und Schifffahrtsdirekti-
on in Hannover als zustandige Plan-
feststellungsbehérde hat die beiden
Verfahren mit der Beteiligung der Tra-
ger offentlicher Belange (Kommunen,
Verbande, Behdérden, etc.) eingeleitet.

Mit den Verfahren soll das 6ffentliche
Baurecht fiir den Bau der Briicken Nr.
391 im Zuge der LandstraBe 467 zwi-
schen Grof3 Forste und Harsum sowie
Nr. 385 im Zuge der KreisstraBe 522
zwischen Lihnde und Watzum erlangt
werden.

Im Zuge des geplanten Kanalaus-
baus sind die noch nicht erneuerten
Briicken Uber den Stichkanal an die
zuklnftige Kanalbreite und Durch-

fahrtshéhe von 5,25 m anzupassen.
Die beiden Briicken Nr. 391 und 385
sind zudem ohnehin zu erneuern, da
sie beide in den zwanziger Jahren des
letzten Jahrhunderts gebaut wurden
und inzwischen das Ende ihrer Nut-
zungsdauer erreicht haben.

Auf Verlangen der StraBenbaulasttra-
ger, die sich an den Baukosten beteili-
gen, erhalten die neuen Briicken einen
verbreiterten StraBenquerschnitt sowie
einen separaten Radweg.

Die Planfeststellungsunterlagen, be-
stehend aus dem Erlauterungsbericht,
den technischen Pléanen, dem Bau-
werks- und Grunderwerbsverzeich-
nis, dem landschaftspflegerischen
Begleitplan sowie der Umweltver-
traglichkeitsuntersuchung werden ab
dem 08.06.2011 fUr einen Monat in
den Gemeindeverwaltungen von Al-
germissen (nur Briicke Nr. 385) und
Harsum (nur Briicke Nr. 391) sowie
beim Neubauamt firden Ausbau des
Mittellandkanals in Hannover 6ffentlich
zur Einsichtnahme ausgelegt. L
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~ HGK bringt Farbe

in die Logistik

Die HGK Ist ein modernes Dienstleistungs-
unternehmen des Kombinierten Ladungs-
verkehrs. Mit einem umfassenden Leistungs-
angebot in allen Bereichen der Logistik deckt
die HGK die gesamte Dienstleistungspalette
des modernen Giterverkehrs ab.

Hafen und Gitterverkehr Koln AG HG ‘
Harry-Blum-Platz 2 - 50673 Ksin —
oy 449 (00221 3900 - Fae 449 (221 39013 43 -.]

Internet: www hgl de
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Die letzte Engstelle am zweischiffig ausgebauten Mittel-
landkanal wurde am 1. Juni 2011 beseitigt

Ausbau des MLK in Hannover-

Misburg ist abgeschlossen

ie Ausbauarbeiten am Mittellandka-
D nal (MLK) zwischen MLK-Km 172,155

und 172,340 in Hannover-Misburg
sudlich der ehemaligen Raffinerie sind ab-
geschlossen. Am 01.06.2011 wurde mit der
Abnahme der Arbeiten die letzte Engstelle
am zweischiffig ausgebauten Mittellandka-
nal beseitigt.
Die Hinterlandverkehre, aus den Seehéfen
Hamburg Uber die BinnenwasserstraBen

Elbe und Elbe-Seitenkanal sowie aus Bre-
men Uber Mittelweser kommend, kénnen
damit ungehindert Gber den Mittellandkanal
Hannover erreichen oder in Richtung Osten
oder Westen passieren. Der Mittellandka-
nal ist damit von Km 0,0 am Abzweig aus
dem Dortmund-Ems-Kanal bei Bergesho-
vede bis Uber die Landesgrenze Sachsen-
Anhalt hinaus durchgehend zweischiffig far
das Uberlange GroBmotorglterschiff (Lange:

Vorbohren der Spundwandtrasse

Liickenschluss mit Schiff und Zug.
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Alle Fotos: NBA Hannover
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135,00 m, Breite: 11,45 m, Tiefgang: 2,80
m) ausgebaut.
Die Arbeiten begannen im M&rz 2010 mit
dem Abriss der beiden letzten Briicken
Uber dem Mittellandkanal in Hannover, die
noch aus den zwanziger Jahren des letz-
ten Jahrhunderts stammten. Die beiden
Briicken Uberfuhrten ein Anschlussgleis
fir die ehemalige Raffinerie in Misburg
(Briicke Nr. 301) sowie die Guterbahn
Hannover-Lehrte (Briicke Nr. 302) Uber
den Mittellandkanal. Der verbliebene Bahn-
verkehr verlduft heute Uber die im Jahr 2008
neu errichtete Briicke Nr. 303.
Nach dem Abbruch der Briicken begann der
eigentliche Ausbau der WasserstraBe. Der
Mittellandkanal erhielt wie in der Ubrigen
Stadtstrecke Hannover ein abgesenktes
Spundwandufer mit einer Wasserspiegel-
breite von 42,00 m und einer Wassertiefe
von 4,00 m. Bei diesem speziellen Profil-
querschnitt enden die Uferspundwéande
abwechselnd unter und Uber der Wassero-
berflache, so dass zum einen ein naturna-
heres Ufer entsteht und zum anderen die
Schifffahrt hinreichend Navigationshilfen zur
Verfligung hat. Am Uferstreifen siedeln sich
Pflanzen an und Tiere kénnen den Kanal
leichter verlassen.

Fir das Einbringen der ca. 8,00 m langen
Spundwénde war es notwendig, die Spund-
wandtrasse mit GroBbohrgeraten vorzuboh-
ren, da der Boden im Baufeld so dicht gela-
gert ist, dass die Spundbohlen anderenfalls
nicht hatten in den Boden gerammt werden
kdénnen.

Eine besondere Herausforderung war das
Einbringen der Spundbohlen unter der
neuen Bricke Nr. 303. Zum einem war die
Arbeitshéhe stark eingeschrankt und zum
anderen durften die baubedingten Erschiit-
terungen keinen Einfluss auf die Hohenlage
der neuen Brlcke nehmen. Hierzu erfolgte
eine baubegleitende Beweissicherung. Die
Spundbohlen wahrend des Neubaus der
Briicke zu setzten, war aufgrund der kurzen
Sperrpause der Deutschen Bahn AG fir die
Bahnstrecke nicht méglich.

Beidseits der WasserstraBBe wurden die Be-
triebswege weitergeflihrt, so dass nun ein
ungehinderter FuBgénger- und Radverkehr
moglich ist. An der Nordostseite wurde zu-
dem Uber eine Rampe ein neuer Zugang
zum Betriebsweg geschaffen.

Die Bauleistung wurde vom Neubauamt fr
den Ausbau des Mittellandkanals in Hanno-
ver vergeben und von der Bauunternehmung
Johann Bunte aus Papenburg ausgefihrt.
Den Briickenabbruch unterstiitzte die Firma
A&S aus Lehrte. |
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60 renommierte PIANC-Experten besuchten das neue
Schiffshebewerk Niederfinow

Mit 1 GMS kunftig 104 statt heute

27 TEU Container transportieren

ie Region Berlin Brandenburg verflgt
DUber 790 km Autobahnen, 1.485 km

ausgebaute Bahnhauptstrecken und
900 km Bundeswasserstraf3en.
Im Fadenkreuz der TransitgUterverkehre in
Nord-Sud- und in West-Ost-Richtung gele
gen, entwickelt sich die Region zu einem
der fihrenden Logistik-Cluster in Europa.
Allein der Transitverkehr in West-Ost-Rich-
tung soll bis zum Jahr 2025 um Uber 52
Mio. Gutertonnen pro Jahr zunehmen. Auch
den Hafenhinterlandverkehren werden hohe
Wachstumsraten prognostiziert. Die Uber-

nahme groBer Teile des Hafenverbundes
Stettin-Swinemunde durch die DB Schen-
ker Rail GmbH hat die Fachwelt aufhorchen
lassen. Gerade erst hat der DB Port Stettin
einen neuen Containerterminal fir Feeder-
verkehre er6ffnet und seine Umschlagkapa-
zitat auf mehr als 200.000 TEU pro Jahr er-
weitert. Der Neubau des Schiffshebewerkes
Niederfinow macht auch die wichtige Was-
serstraBenverbindung zwischen Berlin und
Stettin fit flr den Containerverkehr. Neben
Libeck verfugt an der Ostsee nur der Ha-
fenverbund Stettin-Swinemiinde Uber einen

