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Antenne Dusseldorf, Dienstag 23.8.2011, 07:38 Uhr. Spre-
cher Denis Lieske macht die Horer darauf aufmerksam,
dass seit gestern die ,MS Wissenschaft” am Rheinufer
festgemacht hat und auf ihr kostenlos die Ausstellung ,Neue
Wege in der Medizin” besucht werden kann. Dann folgt
ein anderthalbmin(tiger Beitrag einer Reporterin Giber den
Inhalt der Ausstellung. Und immer wieder fallen die Worte
,Schiff”, ,Binnenschiff”, ,Frachter”.

Ahnliche Beitrage héren Hunderttausende seit rund drei
Monaten in 35 Stédten zwischen Stuttgart, wo die Reise
der ,MS Wissenschaft” am 19.5. 2011 begann, und Ber-
lin, wo sie am 29.9.2011 enden wird. Grob Uberschlagen
dirften weit Gber 2 Millionen Menschen im Lande den
morgendlichen Aufruf zum Besuch der ,MS Wissenschaft”,
die eigentlich MS ,Jenny” heiB3t und der Partikulierfamilie
Karin und Albrecht Scheubner gehért, mitbekommen.
Dazu kommen noch die vielen Artikel in den 6rtlichen und
regionalen Tageszeitungen - und die Beitrdge in vielen
Fernsehsendern.

Das ist eine positive Offentlichkeitsarbeit, wie sie ihresglei-
chen sucht, - und an der in gewisser Weise die gesamte
Binnenschifffahrt partizipiert. In den zehn Einsétzen, welche
Karin und Albrecht Scheubner bisher mit ihrer ,,Jenny” als
Ausstellungsschiff gefahren sind, waren schon fast eine
Million (!) Menschen an Bord ihres Schiffes. ,So ziemlich
genau waren es bislang etwas mehr als 960.000.”, sagt
Karin Scheubner nach einem Blick in eine Liste. Und: ,Im
nachsten Jahr werden wir wohl die Million schaffen!” Pro
Ausstellungstour kommen insgesamt rund 100.000 Per-
sonen auf das Schiff, das immerhin eine Ausstellungsflache
von rund 600 Quadratmetern hat.

Zu den Besuchern zahlen Schulklassen, Eltern mit ihren
groBen und kleinen Kindern, Studenten, Vereine, Verbande,
Mitarbeitergruppen von Firmen, Jugendgruppen, Senioren-
verbande - und viele andere Gruppierungen mehr.

Und auch die Kleinsten kommen gern an Bord, - weil sie
dort in Malheften Schiffe ausmalen kénnen, und an zwei
Holzmodellen von Containerschiffen spielerisch das Be-
und Entladen von Schiffen ,liben”. Aber nicht nur die Klei-
nen haben Spaf3 an Bord der ,,Jenny” und erfahren - neben
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Der Einsatz der ,,Jenny” ist eine positive Offentlichkeitsarbeit,
wie sie ihresgleichen sucht, - und an der in gewisser Weise die
gesamte Binnenschifffahrt partizipiert

1 Bl Warum nicht eine Promotiontour
fur die Binnenschifffahrt?

den Hauptthemen der jeweiligen Ausstellung - etwas Uber
die Binnenschifffahrt. Zum einen stehen die Scheubners
mit sichtbarem Vergnugen fir Fragen zur Binnenschifffahrt
zur Verfigung, zum anderen haben sie in einer Présen-
tationsgondel alle wichtigen Prospekte und Broschiren
des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschifffahrt,
des Vereins flir europaische Binnenschifffahrt und Was-
serstrafBen und der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) ausgelegt. Und, so sagt Albrecht Scheubner, diese
Unterlagen werden gerne mitgenommen. Allein von den
A4-groBen WasserstraBenkarten sind schon tber 50.000
weggegangen, von den Broschiren mit vielen interessanten
Informationen Uber die Binnenschifffahrt, (ber die Bin-
nenhéfen und Uber die Verlagerung von Gitern auf die
WasserstraB3e fast ebenso viele.

Der Einsatz der ,Jenny” und ihres Eignerpaares ist er-
folgreich. So erfolgreich, dass es den Verbanden der
deutschen - und europdischen - Binnenschifffahrt und
Binnenhéfen durchaus wert sein sollte, Uiber eine &hnliche
Promotiontour fir den so umweltfreundlichen und kosten-
glinstigen Verkehrstrédger Binnenschifffahrt nachzudenken.

Présentieren mit ihrer MS
~Jenny” alias ,,MS Wissen-
schaft” unterschiedliche
Ausstellungen und ma-
chen dabei auch Offent-
lichkeitsarbeit fiir die
Binnenschifffahrt: Karin
und Albrecht Scheubner.
Fotos: F. Barg
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Lesen Sie hierzu auch den Beitrag auf der Seite 8 dieser Ausgabe.
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Hafen Mannheim: Guterumschlag im Juli leicht riicklaufig

Container nehmen zu

|n den Mannheimer Hafen wurden im Juli
insgesamt 529.673 Tonnen Glter wasser-
seitig umgeschlagen. Im Vergleichsmonat
des Vorjahres wurden 563.518 Tonnen um-
geschlagen.

Im Vergleich zum Vorjahresmonat wurde
im Juli 2011 vermehrt Eisen, Stahl und NE-
Metalle, land- und forstwirtschaftliche Er-
zeugnisse, Steine und Erden sowie Erze
und Metallabfalle per Schiff umgeschlagen.
Die Gutergruppe Eisen und Stahl legte um
102,4 Prozent von 6.741 Tonnen auf 13.644
Tonnen zu. Einen Zuwachs von 54,24 Pro-
zent erzielte der Umschlag an land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnissen. Ein Plus
von 15,8 Prozent erzielte die Gitergruppe
Erze und Metallabfélle und ein Plus von 15,5
Prozent die Giitergruppe Steine und Erden.
Rickl&ufig entwickelte sich der Umschlag an
Fahrzeugen und Maschinen (-41,23 Prozent),

Nahrungs- und Futtermittel (-34,47 Prozent)
sowie Erdél, Mineralerzeugnisse und Gase
(-19,71 Prozent). Der wasserseitige Contai-
nerverkehr stieg in den Stlickzahlen von
9.881 TEU im Juli 2010 um 35 TEU auf ei-
ne Gesamtstlickzahl von 9.916 TEU (+0,35
Prozent). Die Tonnage entwickelte sich von
95.570 Tonnen auf 77.744 Tonnen (-18,65
Prozent). An der Roll on-Roll off-Anlage
wurden 1.158 Fahrzeuge umgeschlagen.
Das sind 152 mehr als im 2010. Der durch-
schnittliche Wasserstand lag im Monat Juli
bei Pegel Mannheim 3,09 Meter und somit
um 0,08 Meter tiber dem Durchschnittspegel
im Juli des Vorjahres mit 3,01 Meter.

Die Staatliche Rhein-Neckar-Hafengesell-
schaft Mannheim mbH (HGM) ist ein Unter-
nehmen des Landes Baden-Wirttemberg.
Die HGM verwaltet seit 1990 die Mannhei-
mer Hafen. [ ]

Passagierin mit Ver-
dacht auf Herzinfarkt

Zusammenspiel
der Helfer klappt
reibungslos

E ine 80-jahrige britische Passagierin
eines Flusskreuzfahrtschiffes klag-
te am Donnerstag, 11.08.2011, gegen
20.30 Uhr, ber Ubelkeit und Schmer-
zen in der Brust. Der Schiffsflihrer des
in Richtung Holland fahrenden Schiffes
versténdigte Uber die Nautische Infor-
mationszentrale Wasserschutzpolizei
und Feuerwehr. ,Wiking 7 brachte
die Patientin dann schnell zum Stadt-
steiger in Rees. Von dort brachte sie
der Rettungswagen mit Verdacht auf
Herzinfarkt ins Krankenhaus nach Kle-
ve. Zwischenzeitlich geht es ihr wieder
besser. |

Das Schiffsbild der Monats

- August 2011 -

Im Auftrag von Via Donau ist das ,,MS 76” der Weseler Hiilskens GmbH auf der Donau bei Wien unterwegs.
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Gutachten: ,,Um die Stabilitat des Schiffes zu gewahrleisten, hatten daher nur vier der
sieben vorhandenen Tanks beladen werden dirfen.”

Staatsanwalt: ,,Der Ungluckstanker ,,Wald-
hof”’ kenterte, weil er uberladen war!”

gust 2011 befasste sich die in Koblenz

erscheinende Rhein-Zeitung (RZ) mit
der Havarie des TMS ,Waldhof” am 13.
Januar 2011 (wir berichteten damals
in Schifffahrt-online tagesaktuell liber
den Hergang der Bergungsaktion, fiir
die Schifffahrt auf dem Rhein rund vier
Wochen lang gesperrt war). Die Rhein-
Zeitung zitiert jetzt aus einem von der
Reederei Lehnkering, der Eignerin des
verungliickten Schiffes, in Auftrag ge-
gebenen Gutachten und den Schluss-
folgerungen, die die Koblenzer Staats-
anwaltschaft aus den bisher bekannten
Unfallhergédngen zieht. Nachfolgend
geben wir eine Zusammenfassung der
Beitrdge in der Rhein-Zeitung (RZ). fb

I n ihren Ausgaben vom 18. und 22. Au-

So wurde in der RZ die Frage ,Hat ein Berg-
fahrer die Waldhof‘ zum Kentern gebracht?”
aufgeworfen, nachdem zuvor der Anwalt der
Reederei Lehnkering, Johannes Trost, ver-
sehentlich aus dem genannten Gutachten
zitiert haben und dabei gesagt haben soll,
dass ein Bergfahrer die ,Waldhof” zum Ken-
tern gebracht habe, weil er der talfahrenden
~Waldhof” zu wenig Platz gelassen habe. Das
sorgte natirlich fur Aufsehen, denn bisher
wurde davon ausgegangen, dass die Hava-
rie, bei der ein Binnenschiffer den Tod fand
und ein weiterer noch immer als vermisst gilt,
ohne Fremdeinwirkung passierte.

Die Aussage des Rechtsanwalts, so heif3t
es in der RZ, sei wohl in einer ,gewissen
euphorischen Stimmung” seitens des An-
waltes wahrend einer Gerichtsverhandlung
beim Schifffahrtsgericht St.Goar an die
Offentlichkeit gelangt. Das sei sehr unge-
woéhnlich, denn schlieBlich handele es sich
um ein schwebendes Verfahren und eigent-
lich wollten sich Behérden, Reederei und
andere Beteiligte doch zu den laufenden
Ermittlungen gar nicht auBern.

Die neuen Erkenntnisse sind wohl auf erste
Auswertungen der Radaraufzeichnungen
vom Unfallgeschehen in der Frihe des 13.
Januar dieses Jahres zuriickzuflhren.
Demnach soll der Bergfahrer dem talfahren-
den TMS zu wenig Platz gelassen haben.
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Folge war dann eine GrundberUlhrung steu-
erbord und die anschlieBende Kenterung
des TMS Waldhof.

Bisher war man allgemein davon ausge-
gangen, dass zum einen das fehlende
Langsschott in diesem Tankschifftyp und
zum anderen moglicherweise unberick-
sichtigte Sicherheitsbestimmungen und Be-
rechnungen beim Beladen des speziellen
Produktes, 2400 t Schwefelsdure, die Ur-
sache gewesen sein kdnnten.

Man ging davon aus, dass das Schwappen
der Ladung und eine unter den gegebenen
Umsténden unglinstige Beladung in der
bezeichneten Ortslage, hier muss notfalls
Hartruder gelegt werden, zur Instabilitat
und damit zum Kentern des Tankers ge-
fihrt haben.

Wie die RZ weiter schreibt, berichtete der
Anwalt, dass dieser Unfallhergang widerlegt
werden konne. ,Ausgehend von der Krafte-
wirkung im schlechtméglichsten Beladungs-
zustand, kann ein Schwappen der Ladung
das Kentern nicht ausgeldst haben. Das hat
die Auswertung ergeben.”

In wie weit es sich bei den Angaben des An-
waltes der Reederei Lehnkering um bereits
erwiesene Fakten oder vielleicht doch nur
um eine besondere Interpretation handelt,
wird sich bei noch bei weiteren Gerichtster-
minen zeigen missen. Nach Informationen
der RZ wird die Staatsanwaltschaft noch
in diesem Jahr Anklage erheben, und zwar
wegen fahrlassiger T6tung.

In der Ausgabe der Rhein-Zeitung vom 22.
August 2011 ist zu lesen, dass die Staats-
anwaltschaft feststellte: ,Der Ungllickstanker
Waldhof kenterte, weil er Uberladen war!”
Danach hatte das TMS ,Waldhof“ laut Aus-
sage des leitenden Oberstaatsanwaltes,
Horst Hund, die Talfahrt gar nicht erst antre-
ten dirfen. Die Staatsanwaltschaft Koblenz
stiitzt sich bei ihrer Aussage zum Sachver-
halt auf das Ergebnis des Gutachtens zur
Ursache des Schiffsunfalles:

Nach dem Zulassungszeugnis sei das Schiff
nur flr die Beférderung von Stoffen mit einer
Dichte von 1,3 Tonnen pro Kubikmeter zu-

gelassen gewesen. Im konkreten Fall seien
jedoch 2378 Tonnen Schwefelséure (96
Prozent) mit einem spezifischen Gewicht
von 1,8365 Tonnen pro Kubikmeter beférdert
worden. Um die Stabilitét des Schiffes zu ge-
wahrleisten, hatten daher nur vier der sieben
vorhandenen Tanks beladen werden dirfen.
Somit hatte die maximal ladefahige Tonnage
bei 1747 Tonnen gelegen. Das Schiff sei
vorliegend also um 631 Tonnen Uberladen
gewesen. Das wirkte sich auf die Stabilitat
aus, so kam es beim Rheinkilometer 553,
7 zu dem Unglick. Andere Binnenschiffer
hatten friihzeitig vermutet, dass sich das
Schiff in den Kurven aufgeschaukelt haben
kénnte. Zeugen sollen nach Informationen
der Rhein-Zeitung auch gesagt haben, dass
das Schiff bereits beim Auslaufen in Lud-
wigshafen instabil gewesen sein soll.

Mit dem Ergebnis dieses Gutachtens wird der
Kreis der méglicherweise Verantwortlichen
gréBer. Wegen Verdachts der fahrldssigen
Tétung und fahrléssigen Korperverletzung
und Geféhrdung des Schiffsverkehrs rich-
tet sich nunmehr u.a. gegen den Ausrister
und Beférderer, die Schiffsfihrer und deren
verantwortliche Arbeitgeber. Diesen werden
zunéchst die umfangreichen Akten zur Ver-
flgung gestellt und deren Einlassungen ab-
gewartet werden. Die Staatsanwaltschaft
wollte keine Angaben machen, ob mit Ausri-
ster und Beférderer der Auftraggeber BASF
und die Reederei gemeint sind.

Noch in der vergangenen Woche hatte der
Anwalt der Reederei Lehnkering, zu deren
Flotte die ,Waldhof” gehért, eine ganz an-
dere Variante des Unfallhergangs ins Spiel
gebracht. Anwalt Johannes Trost verdeut-
lichte, dass das zu Tal fahrende Tankmo-
torschiff von einem entgegen kommendem
Bergfahrer behindert worden sei. ,Infolge
von Platzmangel ist das Schiff an einem
Felsen angestoBen®, erluterte der Jurist
aus Hamburg vor wenigen Tagen.”, heif3t
es weiter in der Rhein-Zeitung. Und: ,Eine
Radaraufzeichnung der Revierstation soll
das belegen.” Dazu Oberstaatsanwalt Horst
Hund: ,Ich kann diesen Sachverhalt nicht
bestatigen.” [ ]
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K+S setzt Wachstumstrend auch im zweiten Quartal fort

Erfolgreiches 1. Halbjahr 2011

ie K+S Gruppe setzte ihre positive Ge-
Dschéftsentwicklung im zweiten Quar-

tal weiter fort: Umsatz und Ergebnis
konnten auch in diesem Zeitraum deutlich
gesteigert werden.
»Aufgrund unseres starken Dlingemittelge-
schéfts waren wir auch im zweiten Quartal
in der Lage, Umsatz und Ergebnis der K+S
Gruppe im Vergleich zum Vorjahr deutlich zu
steigern®, sagt Norbert Steiner, Vorstands-
vorsitzender der K+S Aktiengesellschaft.
»,Die positive Entwicklung diirfte sich auch im
zweiten Halbjahr fortsetzen. Daher rechnen
wir fir das Gesamtjahr 2011 mit einem deut-
lich steigenden Umsatz und einer kréftigen
Verbesserung des operativen Ergebnisses®,
so Steiner weiter.

Das zweite Quartal 2011 war von einer
starken Diingemittelnachfrage gepragt. Das
hohe Niveau der Agrarpreise beglnstigte
die Einkommensperspektiven der Landwirt-
schaft, sodass sich ein deutlicher Anreiz bot,
den Ertrag je Hektar durch einen héheren
Dungemitteleinsatz zu steigern. Dies fiihrte
bei Kali- und Magnesiumprodukten zu einer
weltweit sehr hohen Auslastung der Produk-
tionskapazitaten. Dieses Umfeld beglinstigte
die Entwicklung der Preise flr Kaliumchlorid:
K+S setzte in Europa wahrend des zwei-

—

T

Beladung eines Binnenschiffs: Wurden im Jahr 2005 rund 45.000 Container mit K+S-Produkten verschifft, waren es in 2007 bereits

ten Quartals die Mitte M&rz angekindigte
Preiserhdhung auf 353 €/t granuliertes
Kaliumchlorid um, und gab Mitte Juni eine
weitere Preiserhéhung um 10 €/t auf 363
€/t bekannt; aufgrund bestehender Liefer-
verpflichtungen werden Preiserhéhungen
in Europa derzeit mit einer Zeitverzdgerung
von sechs bis acht Wochen wirksam.

Auch die Auslastung der Stickstoffdlingemit-
telanlagen befand sich im zweiten Quartal
weltweit auf einem sehr hohen Niveau. Wéh-
rend sich die Nachfrage nach Mehrnahrstoff-
dingemitteln erholte, flihrte die ausgeprégte
Trockenheit in Europa zu Beginn des Quar-
tals zu vorlbergehenden Nachfrageeinbu-
Ben bei Stickstoffeinzeldingemitteln. Die
Preise flr Stickstoffdiingemittel lagen im
Vergleich zum Vorjahresquartal auf einem
deutlich héheren Niveau.

Nach der Normalisierung der Dlngemittel-
nachfrage im Jahr 2010 ist im laufenden
Jahr mit einer weiter steigenden Nachfrage
zu rechnen. Obwohl sich die Preise einiger
Agrarprodukte im Juni nach sehr hohen No-
tierungen abgeschwacht haben, befinden
sie sich nach wie vor auf einem Niveau, das
die Einkommensperspektiven der Landwirt-
schaft begunstigen sollte und damit einen
Anreiz bietet, den Ertrag je Hektar durch ei-

" R e

nen héheren Dlngemitteleinsatz zu steigern.
Daher ist fiir das Gesamtjahr 2011 unverén-
dert von einem Weltkaliabsatz von rund 58
bis 60 Mio. t (2010: 58,3 Mio. t) auszugehen.
Dementsprechend ist auch im weiteren Ver-
lauf des Jahres mit einer weltweit hohen
Auslastung der Produktionskapazitéten zu
rechnen.

Auch bei Stickstoffdiingemitteln ist fir den
weiteren Jahresverlauf von einer hohen
Nachfrage auszugehen, die weltweit zu
einer guten Auslastung der Stickstoffdiin-
gemittelanlagen flihren sollte. Die Durch-
schnittspreise fur Stickstoffdingemittel
sollten im Vergleich zum Vorjahr auf einem
deutlich hdheren Niveau liegen, dem jedoch
gestiegene Rohstoffkosten flir Ammoniak,
Phosphat und Kali gegeniiberstehen diirften.
Nach Abschluss des ersten Quartals wird
das weitere Auftausalzgeschéft im Jahr 2011
maBgeblich von der winterlichen Witterung
in Europa und Nordamerika im vierten Quar-
tal beeinflusst werden. Dabei ist sowohl fiir
den européischen als auch fir den nord-
amerikanischen Markt vom Durchschnitt
langjéhriger Absatzwerte auszugehen.
Wéhrend die Nachfrage nach Speise- und
Gewerbesalz in Europa und Nordamerika
stabil verlaufen sollte, durfte der sidameri-
kanische Gewerbe- und Speisesalzmarkt im
Einklang mit der dortigen Bevolkerungsent-
wicklung weiter wachsen. Die Nachfrage der
Chemieindustrie nach Industriesalz sollte
sich angesichts des prognostizierten Wirt-
schaftswachstums positiv entwickeln. &

B A

75.000 Stiick. Nicht ohne Grund: Die ,,groBen Kisten” bieten Vorteile, die fiir die Kdufer und Hersteller gleichermaBen zéhlen.
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Ergebnisse der Planco-Studie zur Umweltfreundlichkeit der

Binnenschifffahrt werden ignoriert

BDB kritisiert BUND-Papier zu

»Flusslandschaften in Deutschland”

it ,Vision flir Flusslandschaften in
M Deutschland“ hat der Bund fir Um-

welt und Naturschutz Deutschland
(BUND) eine ,Studie zur Lage und zu den
Perspektiven der Flisse und Stréme in
Deutschland“ veréffentlicht. Beim Bundes-
verband der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.
(BDB) stdBt diese Unterlage auf Ablehnung.
Das Papier dokumentiert, dass der BUND
von Guterschifffahrt, heutigem Schiffbau und
von MaBnahmen fiir den 6kologisch vertrag-
lichen Ausbau von Flissen keine Ahnung
hat. Nur so ist zu erklaren, dass diese Orga-
nisation das Potenzial der Binnenschifffahrt
negiert und einseitig und vorbehaltlos der
Guterbahn das Wort redet.
Ohne jeden Beleg wird vom BUND erneut
das seit langem gepflegte Bild der Naturzer-
stérung ,flr die Binnenschifffahrt“ bemiht.
Die 6kologische Bewertung dieses Verkehrs-
trgers ist dabei allerdings grindlich miss-
lungen. Hier wird das BUND-Papier nicht
einmal im Ansatz dem zu erwartenden wis-
senschaftlichen Anspruch einer Studie ge-
recht. Bereits im Jahr 2007 wurde im Auftrag
der Bundesverwaltung in einem sehr umfas-
senden Gutachten der Planco Consulting
GmbH dargelegt, dass die Binnenschifffahrt
in den wichtigen Bereichen Landschaftszer-
schneidung und Flachenverbrauch, Klima-
gase (CO2), Verkehrslarm und Verkehrssi-
cherheit im Vergleich zu StraBe und Schiene
der mit Abstand umweltfreundlichste Ver-
kehrstrager ist (,Verkehrswirtschaftlicher und
Okologischer Vergleich der Verkehrstrager
StraBe, Bahn und WasserstraBe, im Inter-
net unter www.wsd-ost.wsv.de, dort Rubrik
»Service/Downloads®). Es ware zu erwarten
gewesen, dass der BUND sich mit den dort
genannten Zahlen und Fakten qualifiziert
auseinander setzt. Hierzu findet sich in dem
als Studie bezeichneten Thesenpapier aber
keine einzige Aussage.
Schiffe nutzen Giberwiegend den nattirlichen
Lauf der Fllsse, die im Zuge der Umsetzung
der européischen Wasserrahmenrichtlinie
nun fischdurchgéngig gestaltet werden. Unter
den Wasserstraf3en sind lediglich die Kanéle
als zusétzliche Zerschneidungsachsen terre-
strischer Flachen zu werten. Die Netzdichte
der Kandle (0,005 km/km2) ist im Vergleich
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zu den anderen Verkehrstragern allerdings
vernachlassigbar gering. Dem gegeniber
missen flr die Glterbahn flachenzerschnei-
dend eigene Trassen in die Landschaft ge-
schlagen werden. Wéhrend Schiffe von der
Bevoélkerung weitgehend unbemerkt sicher
und leise ihre Gter transportieren und Flis-
se und Kanale zunehmend der Erholung und
Freizeitgestaltung dienen, leiden Anwohner
unter einer sténdig steigenden Larmbela-
stung l&angs der Bahngleise. Im sog. modal
split, also der Verteilung des Verkehrsauf-
kommens auf die Verkehrstrager, unterschei-
den sich Binnenschiff und Giterbahn nur
um 3 Prozentpunkte, obwohl die Bahn mit
einem 34.000 km umfassenden Gleisnetz
nahezu das Finffache an Infrastruktur zur
Verfugung hat. Vor diesem Hintergrund ist
es zumindest in wissenschaftlicher Hinsicht
nicht nachvollziehbar, weshalb der BUND
dem Giitertransport per Bahn das Wort redet
und die Binnenschifffahrt, die im Schnitt 250
Mio. Tonnen Gter pro Jahr auf deutschen
Flissen und Kanélen transportiert, als teil-
weise Uberflissig und ékologieschédlich ab-
qualifiziert. Ein Blick in die Spendenzahlerli-
ste des BUND kénnte aber vielleicht gewisse
Vermutungen zulassen, weshalb der BUND

sich so einseitig pro Bahn po-
sitioniert.

Erschreckend ahnungslos
zeigt sich der BUND bei der
so0g. Subventionierung der Ver-
kehrstréger, worunter er die In-
vestitionen in die Infrastruktur
versteht. Es wird behauptet,
der Guterverkehr mit dem Bin-
nenschiff sei ,hoch subventio-
niert”. Richtig ist aber, dass Investitionen in
die WasserstraBen nicht nur der Schifffahrt,
sondern z.B. auch dem Hochwasserschutz
dienen. Richtig ist weiterhin, dass in der
Zeit von 2007 bis 2010 rund 80 % der Inve-
stitionen in die WasserstraBBeninfrastruktur
allein dem Erhalt dienten. Und: Die Brutto-
anlageinvestitionen in die WasserstraBBen
sind im Vergleich zu Bundesfernstraen und
Schienenwegen im Zeitraum von 1991 bis
2004 deutlich unterproportional gestiegen,
und dies von einem erheblich niedrigeren
Niveau. Einem Anstieg von 12,4 % (Summe
Kusten- und Binnenwasserstra3en) stehen
Zuwéchse um insgesamt 32,4 % (Schienen-
wege) bzw. 38,4 % (FernstraBen) gegenliber.
Es ist richtig und sinnvoll, dass der BUND
sich mit der biologischen und 6kologischen
Vielfalt der deutschen Gewasser befasst und
Vorschlage fir den Erhalt und die Verbes-
serung der Fluss- und Auenlandschaften
entwickelt. Bevor der BUND sich aber zu
verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten
auBert, sollte er sich qualifizierten Rat ein-
holen. Die Aussagen zum zukinftigen G-
tertransport sind grober Unfug und schaden
dem Ruf des BUND als ernstzunehmender
Gesprachspartner. [ ]
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Nur eine Woche nach seiner Griindung haben bereits mehrere Hundert Menschen mit
Online-Unterschrift ,,Jal“ zum Saale-Blindnis gesagt

,Die Schiffbarkeit der Saale ist eine Grund-
voraussetzung fur die Entwicklung der Region®

ur eine Woche nach seiner Griindung
N haben sich bereits mehrere Hun-

dert Menschen aus allen Regionen
Sachsen-Anhalts mit dem Saale-Biindnis
solidarisiert.
Tag fur Tag wachst die Liste der Unterstut-
zer auf der Internseite www.saalebuendnis.
de und auch immer mehr Wirtschaftsver-
treter, Unternehmer und Politiker wollen
die Forderungen der unabhéngigen und
lUberparteilichen Initiative nach einer fairen
Entwicklungschance flr die Saale-Region
unterstitzen.
Erst am 5. August hatte sich das Blindnis in
Bernburg im Salzlandkreis gegrindet. Den
Grundungsaufruf — die sogenannte Bern-
burger Erklérung - hatten unter anderem der
Landrat des Salzlandkreises, Ulrich Gerst-
ner, die IHK-Préasidenten Carola Schaar und
Klaus Olbricht, Sachsen-Anhalts Verkehrs-
minister Thomas Webel, Wirtschaftsmini-
sterin Prof. Dr. Birgitta Wolf und zahlreiche
Abgeordnete, Arbeitnehmervertreter, Bir-
germeister und Unternehmer unterzeichnet.
Das Saale-Biindnis kdmpft gegen die von
der Bundesregierung geplante Herabstu-

fung der Saale zur Rest-WasserstraBe und
fordert ein Scopingverfahren zum Bau des
Elbe-Saale-Kanals mit einer unabhangigen
Kosten-Nutzen-Analyse. Fir die Bindnismit-
glieder zahlen dabei nicht nur die Unterneh-
men in der Saale-Region, sondern auch die
infrastrukturellen und touristischen Entwick-
lungen, die an die Saale als funktionierende
WasserstraBBe gebunden sind. Denn Fakt
ist: Stuft der Bund die Saale tatsé&chlich zur
Rest-WasserstraBe herab, gehen viele Ar-
beitsplatze und ein Stlick Lebensqualitat in
der Region Halle-Bernburg verloren.