Anschluss an das 22.000 km lange Bin-
nenwasserstraBennetz in Europa. Mit
Inbetriebnahme des neuen Hebewerkes
kann ab dem Jahr 2015 eine Briicken-
durchfahrtshéhe von 4,70 m auf dieser
Relation angeboten werden, zwischen
Stettin und Eberswalde bereits nahe-
zu ganzjéhrig 5,25 m. Damit kann ein
modernes GroBmotorglterschiff klinftig
104 statt heute 27 TEU Container trans-
portieren. Mit zunehmendem Baufortschritt
rickt die Baustelle fur den Bau des neuen
Schiffshebewerks Niederfinow daher zuneh-
mend in den Fokus der Fachwelt.
Am 20. Mai 2011 informierten sich rund 60
renommierte Experten des PIANC Uber das
mit 70 Mio. € aus dem Européischen Fond
fur regionale Entwicklung (EFRE) gef6rderte
Bauvorhaben. Der HUPIANCUH ist weltweit
die internationale Berufsvereinigung der Ver-
kehrswasserbau- und Hafenbauingenieure
und hat seine mehrtétige Jahreshauptver-
sammlung 2011 in Berlin abgehalten . &

Foto oben links: Die Teilnehmer des PIANC-Baustellentages wer-
fen einen Blick in die Baugrube. Foto oben rechts: Fachkundige

Erlduterungen fiir die Géste gab es im Infozentrum Niederfinow.

Nr. 6 / Juni 2011

Schifffahrts-Magazin / Schifffahri-online / Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

GroBes Bild unten: Schalungsbau, Betonage_der aufgehenden_
Wénde der Trogwanne des Hebewerkes.

Alle Fotos: WNA Berlin
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Elektriker vom Bauhof Bergesh6vede des WSA Rheine
haben ein neues Beleuchtungskonzept entwickelt

Leichtere Einfahrt in LED-
gekennzeichnete Schleusen

blicherweise sind Schleusenachsen
U (Kammermitten) bisher mit gelb ge-

strichenen Stangen mit oben auf-
gesetzter runder Scheibe - auch Lollipop
genannt - als Zielmarkierung ausgefihrt.
Diese visuellen Einfahrtshilfen erleichtern
den Schiffsflihrer die Schleuseneinfahrt.
Tagsuber sind sie fur die Talfahrer, und hier
besonders flir Leefahrer, ein recht einfaches
und verlassliches Hilfsmittel, um auf die
Kammermitte anzuhalten.

Jedoch bei Dunkelheit und unsichtigem Wet-
ter mangelt es an passender Beleuchtung.
Dieses Manko spornte die Elektriker vom
Bauhof Bergeshdvede des Wasser- und
Schifffahrtsamtes in Rheine an, ein neues
Beleuchtungskonzept dieser Einfahrthilfen
zu entwickeln. Zunéchst wurde in einem Pi-
lotbetrieb die Schleuse Rodde bei DEK km
1112,5 ausgeristet.

Dies wurde aus der Schifffahrt duBerst
positiv gesehen. Dabei wurde weiter ange-
regt, auch fur die Bergfahrt nach Verbesse-
rungen zu suchen. Hier wurde eine Ldsung
entwickelt,mit der die Uber das Schleusen-

unterhaupt verlaufende Briicke, in Position
L,Kammermitte”, eine LED-Leiste installiert
werden konnte.

Um einen zusétzlichen Einspar effekt zu er-
zielen, werden die LED-Beleuchtungen nur
mit dem Einfahrsignal eingeschaltet. So wird
der Einsatz der schon von Haus aus &uBerst
sparsamen LED-Beleuchtung (Lebensdauer
etwas 50.000 Betriebsstunden) nochmals
durch den tatsachlichen gestoppt. Mit dieser
Installation wird also mit geringsten Mitteln
ein HochstmaB an Sicherheit flr die Schiff-
fahrtsstreibenden und die Anlagen des WSA
Rheine erreicht. Dies gilt insbesondere des-
halb, da die inzwischen rund 100 Jahre alten
und nur 10 m breiten Schleusenkammern
im Jahre 2011 fiir Fahrzeuge bis zu 9,65 m
Breite zugelassen werden sollen.

Auch im Hinblick auf die anstehende Fern-
bedienung der Schleusen Bevergern, Rodde,
Altenrheine, Vennhaus, Hesselte und Glee-
sen wird das neue Beleuchtungskonzept
der Schleusenachse zu mehr Sicherheit im
Schleusenbetrieb beisteuern.