Erst am vergangenen Samstag schlug dem
Blndnis und seinen Mitstreitern bei einer
Veranstaltung in Alsleben eine Woge der
Solidaritat entgegen. Mehr als 70 Binnen-
schiffer, Freizeitkapitane und Wassersport-
ler hatten an und auf der Saale Flagge ge-
zeigt und mit Plakaten und Transparenten
gegen die Pldne des Bundes protestiert.
,Den meisten Menschen ist bewusst, dass
demokratische Mitgestaltung nicht in der
bequemen Schmollecke stattfindet”, sagte
der verkehrspolitische Sprecher der CDU-
Landtagsfraktion, Frank Scheurell, in Alsle-

Mehr als 70 Binnenschiffer, Freizeitkapitdne und Wassersportler hatten an und auf der
Saale Flagge gezeigt und mit Plakaten und Transparenten gegen die Pldne des Bundes

protestiert.
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ben. ,Das Saale-Biindnis reiht sich daher
nicht in den bunten Reigen von Projekten
selbst ernannter Wutblrger ein, sondern es
wirbt mutig fir den Ausbau der Saale.
Auch Landesverkehrsminister Thomas We-
bel war gekommen, um den Blndnismit-
gliedern und Wassersportlern vor Ort seine
Unterstltzung zuzusichern. ,Die Schiffbar-
keit der Saale ist eine Grundvoraussetzung
fur die wirtschaftliche und touristische Ent-
wicklung der Saale-Region®, betonte er. Von
den Planen zur Herabstufung des Flusses
seien vor allem die Unternehmen betroffen,
die einen GroBteil ihrer Transportmengen
von der StraBe auf den Wasserweg verla-
gern wollen. ,Wenn wir nur die 3,6 Millionen
Tonnen nehmen, die man relativ kurzfristig
Uber eine ausgebaute Saale beférdern
kénnte, wéren das pro Jahr rund 145 000
schwere Lkw, die nicht durch unsere Orte
fahren, dort keinen L&rm verursachen und
nicht unsere StralBen ramponieren®, so der
Minister.

Nach der parlamentarischen Sommerpause
will das Saale-Biindnis am Rande der ersten
Landtagssitzung am 8. und 9. September mit
einer Aktion auf dem Magdeburger Dom-
platz um Unterstitzung werben. Auf der
Internetseite www.saale-buendnis.de kann
jeder die Initiative unterstitzen und somit fiir
die Saale und die Region stimmen.

Hintergrund:

Nach den Planen des Bundesverkehrsmi-
nisteriums soll angesichts knapper Kassen
nur noch in die fir die Binnenschifffahrt
wichtigen WasserstraBen investiert wer-
den, die sich fast ausnahmslos in den alten
Bundeslandern befinden. Fir die Bewer-
tung der Flisse und Kanale wird vor allem
die auf Schiffen transportierte Gltermenge
herangezogen. Experten fordern hingegen,
Aspekte wie Verkehrs-, ErschlieBungsund
Zugangsfunktionen sowie die Wertschép-
fung far Wirtschaft und Tourismus kiinftig
stérker zu bericksichtigen. Aktuell gibt es
sieben Kategorien — vom Vorrangnetz bis
zur Rest-WasserstraBe. Die Kategorie ,Rest-
WasserstraBe“ sieht weder Ausbau noch
Optimierung oder Unterhaltung vor. Der
Schleusenbetrieb wiirde eingestellt und die
Schiffbarkeit des Flusses ginge verloren. B
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Dr. Valeri Wilms, MdB: ,,Das NAIADES-Nachfolgepro-
gramm sollte weniger technisch sein.”

Binnenschifffahrt attraktiver
machen - in ganz Europa

alerie Wilms beteiligt sich am Konsul-

tationsverfahren der EU-Kommission
zum européischen Binnenschifffahrts-Ak-
tionsprogramm NAIADES. ,Das Programm
geht prinzipiell in die richtige Richtung. Das
Nachfolgeprogramm muss aber weniger
technisch sein”, fordert die Bundestagsab-
geordnete als Berichterstatterin fir maritime
Politik. ,Zukunftig sollte es sich vielmehr
pragmatisch die Verlagerung der Verkehre
als Ziel setzen”, fugt sie hinzu.

Fir Valerie Wilms kommt es auf eine mog-
lichst schnelle Modernisierung der Flotte
an, damit die Binnenschifffahrt nicht in
Kirze durch andere Verkehrstrager bei der
Umweltfreundlichkeit eingeholt wird. Dazu
mussten alle Verkehrstrdger europaweit
endlich fur die externen Kosten aufkommen.

Die Binnenschifffahrt wiirde damit deut-
lich wettbewerbsfahiger. ,Binnenschiffe
zeichnen sich durch niedrige Unfall-, L&rm-,
Schadstoff- und Klimakosten aus. Das findet
aber bisher noch keine Berlicksichtigung
in der Preisgestaltung”, so die Grinen-
Politikerin.

Weiterhin fordert sie den Aus- und Neubau
der multimodalen Drehkreuze, um den Zu-

gang zum Binnenschiff zu erleichtern und
die Anbindung an die Seehéfen zu verbes-
sern.

SchlieBlich steht fiir Valerie Wilms die Be-
standserhaltung auf bestehenden Strecken
und ein beschrankter Ausbau im Vorder-
grund — jedoch nur dort, wo er verkehrlich
notwendig ist: ,Deutschland hat bereits ein
gut ausgebautes, leistungsfahiges Wasser-
straBennetz. Zuwachse sind jedoch nur auf
den ,Rennstrecken' zu erwarten. Wo mit
vielen neuen Transporten zu rechnen ist,
mussen Engpésse beseitigt werden — et-
wa auf dem Dortmund-Ems-Kanal”, so die
Verkehrsexpertin. ,Schiffsverkehr 1&sst sich
aber nicht durch neue WasserstraBBen her-
bei bauen, wie gerade die Erfahrungen in
Deutschland zeigen.”

NAIADES ist eine Initiative der EU, die die
Binnenschifffahrt in den Mitgliedsstaaten
fordern soll.

Die letzte Forderperiode ging von 2006 bis
2013; fur den Zeitraum nach 2013 wird die
Européischen Kommission nach dem Kon-
sultationsverfahren ein Nachfolgeprogramm
erarbeiten. Hierfir |&uft bis 1. September
2011 das Beratungsverfahren. B

Georg Waischnor startet
Beratung fir Logistiker

Wie geht
nachhaltig?

er Grindungsgeschéftsfihrer des Short-

SeaShipping Inland Waterway Promoti-
on Center (SPC), Georg Waischnor, hat ein
Praxisangebot flr Logistiker entwickelt, die
ihr Unternehmen unter dem Gesichtspunkt
der Nachhaltigkeit neu ausrichten wollen.
WViele Logistiker
wollen nachhaltig
wirtschaften und
suchen deshalb
eine  gewinn-
versprechende
Perspektive, um
Strategien und
Standards sinn-
voll in die Pra-
xis umsetzen Georg Waischnor
zu kdnnen“ sagt
Waischnor, der in seinen zehn Jahren als
Geschéaftsfuhrer des SPC Nachhaltigkeit
zum Top-Thema der Verkehrsbranche ge-
macht hat. Unter dem Titel ,Denklogistik®
(www.denklogistik.de) bietet Waischnor mit
seinem Beratungsunternehmen AWG Con-
sult die Umsetzung von Nachhaltigkeitsstra-
tegien in Seminaren und als Beratung ,vor
Ort" an. ,Wer nachhaltige Konzepte entwi-
ckeln und umsetzen will, braucht vor allem
praktische Unterstltzung, die sich an den
individuellen Unternehmensanforderungen
und der Wirtschaftlichkeit orientiert®. |
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Telefon in Deutschland +49-2066-207-0 und in den Niederlanden fir Fllissiggastransporte +31-10-241-22-22

Nr. 8 / August 2011

REEDEREI JAEGERS

CHEMGAS SHIPPING

Wir gehen fir Sie auf
Nummer sicher

m umweltfreundlich
m zuverlassig
m schnell

C

chemgas
_— SHIFPINE
www.chemgas.nl

Schifffahrts-Magazin / Schifffahrt-online / Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik 11



Schifffahrt

WWW.SCHIFFFAHRT-ONLINE.DE

Schifffahrt

Erstmalig auf dem Schulschiff ,,Rhein” angeboten: Die
Doppelqualifikation mit dem Ziel ,,Fachhochschulreife”

Absolventen strahlten mit
der Sonne um die Wette

Von Petra Griinendahl

ie letzten Nachprifungen verzéger-
Dten die Lossprechung noch ein wenig,

aber danach man spiirte férmlich die
Erleichterung, hérte so manchen Felsbro-
cken direkt vom Herzen ins Wasser plat-
schen, als die frischgebackenen Bootsleute
zum Achterdeck hinaufstiegen. Dort tber-
reichte Kapitan Lothar Barth als Vorsitzender
des Priifungsausschusses in Anwesenheit
seiner Schiffsbesatzung und der Lehrer des
Schiffer-Berufskollegs die vorlaufigen Ab-
schlusszeugnisse. Eine Rekordanzahl von
105 Bootsleuten, drei Bootsbauern und 33
Hafenlogistikern hatten im Sommer 2011
ihre Abschlussprifungen erfolgreich abge-
schlossen.
Seit Uber 60 Jahren absolvieren Auszubil-
dende der Binnenschifffahrt den schulischen
Teil ihrer Berufsausbildung am Schiffer-Be-
rufskolleg Rhein in Duisburg-Homberg. Hier
wird den Schiffsjungen und -médchen das
theoretische Ristzeug fir ihren Beruf ver-
mittelt. Der theoretische Teil der Ausbildung
schlieBt mit einer Prifung vor der IHK. Die
praktische Prifung findet auf dem Rhein,
dem Schulschiff und im Schiffer-Berufskol-

Jubel bei den Absolventen des Priifungsjahrgangs Sommer 2011.
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leg statt. Mit dem Facharbeiterbrief in der
Hand drfen sich die jungen Leute dann
Bootsmann oder Bootsfrau nennen. Alle Ab-
solventen dieses Abschlussjahrgangs haben
im Anschluss an ihre Ausbildung einen An-
stellung bekommen, die allermeisten wurden
von ihren Lehrbetrieben Gibernommen.

Auf dem Schulschiff Rhein im Stadthafen
von Homberg werden die angehenden
Bootsleute (ebenso wie die Bootsbauer)
wahrend ihrer Berufsschul-Blécke rund
um die Uhr betreut. SchlieBlich kénnen die
aus ganz Deutschland, aus der Schweiz,
Lichtenstein oder Luxemburg stammenden
Azubis nach einem Berufsschultag schlecht
nach Hause fahren. Fir jeweils drei Monate
am Stlick kommen die Schiffsjungen und
Schiffsmadchen in jedem Lehrjahr, um ihre
Berufschulpflicht zu erfillen. Der letzte Block
endet mit der Abschlussprifung vor der IHK
und einer praktischen Prifung. Schulschiff-
Kapitén Lothar Barth war es gelungen, fur
den groBen Jahrgang drei Schiffe ,an Land
zu ziehen®: Neben dem deutschen Motor-
schiff ,Indian” waren dies die ,Oase” aus
Holland und die ,Piz Terri” aus der Schweiz.
Zwei der Schiffe stammen von Partikulieren,

Foto: P. Griinendahl
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das schweizer Schiff von einer Reederei.
Nur so konnte die Rekordzahl an Azubis
— und damit auch an Priflingen — bewaltigt
werden.

Erstmalig angeboten wurde im aktuell ab-
schlieBenden Auszubildenden-Jahrgang die
Doppelqualifikation: Wer die mindestens die
Fachoberschulreife in seine Ausbildung mit-
brachte, konnte mit zusatzlichem Unterricht
in Deutsch, Mathematik, Englisch und Natur-
wissenschaften sowie Extra-Bausteinen in
der Prifung die Fachhochschulreife erwer-
ben. Sechzehn Absolventen fuhren mit die-
sem zusatzlichen Reifezeugnis nach Hause.
Ehrungen flr die Jahrgangsbesten

Neben der vorlaufigen Abschluss-Bescheini-
gung gab es Buchgeschenke fiir die beiden
Jahrgangsbesten. Lothar Barth ehrte den
Besten der IHK-Prifung, Frank Ricks. Er
stammt aus Strahlsund, war Schiffsjunge
bei der Dettmer-Reederei in Duisburg und
erreichte die beste Gesamtnote von allen
Pruflingen. Die letzte ,1“ in der IHK-Prifung
hatte es 2009 gegeben, auch damals kam
der Prifling von der Dettmer-Reederei. ,Die
Ausbildung der Ausbilder auf der Rhein zahit
sich immer wieder aus. Das zeigt sich bei
der Qualitat der Prifungsnoten®, betonte Ka-
pitdn Barth, der den Ausbilder von Dettmer
aus den Ausbilder-Schulungen auf dem
Schulschiff kennt.

Schulleiter Hans-Gunter Portmann ehr-
te Sarah Gladel als beste Schillerin ihres
Jahrgangs. ,Die junge Frau stammt aus dem
Saarland, hat Abitur und wollte urspriinglich
Pilotin werden®, erinnert sich Barth. Nach-
dem es mit dem Traum Uber den Wolken
nichts wurde, fing sie eine Ausbildung bei
der Mainschiffahrts-Genossenschaft [An-
merkung: Als Eigenname tatséchlich mit nur
zwei ,ff“] (MSG) in Wirzburg an. ,Nun ist
sie total gliicklich in der Binnenschifffahrt
und hat hier ihre Berufung gefunden®, er-
z&hlt Lothar Barth. Sehr engagiert hatte sie
sich auch, als die Kélner Autorin Brigitte
Glaser Hintergrundinformationen fir ihren
Jugendkrimi ,Fremde Fracht” suchte, der
im Binnenschiffermilieu spielt. Zur Lesung
an Bord kehrte die Autorin als Dank fur die
Hilfe der Schiffsjungen und -madchen kurz
nach Erscheinen des Buches zurtick.

Fir so manchen der frischgebackenen
Bootsleute ist die Lossprechung an Bord
kein Abschied flr immer. Das Schulschiff
Rhein ist im Besitz des Arbeitgeberver-
bandes der deutschen Binnenschifffahrt
(AdB). An Bord finden auch Weiterbildungen
fur Binnenschiffer sowie Patent-Lehrgénge
statt: ,Friiher oder spater sehen wir hier ei-
nige unserer ehemaligen Azubis wieder*,
freut sich Kapitan Lothar Barth. ]
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Der Planfeststellungsbeschluss wird in den Gemeinden
entlang der Weser offentlich ausgelegt

Die Baugenehmigung fur
die Weseranpassung ist da

achdem Bremen und Niedersachsen
N ihr Einvernehmen erteilt haben, ha-
ben mit der Unterschrift der Planfest-
stellungsbehdrde die Tréger des Vor-habens,
die Wasser- und Schifffahrtsamter Bremer-

haven und Bremen, den vollziehbaren Be-
schluss in den Handen.

Die Planfeststellungsbehdrde bei der Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest in
Aurich hat in dem rund 1700 Seiten langen
Beschluss alle von dem Weserprojekt betrof-
fenen Aspekte umfassend gegeneinander
abgewogen und zu allen Einwendungen und
Stellungnahmen Entscheidungen getroffen.
Der Beschluss wird den verkehrlichen und
wirtschaftlichen Zielen des Vorhabens ge-
recht und gewdbhrleistet gleichzeitig, dass
nachteilige Wir-kungen auf die Okologie und
andere Belange angemessen kompensiert
werden. In diesen Prozess haben sich auch
die L&nder Niedersachsen und Bremen so-
wie die verschiedenen Verbénde mit kon-
struktiven Beitrégen ein-gebracht.

Die 6ffentliche Bekanntmachung des Be-
schlusses ist bereits Ende Juli in den 6rt-
lichen Tageszeitungen erfolgt. Allen Ein-
wenderinnen und Einwen-dern sind von der
Planfeststellungsbehérde entsprechende
Informationsschreiben zugesandt worden.
Um der Offentlichkeit Gelegenheit zu ge-
ben, sich Uber die konkreten Inhalte des
Beschlusses zu informieren, wird dieser in
den 35 betroffenen Stadten und Gemein-

den entlang der Weser ab dem 11. August
2011 fur zwei Wochen ausgelegt sowie im

Internet unter www.wsd-nordwest.de verof-
fentlicht. Diese Zeit wird auch flr die ersten
Vorbereitungen genutzt, um im Herbst mit
den Bauarbeiten an der Weser beginnen
zu kénnen.

Hintergrundinformationen:

Ziel der Weseranpassung ist das Errei-
chen der Hafen Bremerhaven, Brake und
Bremen fur den modernen Schiffsverkehr
mit gréBeren Tiefgdngen. Mit den an der
AuBenweser geplanten MaBnahmen wird
eine Verbesserung der tideunabhangigen
Erreichbarkeit von Bremerhaven fiir Contai-
nerverkehre angestrebt. Dieses soll zukiinf-
tig fir Schiffstiefgdnge von 13,50 Meter statt
12,80 Meter méglich sein. An der Unterweser
sollen zuklinftig die Seehafen insbesondere
in Brake mit 12,80 Meter statt bisher mit
11,90 Meter und in Bremen mit 11,10 Meter
statt bisher mit 10,70 Meter Tiefgang tide-
abhangig erreichbar sein.

Auf der Grundlage von durchgefiihrten
Machbarkeitsstudien und Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen ist die MaBnahme
Unterweseranpassung aufgrund des sehr
groBen volkswirtschaftlichen Nutzens in
den vordringlichen Bedarf des Bundesver-
kehrswegeplans (BVWP) 2003 aufgenom-
men worden.

Die Ergebnisse der Voruntersuchungen der
ebenfalls hochwirtschaftlichen MaBnahme
an der AuBenweser konnten aus zeitlichen
Grinden nicht mehr im BVWP 2003 be-
riicksichtigt werden. Fir die MaBnahme
AuBenweseranpassung gibt es daher einen

eigenen Beschluss des Bundeskabinetts
vom September 2004. Daraufhin hat das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) im Jahr 2004
den Antrédgen von Niedersachsen und Bre-
men folgend die Planungsauftrage an die
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
erteilt.

Daraufhin haben die Wasser- und Schiff-
fahrtsdmter (WSA) in Bremerhaven und Bre-
men die Planunterlagen fir die Unter- und
AuBenweseranpassung als Grundlage fir
die Einleitung des Planfeststellungsverfah-
rens erstellt.

Im Planfeststellungsverfahren fand die Of-
fentlichkeitsbeteiligung durch Auslegung in
35 Gemeinden entlang der Weser ab dem
19. Juni 2006 statt. Bis zum 14. August 2006
konnten Einwendungen erhoben werden.
Die Planfeststellungsbehérde bei der Was-
ser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest in
Aurich hat die Stellungnahmen der Trager
offentlicher Belange und der anerkannten
Naturschutzverbdnde sowie die Einwen-
dungen mit den Verfahrensbeteiligten im
Februar 2007 erértert.

Von Juli bis August 2008 ist die Offentlichkeit
mit der Auslegung der ergén-zenden Pla-
nunterlagen in den 35 betroffenen Gemein-
den beteiligt worden. Bis zum 1. September
2008 konnten Einwendungen erhoben wer-
den. Ins-gesamt sind Gber 1000 Stellung-
nahmen und Einwendungen bei der Plan-
feststellungsbehérde eingegangen.

Mit dem Einvernehmen Niedersachsens
und Bremens im Juni 2011 konnte der
Planfeststellungsbeschluss zur Unter- und
AuBenweseranpassung durch die Planfest-
stellungsbehdrde in Aurich unterschrieben
und an den Trager des Vorhabens zugestellt
werden.

Vom 11. bis 25. August wird der vollziehbare
Planfeststellungsbeschluss in den 35 betrof-
fenen Stadten und Gemeinden entlang der
Weser 6éffentlich ausgelegt. u

EINE FLOTTE
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Zwischen dem Aus- und Einpacken wartet auf die Kreuzfahrtgaste ein breit gefacher-
tes Programm an Abendveranstaltungen, Ausfliigen und Informationsstunden

An Bord der ,,A-Rosa Mia” gibt es so gut wie
keine Fluktuation. Die Crew bleibt zusammen.

Von Friedbert Barg

inen ersten Eindruck von dem, was sie
Eauf der gerade beginnenden Donau-

Kreuzfahrt mit der ,A-Rosa Mia” er-
wartet, bekommen die eintreffenden Géaste -
besonders die Damen - gleich beim Betreten
des eleganten Flusskreuzfahrtschiffes im
Neuen Hafen von Passau: Hotelmanager
Andreas Stubenrauch Uiberreicht ihnen eine
langstielige rote Rose. Fir die Herren gibt
es ein freundliches Kopfnicken.
Die schon dadurch entstehende angenehme
Atmosphére setzt sich im Inneren des 124,5
m langen und 14,50 m breiten Schiffes fort.
Komfortabel eingerichtete Kabinen, keine
davon kleiner als rund 16 Quadratmeter, ein
Baldachin (iber dem Bett sowie Sessel mit
Tisch und ein Schreibtisch mit Stuhl.

Auffallend der Altersdurchschnitt der Rei-
senden. Gefiihlte - und nicht statistisch ab-
gesicherte - 40 bis 50 Jahre. Die jungsten
Passagiere sind vielleicht 5, 6 Jahre und rei-
sen mit ihren Eltern, dann ein paar jlingere
Damen aus sichtbar ,besseren Kreisen”,
so um die 17, die ebenfalls mit ihren Eltern
oder ihrer GroBmutter unterwegs sind und
auf diese Weise Osterreich, die Slowakei
und Ungarn vom Wasser aus kennenlernen.

14

Die Altesten sind - wie auch bei anderen
Flusskreuzfahrten Ublich - so zwischen 60
und 70. Also insgesamt nicht im Gering-
sten der Eindruck eines ,Rentnerschiffes”.
Im Gegenteil, immer mehr Jiingere schei-
nen die herrliche Art des Reisens mit einem
Flusskreuzfahrtschiff flir sich zu entdecken.

Das reichhaltige Buffet der gehobenen Klas-
se bietet firr jeden etwas. Fisch, Fleisch, Sa-
late mit den passenden Beilagen, Desserts
von S0 dber Obst bis Kase. Wasser und
Limo wéhrend der Essenszeiten sind im
Reisepreis enthalten.

An einem kommen die ‘

Gaste in ihrem eige-
nen Interesse nicht
vorbei: an den Sicher-
heitsunterweisungen. |
In der Lounge Bar des
Schiffes erfahren die
Reisenden, wie sie
sich im Falle eines
Feuers an Bord oder
bei einer Kollision
zu verhalten haben.
Gleich im Anschluss

L

méglichen Ausfliige in den Stadten entlang
der Route zwischen Passau und Budapest
und vice versa. Nach dem BegriBungs-
Champagner mit der Fihrungsmannschaft
des Schiffes mit dem Kapit&n an der Spitze,
ruft das Bordduo zum Tanz. Die beiden Kro-
aten mit den italienischen Namen Renata
und Giovanni spielen live. Das musikalische
Spektrum reicht von Schlager bis Rock ,n
Roll, die Gaste in der Lounge sind begeistert
und tanzen was das Zeug halt. Die Stim-
mung ist hervorragend, an der Bar tauschen
die Nichtténzer und -innen Erfahrungen und
Informationen Uber ihre letzten Kreuzfahrten

—

daran gibt es Infor- Kapitdn Oleg Shynkarenko bereist ausschlieBlich die Donau
mationen Uber die und kennt sie deshalb wie seine Westentasche

_-E -
L
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Das 2003 in Dienst gestellte Flusskreuzfahrtschiff ,,A-Rosa Mia” am Steiger vor der slowakischen Hauptstadt Bratislava
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Maschinenchef André Lass ist als Leitender Technischer Offizier fiir die gesamte
Schiffstechnik verantwortlich und fiihrt erforderliche Reparaturen an Bord selbst durch

aus. Viele sind Wiederholer, ihnen geféllt es,
mit ihrem schwimmenden Hotelzimmer von
Stadt zu Stadt und Land zu reisen, ihren
Koffer sehen sie nur zweimal, einmal beim
Aus- und einmal beim Wiedereinpacken am
Ende der Reise.

Aber zwischen dem Aus- und Einpacken
wartet auf die Kreuzfahrtgaste ein breit ge-
fachertes Programm an Abendveranstal-
tungen, Ausflligen und Informationsstunden.
Wenn das Wetter entsprechend ist gibt’s
auf dem Oberdeck die Mdglichkeit zum Mi-
nigolf, zum Schachspielen mit Gberdimen-
sional groBen Schachfiguren oder einfach
zum Sonnenbaden und Entspannen in den
bequemen Liegestiihlen -mit einem Long-
drink in der Hand. Wer will, zieht sich in
die bordeigene ,Muckibude” zurlick, stemmt
Gewichte und macht Cross-Training, - oder

\"f:’ B _
\

Das Restaurant an Bord der ,,A-Rosa Mia”
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l&sst sich in der Beauty-Abteilung verscho-
nern und massieren.

Es gibt viele Mdglichkeiten an Bord der ,A-
Rosa Mia”. Dafiir, das alles im Sinne der
Kreuzfahrtgéste funktioniert, sind Hotelma-
nager Andreas Stubenrauch und seine 43
Servicemitarbeiter verantwortlich. Stuben-
rauch ist seit 15 Jahren auf dem Wasser.
Mal in der See-, mal in der Binnenschifffahrt.
Wo's besser ist, oder schlechter, kann er
nicht sagen: ,Das héngt immer von dem
Schiff und seiner Crew ab.” Auf der ,A-Rosa
Mia” ist er jetzt seit rund drei Jahren. Stu-
benrauch flhlt sich wohl an Bord dieses
Schiffes - und das héngt zweifellos auch mit
dem spirbar guten Betriebsklima an Bord
zusammen, denn sogar flr die Passagiere
ist erkennbar, dass sich die Mannschaft un-
tereinander versteht und einen angenehmen
und freundschaftlichen Umgangston pflegt.
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M s
... und Mr. Wan

Andreas Stubenrauch leitet den gesamten
Hotelbereich auf der ,,A-Rosa Mila”, ...