Viele Binnenschiffer gaben eine sehr po-
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Schiffseigner Stephan Schepers - hier vor
einer ,alten” Markierung - ist zufrieden
mit der LED-Einfahrthilfe.

sitive Rickmeldung an das WSA Rheine.
Auch Schiffseigner Stephan Schepers vom
MS Berlena”, der die Strecke Bevergern -
Gleesen des Ofteren beféhrt, findet die LED-
Einfahrthilfen des WSA Rhein sehr gut und
hilfreich. Er regte an, auch an den Schleu-
senoberhduptern , die heute mir rot-weilen
bzw. griin-weiBen Stangen gekennzeichnet
sind, eine Verbesserung durch eine direkte
Beleuchtung herbeizufiihren. Die Elektriker
des Bauhofs Bergeshévede haben diesen
Wunsch aufgegriffen und versuchen, auch
hierfur eine Lésung zu finden. Voraussicht-
lich wird hierzu zunéchst nur eine Schleuse
als Pilotbetrieb ausgestattet, um dann - wie
auch in der Vergangenheit - im stéandigen
Kontakt mit der Schifffahrt eine optimale
Beleuchtung zu erreichen, die zu noch mehr
Sicherheit im Schleusenbetrieb beitragt. ®

Die neue LED-Einfahrthilfe (linkes Foto,
genau Bildmitte) erleichtert die Arbeit der
Schiffsfiihrung. Rechts: MS ,Wiebke” bei
der Einfahrt in eine LED-gekennzeichnete
Schleuse. Alle Fotos: WSA Rheine
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®

danser

Shipping

Danser Shipping ist, zusammen mit Danser Containerline, Teil der Danser Group mit Hauptsitz in Sliedrecht,
Niederlande. Eine unserer Hauptaktivitaten ist das Anbieten von Containerliniendiensten auf dem Rhein, wofir

eigene Schiffe eingesetzt werden.
Auf der Strecke ab den Seehafen Antwerpen und Rotterdam nach Basel v.v. sind dies die folgenden Koppelverbénde:

Eiger — Nordwand
Grindelwald — Miirren
Laurent — Laurens
Marla Duo - Marla

Die Verbande fahren 7 Tage pro Woche, 365 Tage pro Jahr. An Bord sind mindestens 5 Mitarbeiter, welche fir
den alltaglichen Lauf der Dinge verantwortlich sind. Der Einsatz an Bord ist grundsétzlich 1:1 (zum Beispiel 3
Wochen an Bord und anschliessend 3 Wochen Urlaub).

Wir sind auf der Suche nach:

SCHIFFSFUHRERN
(Patent Seehafen — Basel + ADNR)
(Erfahrung mit Container und Stauplan 2000)

STEUERMANNERN
(Patent Seehafen zumindest bis Mannheim)

Auch Abléser !

Kenntnis der deutschen Sprache ist unerldsslich! Kenntnisse der franzésischen und niederlandischen Sprache
wird gewdnscht.

Nebst einem marktgerechten Lohn bieten wir einwandfreie Arbeitsbedingungen.
Ihre Bewerbung mit Curriculum Vitae senden Sie bitte an:
Danser Shipping AG
Postfach 165
Schaferweg 18
CH-4019 Basel
Abt. Reedereimanagement / Schiffspersonal

oder per E-Mail an:

koenraad.slooter@danser.ch
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MIT ALLEN WASSERN
GEWASCHEN

Fiir die vielen Facetten @'
effizienten Hafenumschlags

Kraftvoll zupacken, dynamisch mandvrieren, exakt
positionieren - so bringt der Umschlag im Hafen /
Gewinn. Dafiir sorgen die Spezialisten fiir Material-
umschlag von Terex® Fuchs. Mit komfortablem Hand-
ling, eindrucksvollen Leistungsdaten, legendarer
Zuverldssigkeit, hohen Traglasten iiber den
gesamten Schwenkbereich sowie ergonomischem
und sicherem Arbeiten in bis zu 7 m Sichthdhe.
Individualitat ist Programm: Bei Terex® Fuchs
bekommt lhre Maschine auf Wunsch die Extras,
die Sie ganz personlich brauchen.

www.terex-fuchs.com

Das Terex® Fuchs Programm:

P Lademaschinen von 19 - 90 t Eigengewicht
und bis 22,0 m Reichweite

) Einsatzoptimierte Komplettlésungen fiir Schrott-,
Recycling-, Holz- und Hafenanwendungen

) Spezialausstattungen: Wir riisten
jede Maschine fiir Ihren ganz

:
¢

spezifischen Bedarf

FUCHS ' WORKS FOR YOU.

= TEREX.