... Anke Ulisch‘ ist fiir den Empfang der
Gaéste verantwortlich, ...

...-Sebastian Stébe, kiimmert sich als Mai-
tre d‘Hotel um die Organisation, ...

... wahrend Stefan Zimmermann fiir die
Unterhaltung der Géste zustandig ist, ...

g fiir die adrette Kleidung
aller Crewmitglieder sorgt.
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Von durchgéngig gutem Wetter konnte
nicht immer die Rede sein ...

~Wir haben so gut wie keine Fluktuation.
Die Mannschaft bleibt wahrend der Saison
zusammen und freut sich beim Abschied
schon darauf, bald wieder einzusteigen.”,
sagt der gelernte Hotelfachmann.

So wird diese Crew bis zum 3. Marz 2012 an
Bord der ,A-Rosa Mia” bleiben und dann fir
zwei Monate an Land gehen. ,,Die meisten”,,
sagt Stubenrauch, ,werden dann aber auch
schon den Vertrag fur die néchste Saison in
der Tasche haben.”

Die Winterzeit wird das Schiff in Linz oder
Enns verbringen. Auf der Werft oder im Ha-
fen. Die nautische Besatzung bleibt wéhrend
dieser Zeit an Bord und fuhrt Wartungs- und
Instandsetzungsarbeiten durch.

Die Servicemitarbeiter an Bord sind meist
schiffserfahren und setzen sich aus 9 ver-
schiedenen Nationalitdten zusammen. Sie
kommen aus Deutschland, Osterreich, aus
der Tschechischen Republik, aus der Slo-
wakei, aus Ungarn, Ruménien, Bulgarien
und aus der Ukraine - und aus China. Die

Wascherei wird von zwei chinesischen
Mitarbeitern betrieben. ,Chinesen sind in
der ganzen Welt dafiir berihmt, die besten
Waschereien zu haben, - also haben wir
auch zwei von ihnen an Bord.”, freut sich
Stubenrauch. Ubrigens schafft es Mr. Wang,
einer der beiden chinesischen Wascher, ein
Herrenhemd in 90 Sekunden zu biigeln.

Im Gegensatz zu friheren Jahren haben
sich die Arbeitszeiten flir die Mitarbeiter aus
dem Hotelbereich deutlich verbessert. Sie
sind heute in der Regel fiir 6 - 8 Wochen an
Bord und gehen dann flr 3 - 4 Wochen an
Land. Manche jobben in der Zeit, andere
machen das, fur das diese Wochen eigent-
lich gedacht sind: Sie erholen sich von der
harten Arbeit an Bord, denn die Arbeitstage
auf einem Flusskreuzfahrtschiff sind - trotz
der Wechselschichten - lang. Sehr lang.
Davon merken die Passagiere aber nichts.
Sie haben es immer und ausschlieBlich mit
einer freundlichen und gut gelaunten Be-
satzung zu tun. Und das Auffallende daran
ist, dass die freundlichen Gesichter der Mit-
arbeiter nicht aufgesetzt wirken. Sie lieben
ihren Job und den Umgang mit den vielen
unterschiedlichen Gésten, - und das wiede-
rum ist ihnen anzusehen.

Die nautische Besatzung der ,A-Rosa Mia”
besteht aus sieben Mitarbeitern. Aus dem
Kapitén, zwei Steuerménnern, zwei Matro-
sen, einem Bootsmann und dem Maschi-
nisten, der in der Kreuzschifffahrt LTO - Lei-

Fiir diejenigen, die sich sportlich betti-
gen méchten, werden auch Radtouren mit
bordeigenen Fahrriddern angeboten.

tender Technischer Offizier - genannt wird.
An Bord der ,A-Rosa Mia” ist das André Lass.
Er ist auch dafir zusténdig, die Passagiere
Uber die Technik an Bord des Schiffes zu
informieren. Und das macht er sichtbar ger-
ne. Er erzahlt den interessiert Lauschenden
in der Lounge Bar voller begeisterung von
den beiden MTU-Hauptmaschinen mit ihren
zusammen 2.174 PS, von den MAN-Aggre-
gaten und den Schottel-Pumpjets, berich-
tet, wie viel Wasser und Treibstoff pro Tag

Vorbeifahrt am Parlament in der ungarischen Hauptstadt Budapest
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Chefkoch René Aflenzer sorgt fiir das
leibliche Wohl der Passagiere

verbraucht werden und zeigt Bilder vom
Bau des Schiffes bei der Neptun-Werft in
Rostock-Warnemdinde. Lass war beim Bau
des Schiffes dort nicht dabei, aber er scheint
jede Schraube und jede Niete persoénlich zu
kennen. Er ist mit Herzblut dabei. Gelernt hat
der Elektromeister und dann zum Schiffs-
betriebsmechaniker ausgebildete Lass bei
der friheren Volkswerft in Stralsund. Er ist
einige Jahre zur See gefahren und dann in
der Flusskreuzschifffahrt angekommen, hat
die Elbe, die Donau, den Rhein, die Rhone
und die Seine befahren - und flhlt sich wohl
auf den Flissen. Gravierende technische
Probleme gibt es Bord seines Schiffes nicht.
Wenn doch mal etwas Ernsteres sein sollte,
kann er in Passau mit der Hilfe der Werk-
statt von Wolfgang Kelzinger und in Wien
mit dem schnellen Einsatz der MTU-Service-
vertretung rechnen. Die MTU-Motoren der
»A-Rosa Mia” sind seit der Indienststellung
des Schiffes im Jahre 2003 einmal gene-
ralliberholt werden. Die Maschinen leisten
viel, eine Reise Passau-Budapest-Passau
bedeutet 100 Betriebsstunden.

Zusammen mit seinen Steuermannern und
den Matrosen verfligt Kapitan Oleg Shynka-

Zweimal wéchentlich wird ein abend-
liches Dine & Wine mit besonderen kuli-
narischen Geniissen angeboten.

Fotos: Friedbert Barg

renko Uber groBe Erfahrung. Er bereist die
Donau seit (iber 20 Jahren und hat seine
Patente fir die Fluss- und Seeschifffahrt auf
der Seeschifffahrtshochschule in Odessa
gemacht. Auf dem Wasser ist er seit 1985,
Kapitén bei der A-Rosa Flussschiff GmbH
seit 7 Jahren. Er liebt die Donau und seine
Arbeit an Bord der ,A-Rosa Mia”. ,Es ist ein
schdnes Schiff, zwar baugleich mit anderen
Schiffen unserer Reederei, aber trotzdem
ein Schiff mit einem eigenen Charakter.”,
sagt der Ukrainer; und auch ihm ist anzu-
merken, dass er meint, was er sagt.

Shynkarenko wirkt seriés und zuverléssig
- und gibt dadurch den Gésten das gute Ge-
fuhl, dass der, der sich an Bord der ,A-Rosa
Mia” begibt, beruhigt reisen kann. Der Gast
ist bei ihm in guten H&nden. [ |

Cocktail-Party auf dem Achterdeck der ,,A-Rosa Mia”. Die Schiffsoffiziere mixen die
Drinks, - noch verfeinert mit SpédBen und fréhlicher Ausgelassenheit
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Mignon von der Kalbsleberpastete

Méhrencremesiippchen mit Serano-Chips

@)

Rinderriicken an Cognac-Pfeffersauce

a

Erdbeertortchen auf Vanillespiegel mit
Rum-Karamel-Parfait
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Premicon-Tochter TransOcean prasentiert Katalog
2012/2013 fiir Hochseekreuzfahrten und Flussreisen

158 Seiten Fluss-Erlebnisse
auf den schonsten Flussen

Is Reiseveranstalter fir besonders
Aindividuelle Hochsee-Kreuzfahrten

und Flussreisen prasentierte Tran-
socean jetzt die Kataloge fur die Saison
2012/2013. Die Kombination von Hochsee-
und Flusskreuzfahrten sowie von Flussrei-
sen untereinander ergibt erstmalig einzigar-
tige Routen-Mdglichkeiten.

Mit der ASTOR erreichen Kunden von Indien
Uber die Malediven und Seychellen bis hin
zu Stdafrika und Namibia die begehrtesten
Ziele an Bord eines Kreuzfahrtschiffes, das
dem géangigen Massentourismus mit betont
personlicher Atmosphdre eine klare Absage
erteilt.

Zugleich deckt die Flussflotte mit insge-
samt fiinf Schiffen neben Klassikern wie
Rhein, Main, Mosel, Donau, Sa6éne und
Rhoéne auch alle namhaften russischen De-

Faszination
Flussreisen

Midrz 2012 bis Januar 2013
Inklusive Advents- und Festtagsreisen
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stinationen wie Wolga, Newa und Swir ab
— hier mit dem umfangreich modernisierten
Flusskreuzfahrtschiff ,Andrey Rublev”.

Mit dem neuen Flussreisen-Katalog
2012/2013 legt Transocean den Reisebiiro-
Kunden nahezu ganz Europa zu FuBen und
setzt zugleich neue MafBstébe in punkto Bu-
chungs-Flexibilitat. Erstmals kénnen Trans
Ocean-Kunden zwischen Erlebniswelten
wéhlen, die speziell auf individuelle Vorlie-
ben zugeschnitten sind: mit Ausflugspaketen
wie ,Genuss-, Land-, LebensLust“ und der
mitreiBenden Themenreise ,SchlagerLust".

Ebenfalls optimiert wurden verlangerte Tag-
fahrzeiten sowie neue Angebote fiir Hotel-
verldngerungen.

Die Transocean Kreuzfahrten GmbH &
Co. KG mit ihrem Tochterunternehmen
Transocean Flussrei-
sen GmbH & Co. KG
blickt auf mehr als
fanf Jahrzehnte erfolg-
reicher Hochsee- und
Flusskreuzfahrten.
Das Unternehmen mit
Sitz in Bremen verfligt
Uber anspruchsvolle
Flusskreuzfahrtschiffe
im 4-Sterne-Segment
sowie das aufwéndig
modernisierte Hoch-
seekreuzfahrtschiff
ASTOR. TransOcean
steht flir eine sehr
persénliche, serviceo-
rientierte und zugleich
hoch komfortable Art
des Reisens zu Schiff.

TransOcean Kreuz-
fahrten ist eine hun-
dertprozentige Toch-
ter der Premicon
AG, Minchen, einem
Dienstleister fiir Tou-
rismusunternehmen
und Investor fiir Kapi-
talanleger in Wachs-
tumsmarkte. u

=
Héchst persénlich.

Samskip investiert im
Duisburger Hafen

Binnenschiff
ist Teil der
Strategie

Duisport wird fur das seit vielen Jah-
ren im Duisburger Hafen engagier-
te internationale Logistikunternehmen
Samskip mit seinem Tochterunterneh-
men Van Dieren das neue KV-Termi-
nal in Hohenbudberg auf Basis eines
langjahrigen Vertrages errichten. Ne-
ben Samskip / Van Dieren werden
die Unternehmen des in unmittelbarer
Nachbarschaft gelegenen Chempark
in Krefeld-Uerdingen dieses bimodale
Terminal nutzen.

»Samskip, der fihrende europdische
Shortsea- und multimodale Operator ist
seit vielen Jahren ein wichtiger Kunde
im Duisburger Hafen und wickelt seine
schiffseitigen Verkehre tber das De-
CeTe-Terminal ab“, sagte Erich Staake,
Vorstandsvorsitzender der Duisburger
Hafen AG. ,Wir freuen uns, dass zu-
kinftig auch die bahnseitigen Verkehre
der Samskip-Tochter Van Dieren Uber
die intermodale Drehscheibe duisport
operiert werden, “ so Staake weiter.
Mit einem Gesamtinvestitionsvolumen
von Uber 20 Mio. Euro wird das neue
Terminal auf ca. 120.000 m2 Gesamtfla-
che in seiner Endausbaustufe 7 zuglan-
ge Gleise und 2 Portalkréne aufweisen.
Dann kénnen in Hohenbudberg bis zu
250.000 TEU jahrlich umgeschlagen
werden. Betriebsstart flr das neue Ter-
minal soll bereits im 2. Quartal 2012
sein.

Jens Holger Nielsen, CEO Samskip,
sagte folgendes: ,Samskip hat be-
schlossen, in Duisburg zu investieren
und sich dort niederzulassen. Unser
Engagement beim Terminal in Hohen-
budberg ist integraler Teil unserer Stra-
tegie des Ausbauseines pan-europa-
ischen multimodalen Netzwerkes tUber
Wasser, Schiene, Binnenschifffahrt und
StraBe. Wir stellen damit sicher, dass
wir im operativen Bereich Kontrolle und
Flexibilitdt haben und so unser euro-
paweites multimodalesNetzwerk weiter
wachsen kann.” |
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Signifikante Senkung von Kraftstoffverbrauch und Abgasemissionen

Demag Cranes liefert 22 automatisierte
Containertransportfahrzeuge nach Rotterdam

ottwald Port Technology GmbH
G(Gottwald), eine Tochtergesell-

schaft der Demag Cranes AG, lie-
fert 22 automatisierte Containerfahrzeuge
(Automated Guided Vehicles, kurz AGVs)
an Europe Container Terminals (ECT) in
Rotterdam, einen langjéhrigen Kunden. Die
Gottwald AGVs vom Typ CT 60 werden die
Containerfahrzeuge der ersten Generation
ablésen, die seit Anfang der 1990er Jahre
innerhalb des Flottenverbunds rund um die
Uhr im Einsatz sind. Die neuen AGVs sind
mit kraftstoffsparenden diesel-elektrischen
Antrieben ausgestattet und erflllen die seit
2011 gultige europdische Abgasnorm Eu-
roMot IlIB.
Thomas H. Hagen, Mitglied des Vorstands
der Demag Cranes AG und Chief Operating
Officer (COO) sagt: ,Mit der konsequenten
Weiterentwicklung der Antriebstechnolo-
gien flir unsere Transportsysteme fir den
horizontalen Containerverkehr leisten wir
einen wichtigen Beitrag zur Optimierung
von automatisierten Hafenterminals. Durch
die zukunftsweisenden Antriebskonzepte flir
unsere AGVs tragen wir zudem zur nachhal-
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Die ,AGVs” fiir das Containerterminal in Rotterdam sind mit kraftstoffsparenden diesel-elektrischen Antrieben ausgestattet

tigen Senkung von Schadstoffemissionen
bei und unterstiitzen damit unsere Kunden
auf dem Weg zum grinen Hafen.”

Die von Gottwald entwickelten AGVs iber-
nehmen den automatisierten Container-
transport vom Hafenkai zum Lagerareal.
Das Unternehmen hat bisher drei groBe
Hafenterminals mit AGVs ausgeristet. Mit
dem Kunden ECT hat Gottwald bereits in
den 1980er Jahren das Automatisierungs-
konzept fir den horizontalen Container-
transport entwickelt. So war das ECT Delta
Terminal in Rotterdam das weltweit erste
Containerterminal, in dem Gottwald AGVs
im Flottenbetrieb eingesetzt wurden.

Die Demag Cranes AG ist einer der weltweit
fuhrenden Anbieter von Industriekranen und
Krankomponenten, Hafenkranen und Tech-
nologien zur Hafenautomatisierung. Ser-
vices, insbesondere Instandhaltung und Mo-
dernisierung, sind ein weiteres Kernelement
des Leistungsspektrums. Der Konzern ist in
die Geschéaftsbereiche (Segmente) Indus-
triekrane, Hafentechnologie und Services
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gegliedert und verfligt mit Demag und Gott-
wald Uber starke und etablierte Marken. De-
mag Cranes sieht seine Kernkompetenz in
der Entwicklung und Konstruktion technisch
anspruchsvoller Krane und Hebezeuge so-
wie von automatisierten Transport- und Lo-
gistiksystemen in Hafen, der Erbringung von
Serviceleistungen fiir diese Produkte und
der Fertigung hochwertiger Komponenten.

Als globaler Anbieter produziert Demag
Cranes in 16 Landern auf fiinf Kontinenten
und betreibt Uber Tochtergesellschaften
wie die Demag Cranes & Components
GmbH und die Gottwald Port Technology
GmbH, Vertretungen und ein Joint Venture
ein weltweites Vertriebs- und Servicenetz
mit Préasenz in mehr als 60 Landern. Im
Geschaftsjahr 2009/2010 erwirtschafteten
5.711 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter einen
Umsatz von 931,3 Mio. EUR. Die Demag
Cranes Aktie (WKN: DCAGO1) ist seit Ende
Juni 2006 im Prime Standard der Deutschen
Borse an der Frankfurter Wertpapierbérse
notiert und unter anderem im MDAX®-
Aktienindex gelistet. n
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Geschichten aus der Schifffahrt (XXIII)

Kein sonderlich guter Eindruck ...

In einer Schifffahrt-online Serie erzahit
der frihere Binnenschiffer Karl Ger-
hard Strack Geschichten aus der Bin-
nenschifffahrt. Geschichten, die zum
Teil schon sehr lange zurtickliegen;
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.

ch bleibe meiner etwas chaotischen ,Er-

z&hl“ — Linie treu und springe mal wieder,

im zeitlichen Ablauf, gegentber meiner
letzten Geschichte, ein Reihe von Jahren
voraus. Das Geschehen spielt sich mal wie-
der an Bord des Schubbootes "Franz Haniel
11" ab. Wie ich ja bereits in friheren Ge-
schichten schon mehrfach geschildert habe,
fuhr der "Franz Haniel 11" in der Hauptsache
im Kalksteintransport auf dem Mittelrhein
zwischen Oppenheim und Oberkassel, ge-
meinsam mit dem Schubboot ,StraBbourg"
der Reederei CNFR.
Ab und zu, so ungefahr zwei bis drei Mal im
Jahr kam es jedoch vor, dass wir fiir einen
gewissen Zeitraum, (drei bis drei Wochen)
aus diesem Transportbereich herausge-
nommen und anderweitig eingesetzt wurden.
Zum Beispiel im Erz- oder Kohleverkehr zwi-
schen Duisburg und Rotterdam. Meistens
geschah dies dann, wenn die Transport-
mengen, die wir bestédndig das ganze Jahr
Uber und mit groBer Zuverlassigkeit nach
Neuwied zur Fa. Dyckerhoff und nach
Oberkassel zu den Bonner Zementwerken
lieferten, ausreichten, um erstens die La-
gerkapazitat der Werke bis an die Grenzen
auszulasten und/oder zweitens die Werke

aufgrund von Nachfrage-Rickgéngen weni-
ger Rohstoffe benétigten. Und wie der Teufel
sein Spiel trieb - passierte das oft genug in
den Wintermonaten.

Kein Bock auf andere Umgebung

Wir alle, Schiffsflihrung und Decksmann-
schaft waren davon nie sonderlich be-
geistert, und das hatte seine Griinde. Der
Mittelrhein, unser Haupteinsatzgebiet, war
mit seiner sog. Gebirgsstrecke (heute Teil
des UNESCO-Weltkulturerbes ,Oberes Mit-
telrheintal” . . . ich glaube, ich erwahnte di-
es bereits schon einmal) das landschaftlich
schénste und reizvollste und auch nautisch
sicher anspruchsvollste Einsatzgebiet fir
den Rheinschiffer schlechthin; auBerdem
den meisten von uns (wir kamen ja fast alle
aus der Gegend) - auch Heimat.

Wenn wir nun diesen Bereich verlassen
sollten/mussten, aus sicher nachvollzieh-
baren Griinden, weil wir ja immerhin fur die
Reederei und schlieBlich und endlich auch
fir uns und egal wo die Brétchen verdienen
mussten - und wenn das dann ausgerechnet
auf dem Niederrhein zwischen Duisburg und
Rotterdam, die meiste Zeit zwischen Kilhen
und Weidenz&unen hindurch zu geschehen
hatte, na ja — dann fanden wir das gar nicht
so toll. Ubrigens auch diejenigen nicht, die
nicht aus dem Mittelrheingebiet stammten,
auch nicht die, die aus dem Ruhrgebiet ka-
men und auf dem "Franz Haniel 11" schon
mehr oder weniger lang beschéftigt waren.
Einer von den Ruhr’schen, ich nenn’ ihn hier
mal Fritz, sagte dann auch in seiner unver-
wechselbaren Art, als es hie3 — ab nach
Duisburg: Ooch nee, sowatt abba auch. Da
kommse extra auf dah "Franz Haniel 11" um
inne saubere Gegend und auf 'ne saubere
Boot zu fahren und um ein biBken Romantik
(er sagte es und meinte es auch so) zu ge-
nieBen und dann musse widder inne Dreck.
Zur Erlauterung: Wenn der "Franz Haniel 11"
eine gewisse Zeit im Niederrheinbereich und

damit naturlich auch im Ruhrgebiet unter-
wegs war, und wenn wir dann anschlieBend
wieder in unser urspringliches Einsatzgebiet
auf dem Mittelrhein zurlickkehrten, konnte
man schon beim Anblick der Boot das Heu-
len kriegen. Das ganze Jahr Giber hatten wir
dieses Schubboot gehegt und gepflegt und
bis in die kleinsten Ecken peinlich sauber
gehalten um dann nach drei- oder mehrwé-
chigem Einsatz im Erzverkehr festzustellen,
dass die Boot Uberall die dreckigen Spu-
ren, die diese Einsatzform nun mal mit sich
brachte, aufwies. Sicher hat das auch damit
zu tun, diese Tatsache war und ist jedem
Schifffahrtstreibenden bekannt, dass es zu
dieser Zeit mit den Luftreinheitswerten im
Ruhrgebiet noch nicht so gut bestellt war.
AuBerdem ,flogen” wir tagelang in den Hafen
von Rotterdam und Duisburg (egal ob nun
Waalhaven, Botlek, Europoort oder Walsum,
Schwelgern und Rheinhausen) herum und
mussten Schubleichter entweder laden oder
I6schen. So was hinterl&sst natirlich Spuren
- auch an der Boot.

Wenn sich jemand daran stért oder dari-
ber verdrgert ist, dass ich das Ruhrgebiet in
einem sehr kleinen Teilbereich nicht unbe-
dingt als Luftkurort bezeichnet habe, - dann
kennt er die damaligen Verhéltnisse nicht
mehr, - ich weise hier nur stellvertretend
(als Beispiel) auf zwei Ortlichkeiten (keine
Orte an sich) hin: ,Kupferhitte* und ,Sacht-
leben®. Es gab aber auch noch andere fir
einen kurzen aber heftigen Bronchialkatarr
gut geeignete Ecken. Naturlich halt das Gan-
ze in keiner Weise mehr einem Vergleich
mit den heute schon fast als “idyllisch” zu
bezeichnenden Umweltverhaltnissen im
Ruhrgebiet stand. Da hat sich so gut wie
alles sehr positiv entwickelt — war aber zu
jener Zeit nicht absehbar. Von einigen der
LAlten® hatte ich damals den leicht ironisch
gemeinten Ausdruck fur's Ruhrgebiet ,die
Speckschweiz® gehort.

Wieder zuriick zum Thema:

Al
l*'

X

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

Radarpatent fiir Fahren

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

Wir helfen lhnen kostenglnstig
Wir beriicksichtigen lhre Zeitprobleme
Anmeldung 8.30 - .30 Uhr

ATLAS Schifffahrt
Vinckeweg 19 - 47119 Duisburg
Tel. (0203) 87 30 54 - Fax (0203) 8 1610
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Das technisch-nautische Dilemma

des ,,Franz Haniel 11”

Dies ganze Chose war, wie bereits erwéhnt,
immer fir die, die an Deck arbeiteten mit
einer Menge Mehrarbeit verbunden und von
denen, die auf’m Bock, - also die auf der Bri-
cke arbeiteten, verlangte es nicht selten alles
an fahrerischem d.h. nautischem Kénnen ab.
Das war namlich nicht so einfach, mit vier
leeren Schubleichtern (Bargen oder auch
Bakken genannt) und dem "Franz Haniel
11" hinten dran bei Wind und Wetter, sprich
Sturm und Regen und was sonst noch so
alles kommen konnte, zu Tal zu fahren, was
jetzt aber nicht heien soll, dass die Fahrt
auf dem Mittelrhein weniger anspruchsvoll
gewesen ware, ganz im Gegenteil; es war
halt anders schwierig. Immerhin gab es ja
noch das Binger Loch und die Gebirgsstre-
cke war noch nicht ausgebaut.

Dem "Franz Haniel 11" fehlten einfach ein-
paar wesentliche technische Vorrausset-
zungen. Zum einen war er fir diese Art des
Transportes, vor allem wenn es mit 4 voll
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beladenen Schubleichtern zu Berg ging, mit
seinen nicht mal 2000 PS und ohne Cord-
Disen einfach zu schwach motorisiert; zu
den PS hatte man in diesem Falle auch
ES (Eselstarken) sagen kénnen. Das Ru-
derwerk, (2 Hauptruderflachen und zwei
Doppel-Flanken-Ruder) hatte, bei entspre-
chender Bauweise, auch einen hdheren
Wirkungsgrad erzielen kénnen, was sich
z.B. bei stlirmischer Talfahrt dann meistens
auch auf verhangnisvolle Weise bemerkbar
machte, worauf ich in dieser Geschichte
noch eingehen méchte. Erschwerend fir
die Talfahrt mit einem solchen Viererzug
kam hinzu, dass keiner der bis dahin, sagen
wir mal gangigen Schubleichter ein Kopf-
ruder, geschweige denn eine Querstrahl-
Einrichtung besaB.

Fir die Decksmannschaft bedeutete diese
zeitweilige andere Verwendung des ,Franz
Haniel 117 (wie gesagt) ein ger(ttelt MaB an
Mehrarbeit). Vier Schubleichter zu kuppeln
und wie in diesem Falle meistens auch zu
beladen oder zu I6schen, wir gehérten ja

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

nicht zum damals gerade eingerichteten
Poolverkehr mit seinen Lade- und Ldsch-
kommandos), war eben doch mit wesentlich
mehr Arbeitseinsatz verbunden als mit zwei
Schubleichter im Kalksteinverkehr herumzu-
fahren. Die im Mittelrheingebiet eingesetzten
Schubleichter wurden zudem von eigens
dafur vorgesehenen Zubringer- und (ich
driick’s mal so aus) Abnehmerfahrzeugen
und den dazu gehdrenden Lade- und Lésch-
kommandos eben an den beschriebenen
Lade- und Ldschstellen in Oppenheim, Bu-
denheim, Neuwied und Bonn-Oberkassel
betreut. Im sog. Kalksteinverkehr hatten wir
also meistens mit Laden und Léschen nichts
zu tun. AuBerdem waren alle Arbeiten (kup-
peln, Decksarbeit auf Boot und Leichtern
und die vielen anderen Tétigkeiten) schon al-
leine durch die sténdige Wiederkehr so routi-
niert, d.h. in Fleisch und Blut (ibergegangen,
- jedenfalls bei den langerfristig an Bord des
"Franz Haniel 11" beschéftigten ,Hanielern®,
dass alles mit einer gewissen Rationalitat
und Ubung und damit recht zeitsparend er-

Schubverband ,Franz Haniel 11” bei der Einfahrt in den Ruhrorter Hafenmund, etwa 1972/1973
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ledigt werden konnte. An diese Verhéltnisse
hatten wir uns gerne gewdhnt — leider hielt
diese, sagen wir mal, beschéftigungsharmo-
nische Arbeitsatmosphére nicht ewig.

Sturmfahrt zu Tal

Als wir Anfang November, es muss wohl
so um 1970 gewesen sein, mal wieder tal-
wérts unterwegs in Richtung Duisburg wa-
ren, und das mit vier leeren Schubleichtern,
die wir uns zuvor in Bonn-Oberkassel zu-
rechtgekuppelt hatten, herrschte ein wahres
Sauwetter; Regen und Sturm und es war
schweinekalt.

Beide Kapitédne an Bord waren der Meinung,
(Zit.:) Wenn das mal gut geht?! Ich hielt mich
zu dieser Zeit meistens im Steuerhaus auf,
- ich war schon zum Steuermann avanciert
und musste fahren lernen, fahren lernen,
fahren lernen..... Zit.: Fahren lernt man nur
durch fahren!

Es kam zu teilweise haarstrdubenden Sze-
nen wahrend dieser Talfahrt, der Windge-
schwindigkeitsmesser auf dem Dach des
Steuerhauses zeigte (damals noch ganz
einfach als Windstarken bezeichnet) pha-
senweise Windgeschwindigkeiten von ca.
100 bis 120 Km/h an. Fuhren wir im Hang
zu Tal oder kam der Wind, ah Sturm, quer-
ab wurde es kritisch fir uns und die entge-
genkommende Bergfahrt - von denen so
mancher gar nicht kapierte, weshalb wir so
einen hohen Platzbedarf hatten. Die Kollisi-
onskurse wurden haufiger und die Passagen,
also die Seitenabsténde zur Bergfahrt enger
und enger. Eine Funkabsprache mit der ent-
gegenkommenden Bergfahrt war oft wegen
des hektischen Geschehens und (das gab’s
zu dieser Zeit noch) fehlender Kommunika-
tionseinrichtung beim Kollegen, nicht oder
nur unzulanglich méglich.

Von einer Sekunde zur anderen mussten wir,
infolge urplétzlich quer auftretender Sturm-
bden Hartruderlage geben, was nicht selten
zu einem erheblichen Verlust der Voraus-
kraft fihrte. Dann wurde der ganze Verband
zu einem Spielball des Windes und driftete
quer ab. Die Strémung im Hang oder Hamm
(siehe Bopparder oder Goétterswicker Hamm)
tat ihr Ubriges um uns im Extremfall zum
einem (wie wir es nannten) ,Landemandéver
zu zwingen. Da hie3 es dann: Blick achter-
aus, wie weit sind wir mit dem Achterschiff
der Boot noch von den Kribbenkdpfen weg.
Aha, - jetzt reicht’s noch firr die nachste und
die Ubernachste Kribbe, - aber dann - volle
Kraft (dreimal &uBerste Wahnsinnige) zuriick
und versuchen den Verband zum stehen
(standig) zu bekommen. Klar bei Achteran-
ker — fallen Anker.

Dieses sog. Landemandver mussten wir
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wahrend dieser Talfahrt bis Duisburg drei-
mal durchfihren! Das erste Mal gleich in
KéIn — Porz, - da waren wir gerade mal eine
halbe Stunde und einpaar Stromkilometer
talwarts unterwegs, - das zweite Mal dann
in Dlsseldorf-Reisholz und das dritte Mal in
Krefeld - Uerdingen. Und hier standen uns
wohl alle 14 Nothelfer zur Seite (die werden
sonst nur auf der Gebirgsstrecke eingesetzt),
denn in Urdingen verfehlten wir die Stilllieger
nur um wenige Meter.

Natdrlich war nach solchen Landemanévern
dann auch immer das Bestreben grof3, von
diesem Strandungspunkt so schnell wie
moglich wieder weg zu kommen. Erstens
machte das Ganze auf die tbrige Schifffahrt
keinen sonderlich guten Eindruck und for-
derte einige Zeitgenossen zu einschlagigen
Kommentaren heraus, wie z.B.: Solle’ mer
euch ‘nen Tampen bringen, oder wenn’s ei-
ner ganz besonders gut meinte: Es gibt doch
nix Hilfloseres uffm Rhein wie’n Schuber
im Wind. Zweitens wollten wir ja schlieBlich
irgendwann mal ankommen. Deshalb wur-
den die Anker sofort wieder rausgedreht, der
Verband extrem Uber Stulr, also achteraus
in den Wind gedreht und so aus den Kribben
gezogen. Kritisch wurde es dann in dem
Moment, in dem der Alte den Verband dann
aufstrecken und in die Vorausfahrt gehen
musste. Wieder das damliche Spiel: Keine
Vorausfahrt = vierkanter Verfall. Wurde der
Sturm ausgerechnet zu diesem Zeitpunkt
wieder stéarker, - landete man unweigerlich
wieder da, wo man herkam — also noch
einmal, das passierte dann auch. Und bei
diesen Mandvern durfte natlrlich nichts an
Schifffahrt in unmittelbarer Nahe sein!

Im Anschluss an diese gerade mal soeben
heil Oberstandenen Aktionen setzte sich
bei allen ,Akteuren” die Erkenntnis durch:
Das sollten wir uns das nachste mal aber
Uberlegen, ob wir das Ganze bei solchen
Wetterverhéltnissen nicht ablehnen missen
— s0 ein Hollenritt — das ist ja gemeingefahr-
lich, eigentlich hatten wir nur unverschdmtes
Gluck, dass da nicht mehr passiert ist - bis-
her!

Aber das Drama ging noch weiter, hatte
sogar noch eine erheiternde Komponente.

Als wir, so gegen 14:00 Uhr (um 06:00 Uhr
morgens waren wir in Oberkassel gestartet)
unseren sturmerprobten Viererzug am Luft-
ball in Duisburg erst mal vor Anker legen
konnten, kuppelten wir die Boot zunéchst
mal ab um in den Bunkerhafen (,das Ha-
nielsloch®) zu fahren und Material zu fas-
sen, also an Bord zu holen. Aber da hief3
es schon von Seiten der Disposition: Beeilt
euch bitte, ihr habt Termin in Rotterdam an
der Seeboot; ihr sollt da morgen friih laden.
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Toll! Hat der keine Ahnung, was hier drauf3en
los ist. Der Sturm hatte sich, wir alle emp-
fanden das so, noch verstarkt.

SchlieBlich kuppelten wir die Boot ca. 17:00
Uhr wieder hinter die 4 Bargen und stellten
dabei fest, dass der Sturm, der hier schréag
von Steuerbord-Voraus auf den Schubzug
blies, machtig an den Ankerketten zerrte. Es
pfiff uns ordentlich um die Ohren.

Unterschiedliche Wetterbeobachtungen
Der Alte griff zum Telefon: Koblenz Ra-
dio, Koblenz Radio, hier ist die DA 5096
der "Franz Haniel 11" Nachdem die
gewunschte Verbindung zur Disposition
der Haniel Reederei hergestellt war, man
sprach in vertrautem aber burschikosen Ton:
Hoér mal, das kannst’e nicht verantworten,
wenn wir jetzt die Anker rausdrehen lan-
den wir spatestens an der Baerler Briick’
in den Preiselbeeren - hoch und trocken
auf’m Wall. Sekundenlanges Zdgern, - dann
die Antwort des Disponenten (ich nenn’ ihn
mal Willem d.G.): Ich weif3 gar nicht was ihr
habt, wenn ich hier datt Fenster rauskucke
isset fast windstill, da bewegen sich nich
mal die Blatter an den B&umen — oder nur
ganz schwach. Der Alte schnappte hérbar
nach Luft, die Gesichtsfarbe wechselte von
normal auf Purpur, eigentlich selten bei ihm,
dann kam die Antwort: Soll ich dich Scheren-
schleifer mal hier raus holen? (wie gesagt,
man pflegte einen lockeren und rustikalen
Umgangston) Dann setzen wir dich hier an
Deck und lassen dir mal die raue Wirklichkeit
um die Ohren wehen. Bei Wind und Wetter
hinterm Schreibtisch zu hocken und uns
dann den Wetterbericht zu erkléren, - so weit
sind wir noch nicht, - du Landratte. Wenn
ihr darauf besteht, dass wir jetzt losfahren,
tragt ihr auch die Verantwortung — bastal!
Erst mal Stille (das hatten sie nicht so gerne,
das mit der Verantwortung) dann kam die
Antwort — sehr moderat: Das kénnen wir
nicht, die Verantwortung hat immer noch
der Transportfiihrer. Das hatten wir gar nicht
erwartet, eher schon so’ne Aussage wie:
(Schén, - wenn ihr das nicht machen wollt . .
..) Das Gespréch fand dann folgendes Ende:
Willem meinte, irgendwie klang seine Stim-
me aufgeregt: Okay, okay, wollen wir hoffen,
dass der Mist bald vorbei ist und ihr dann
loslegen kdnnt. Ich muss Schluss machen,
hier bei uns sind eben die Dachziegel runter
gekommen, einer scheint in mein Autodach
gedonnert zu sein, - also macht’s gut. Ende
mit DA 5096.

Kommentar unseres Alten: Aha! Siehst’e
der Wind hat Ruhrort doch erreicht! Die stir-
mische Talfahrt fand ihre Fortsetzung und
diese Geschichte findet sie auch . . . ]
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Am erster US-European Workshop ist auch das ShortSeaShipping Inland Waterway
Promotion Center (SPC), Bonn beteiligt

USA setzen auf europaische Shortsea-
Konzepte und wollen Guterverlagerung

ie Vereinigten Staaten wollen StraBen-
D transporte nach europaischem Vorbild

aufs Wasser verlagern. Welche Vo-
raussetzungen zur Etablierung von ,Marine
Highways* entlang der US-Kiisten geschaf-
fen werden missen, erdrterten Verkehrsex-
perten auf Einladung der George Mason
University vergangene Woche in Washing-
ton. Mit dabei: ein Expertenteam des Bonner
SPC sowie SPC-Netzwerkpartner.

Welche technologischen und infrastruktu-
rellen Voraussetzungen missen erfllt sein,
damit die Verkehrsverlagerung gelingt? Wel-
che Instrumente zur Férderung des ,Marine
Highway Systems“ kdnnen eingesetzt wer-
den? Wie kdnnen US-Verlader und Trans-
portdienstleister von den Vorteilen des
Systems Uberzeugt werden?

Auf dem zweitétigen Workshop verdichteten
US-Verkehrsexperten des George Mason
Komitées Erfahrungen, die sie im Rahmen
eines Deutschlandbesuchs beim ShortSea-
Shipping Inland Waterway Promotion Cen-
ter (SPC), Bonn, im vergangenen Herbst
machen konnten. Ziel der Amerikaner ist
es, parallel zu den US-Kiisten verlaufende
Kurzstreckenseeverkehre zu etablieren, um
Staus auf den StraBen zu verhindern, die
Umwelt zu schonen und Transportkosten
Zu optimieren.

,Die USA besitzen ein gigantisches Potenzial
an verlagerungsfahigen Guterverkehrsstro-
men®, kommentiert Workshop-Teilnehmer
und SPC-Vorstandsmitglied Knut Sander,
geschéaftsfihrender Gesellschafter Robert
Kukla, Munchen. ,Was Transportunterneh-
men dort jetzt brauchen, sind Entschei-
dungshilfen, die die 6konomischen und
6kologischen Vorteile des Systems ver-
deutlichen.”

Anders als in Europa sind bei der Vorteil-
sargumentation jedoch einige Klippen zu
umschiffen. ,Der Dieselpreis fir Trucks ist
in den USA extrem niedrig. So fallen wirt-
schaftliche Vorteile flir Shortsea-Verkehre
in den USA deutlich weniger ins Gewicht
als in Europa®“, konstatiert SPC-Projektma-
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nager Markus Heinen. AuBerdem verflige
das Land uber ein effektives Doppelstock-
Zugsystem. Hinzu komme der Jones Act,
eine Kabotageregelung, die den Schiffs-
verkehr zwischen amerikanischen Hafen
grundsatzlich auf Schiffe beschrankt, die
in den USA hergestellt wurden. Diese dirfen
zudem ausschlieBlich unter US-Flagge und
mit amerikanischer Besatzung fahren.

Dennoch sind die Amerikaner nach dem
Besuch der SPC-Delegation fest entschlos-
sen, das Erfolgsmodell der europdischen
Shortsea-Verkehre auf ihr Land zu (ber-
tragen. So hat eine aktuelle Marktanalyse
des ,George Mason University Consortium*
ergeben, dass 90 Prozent der US-Wasser-
straBenkapazitaten flr Transporte derzeit
nicht genutzt werden.

Reichlich Wissen und gute Argumente lie-
ferten den US-Verkehrsexperten im Rahmen
des Workshops auch Patrick Norroy und
Janeta Toma von der Maritime Transport and
Logistics Unit,,DG Move“ der Européischen
Kommission , Drazen Zaglic, ehemals Chair-
man des ESN,
Professor Dr.
Burkhard Lem-
per, Direktor
des Instituts fur
Seeverkehrs-
wirtschaft und
Logistik (ISL),
Professor Dr.
Orestis Schinas
von der Ham-
burg School of
Business Admi-
nistration und
Professor Dr.
Reinhart Kithne
vom Deutschen
Institut fir Luft-
und Raumfahrt
(DLR).

Uber das SPC

Das ShortSea-
Shipping Inland
Waterway Pro-
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motion Center (SPC) ist ein Public-Private-
Partnership des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
der Bundesldnder Baden-Wdirttemberg,
Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen,
Schleswig-Holstein sowie Reedereien, Spe-
diteuren, Hafenumschlagbetrieben, Héfen,
Schiffsmaklern und der Binnenschifffahrt.
Betrieben wird das SPC vom Verein zur
Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs
e.V., Hamburg.

Die Griindung erfolgte am 9. Mai 2001 in der
Handelskammer Hamburg. Die operative
Arbeit nahm das SPC am 2. Juli 2001 in
den R&umen des Bundesministeriums in
Bonn auf.

Ziel des SPC ist es, Industrie, Handel und
Speditionen fur die Verkehrstrager Schiff
und Bahn zu sensibilisieren und gemein-
sam mit Verladern und Dienstleistungsun-
ternehmen multimodale Logistikkonzepte zu
entwickeln, welche die européischen Was-
ser- und Schienenwege einschlieBen. Das
SPC arbeitet in Bezug auf Unternehmen und
Hafen vollkommen neutral. ]

»,Die USA besitzen ein gigantisches Potenzial an verlagerungsfahigen
Giiterverkehrsstrémen®, sagt SPC-Vorstandsmitglied Knut Sander
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Schifffahrts-Magazin Serie: Die Binnenschiffahrt im Wandel (lll. und letzter Teil)

Die pragnanten Ursachen der heutigen
Situation in der deutschen Binnenschiffahrt

Das neue Zeitalter mit
seinen Strukturverande-
rungen

Die Jahre 1990 bis 1994 waren gepragt
von einer Fllle einschneidender Verénde-
rungen, die in einigen Bereichen kontrare
Uberschneidungen erkennen lieBen, und
in die die vorerwahnten Entwicklungen
am Ende des achten Jahrzehnts einflos-
sen. Als erstes sorgten die Auswirkungen
der Wiedervereinigung ab Sommer 1990
flr eine starke Belebung des Transportauf-
kommens, sowohl innerhalb des nord-west-
ostdeutschen Kanalgebietes wie auch im
Wechselverkehr Rhein-Kanalgebiet. Die
Nachfrage nach Schiffsraum flr die De-
stinationen in den neuen Bundeslandern
mit ihren z. T. extremen Abmessungsbe-
schrédnkungen — und dabei muf3 auch auf
die damaligen Tiefgangsbeschrankungen
hingewiesen werden — stieg sprunghaft an.
Das Raumangebot konnte jedoch, obwohl
eine Reihe von ostdeutschen Partikulieren
(fast 50 Einheiten) nunmehr zusétzlich in den
Markt eintreten konnte, dieser Nachfrage
kaum Stand halten. Viele Fahrzeuge waren
bereits abgewrackt und damit verloren, und
die ehemalige DDR-Staatsreederei hatte
noch Probleme mit sich selbst. Hinzu kam
der Kabotagevorbehalt, der das Rauman-
gebot in engen Grenzen hielt. Die fir den
Einsatz von Fahrzeugen aus Drittlandern
notwendigen Genehmigungsprozeduren
waren zeitraubend und verhinderten oft
aus Termingrinden den Transport iber die
WasserstraBe. Die Verlader waren nervés
und favorisierten deshalb oft die StraBe und
die Schiene, um just in time ihren Liefer-
verpflichtungen nachzukommen. SchlieBlich
ging es ja um den ,Aufbau Ost".

Auf dem Rhein sorgten die neue Besat-
zungsordnung sowie ein neuer Tarifvertrag
fur die eingangs erwédhnten Kostensteige-
rungen durch eine Erh6éhung der Besat-
zungsstarke, Einschrankung und Kontrolle
der Fahr- bzw. Ruhezeiten und eine Reihe
von tariflich verankerten Zusatzleistungen
wie Freizeiterhdhung, Uberstundenzuschla-
ge auch fur an Bord verbrachte Ruhezeiten
usw. Der in immer gréBerem Umfang durch
Leasing-Vertrage verpartikulierte ehemalige
Reedereischiffsraum wurde durch die , Alt*
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In dieser Schifffahrts-Magazin Serie be-
schreibt ein Kenner der deutschen und
europdischen Binnenschifffahrt den Weg
des Gewerbes zu der heutigen - nicht
wirklich einfachen - Situation. Der erste
Teil erschien in unserer Juni-Ausgabe, der
zweit im Juli. Mit diesem Beitrag hier endet
die Serie.

In der deutschen Binnenschiffahrt vollzo-
gen sich in den letzten ca. 40 Jahren zum
Teil gravierende Verénderungen. 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 vollig gegenldufig 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 spéateren 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 Verédnderungen 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.

Reedereien zu immer ginstigeren Konditi-
onen im Markt angeboten und leistete da-
mit seinen Beitrag flr einen beginnenden
Frachtenverfall, anfangs in den nicht der
Frachtfestlegung unterworfenen Relati-
onen. Die Leasing-Vertrage verpflichteten
die meist unbedarften ,Jung-,Unternehmer
zur Ubernahme samtlicher Risiken inklusive
Schéden an Kasko und Maschine sowie die
Gestellung der Besatzungsmitglieder, und
dies bei immer gréBerem Personalbedarf.
In der Regel wurde der Leasing-Nehmer
verpflichtet, sein Schiff ganzjahrig — d. h.
an 365 Tagen — und dazu noch exklusiv
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und ausschlieBlich den Reedereien zur
Verfligung zu stellen. Diese garantierten im
Gegenzug zwar eine ganzjéhrige Beschéf-
tigung zu marktiblichen Preisen und Kon-
ditionen, wie diese aussahen, bestimmten
die Leasing-Geber jedoch selbst, denn die
wenigsten Leasing-Nehmer verfligten tber
eine Markttransparenz (was oft auch gar
nicht erwlinscht war), denn sie hatten dies
nie gelernt. Somit waren den ,Alt-Reede-
reien” Tur und Tor gedffnet, die garantierte
Beschéftigung um jeden Preis und zu ,ihren®
Marktkonditionen zu erfillen. Die Zahl der
Insolvenzen in der Binnenschiffahrt erreichte
Nachkriegsrekord. Viele ehemaligen Unter-
nehmer leiden heute noch unter ihren Altla-
sten. Warum die Binnenschiffahrt aus dem
spater konzipierten Gesetz zur Bekdmpfung
der Scheinselbsténdigkeit explizit ausge-
nommen wurde, wird wohl immer ein Ge-
heimnis bleiben.

Unter diesen Einfllissen fokussierten sich
Politik, Verbande, Verlader und das Gewer-
be im Jahr 1993 auf die Erhaltung des in-
nerdeutschen Ordnungsrahmens. Die groB3e
Angst vor der ,Zeit danach® machte die Run-
de, denn alle im Gewerbe Tatigen, sowohl
die Unternehmer wie auch die Flihrungskraf-
te, waren auf eine derartige Situation nicht
vorbereitet bzw. hatten keine entsprechende
Erfahrung, sich kurzfristig einem liberalisier-
ten Markt zu stellen. Wéhrend einer Ga-
stefahrt anlaBlich einer Hafeneinweihung
gab es dann auch noch eine ungllickliche
AuBerung des damaligen Prasidenten des
Gewerbebundesverbandes, in der er im Fall
einer Liberalisierung des innerdeutschen
Ordnungsrahmens einen Frachtenverfall von
bis zu 50 % prognostizierte. lhre Verbl(f-
fung und Sprachlosigkeit Uberwanden die
Verlader sehr schnell und setzten diesen
Wert umgehend in ihre Budget-Planung
fur das ,Jahr danach” ein. Diese Zahl war
nun Verhandlungsgrundlage fir die zum
Jahresende beginnenden Frachtverhand-
lungen und sollte sich nicht nur bestétigen,
sondern sogar noch Ubertroffen werden,
allerdings primér forciert durch diese un-
gluckliche Vorgabe. Der kleinere Blindnis-
partner der damaligen Regierungskoalition
beruhigte vorriibergehend das Gewerbe mit
der Zusage, da3 man als Mittelstandspartei
keinen BeschluB3 Uber eine abrupte Libe-
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ralisierung — wenn diese Uberhaupt kurzfri-
stig ein Thema sein sollte — zulassen wolle.
Man favorisierte vielmehr eine vorriberge-
hende Aussetzung der Liberalisierung, im
schlechtesten Fall eine Periode des ,wei-
chen Ubergangs®“. Welch ein TrugschluB.
Zu spat wurde erkennbar, daf3 diese Partei
ihren Widerstand gegen die Liberalisierung
fir politische Ziele instrumentalisierte, die
auf einem ganz anderen Parkett spielten.
Am 18. Dezember 1993 beschlo3 der Bun-
destag in der letzten Plenarsitzung dieses
Jahres ohne weitere Vorwarnung die Libe-
ralisierung und damit Aufhebung der Fest-
frachten in der deutschen Binnenschiffahrt
mit Inkrafttreten bereits zum folgenden 1.
Januar. Das deutsche Binnenschiffahrts-
gewerbe hatte nunmehr gerade 18 Tage
Zeit — inklusive Weihnachten und Neujahr -,
dies zu verkraften. Anstatt nun gemeinsam
dieses Problem in Angriff zu nehmen und
im gréBeren Kreis gemeinsame Strategien
zu entwickeln, bildeten sich nur wenige und
ganz kleine Gesprachkreise. Der groBte Teil
der Unternehmen entwickelte seine eigenen
Phantasien ohne Partnerschaften und stabi-
lisierende GestaltungsmafBnahmen.

In den darauf folgenden Monaten trat der
Wettbewerb massiv auf und vor allem die
Niederlander, aber auch die Franzosen und
Belgier drangen in die von hohen Trans-
portaufkommen geprégten Markte, primar
im Chemie-, Montan- und Kraftwerkskoh-
lenbereich. Sie trafen auf ein relativ harm-
loses und zum Teil Uberfordertes deutsches

Nachbarn Belgien, Niederlande und Fran-
kreich waren in dieser Hinsicht geschickter.
Sie beschlossen einen ,weichen Ubergang®
in die Liberalisierung ihrer tour-de-réle-Sy-
steme und lieBen sich flr die Abschaffung
der dortigen Ordnungsrahmen mit ihren aus-
kdmmlichen Tarifen immerhin noch 1,5 Jahre
Zeit. Die Einnahmen aus diesen Verkehren
konnte deshalb ein nicht unbetréchtlicher
Teil der dort beheimateten Partikuliere fir
die Subventionierung seines Wettbewerbs
auf dem Rhein benutzen.

Zu Beginn dieser Entwicklung erfolgte im
September 1992 die Eréffnung des Main-
Donau-Kanals. Das Ventil war ge6ffnet.
Die deutschen Fahrzeuge stellten auf
der ,Jungfernfahrt” jedoch nur einen Teil
der West-Flotte dar. Seit* an Seit' lagen
sie mit den Schiffen aus den westlichen
Nachbarléndern, die nun ebenfalls in den
neuen Bereich der westeuropéischen Bin-
nenschiffahrt vorstieBen. Sie begegneten
auf ihren Talfahrten dem Schiffsraum der
osteuropdischen Staatsreedereien. Schnell
konnten sie nun erkennen, daf3 die in den
letzten Jahren geschirte Angst vor dem ost-
europdischen ruindsen Wettbewerb vollig
unbegriindet war. Der Donauschiffsraum war
technisch lediglich flr den Transport zu den
deutschen Donauhéfen geeignet und stellte
daher — zumindest fir die nachsten Jahre
— keine ernstzunehmende Konkurrenz dar.

In den nachsten Monaten und Jahren wurde
mehr und mehr erkennbar, daf3 die anfangs

bejubelten bilateralen Festfrachten den
deutschen Schiffahrtsunternehmen nicht
nur wenig Verhandlungsspielraum lieBen,
sondern einen erheblichen Wettbewerbs-
nachteil fur sie darstellten. Die deutschen
Unternehmen wurden von der bisherigen
deutschen Frachtenprifung sorgsam auf die
Einhaltung der bilateralen Festfrachten Uiber-
wacht, was in Form der bisherigen Unter-
nehmensprifungen erfolgte. Hilflos mufBten
die deutschen Schiffahrtstreibenden immer
wieder mit ansehen, wie die Konkurrenz aus
den westlichen Nachbarlandern ihre La-
dungen an der Donau akquirierte, wéhrend
der deutsche Raum oft leer ausging, dies vor
allem in den bilateralen Relationen zwischen
Deutschland und den Donauldndern. Was
zu diesem Zeitpunkt nur einem kleinen Kreis
bekannt war: in den Donauanliegerstaaten
konnte weder eine Frachtenkontrolle noch
eine —Uberwachung installiert werden, denn
es existierte in keinem dieser Staaten hierzu
eine entsprechende Rechtsgrundlage. So-
mit konnten nichtdeutsche Schiffahrtstrei-
bende in diesen Staaten mit den dortigen
Verladern und Befrachtern véllig ungeniert
ihre Frachten frei aushandeln und erhielten
sogar in vielen Fallen am Ladeplatz gleich
in bar ihre Pénale ausgezahlt fir den Ver-
sto3 gegen die deutsch-osteuropéischen
Marktzugangsregelungen mit ihren Geneh-
migungsverfahren. Lediglich die Staatree-
dereien verhielten sich offiziell tarifrechtlich
korrekt, waren jedoch Partner fir nur wenige

Gewerbe und konnten sich in
der — salopp gesagt — ersten
Kampfrunde zum Teil erheb-
liche Mengen sichern. Da
auch die grenziiberschreiten-
den Ladungen bei den deut-
schen Verladern keine Prio-
ritdten mehr hatten, wurden
diese gleich mit in die konkur-
rierenden Verhandlungen ein-
bezogen. Die vom deutschen
Partikuliergewerbe vertretene
Prognose einer gleichlau-
tenden Erholung der grenz-
Uberschreitenden Frachten
wurde dadurch umgehend ad
absurdum gefihrt. Frachtre- B,
duzierungen von bis zu 25-
30 % waren keine Seltenheit.
Dies entlockte manch einem
Verlader die Frage, was die
Schiffahrt 3 Jahrzehnte mit
ihrem Geld gemacht habe, da
man nun plétzlich zu diesen
Raten fahren kann?

Die Regierungen unserer

Bei uns

lhr Spezialist

.
CARL REHDER GRUPPE
/.._‘_-«

auf allen Gebieten
der Transport- und
Schiffsversicherung

kénnen Sie sicher
vor Anker gehen!

Die CARL REHDER GRUPPE erwei-

tert ihr Angebot flr den russischen

Markt. Um der immer starker stei-
genden Nachfrage nach den Dienst-

leistungen der zur CARL REHDER
GRUPPE gehérenden Firmen aus
dem russischen Schifffahrts- und
Versicherungsmarkt gerecht zu
werden, wurde am 16. Juni 2011 im
Beisein russischer, niederlandischer
und deutscher Géste feierlich die
Grundung der JMS JOINT MARINE

SERVICE RUS LLC und die Eroéff-

nung des Moskauer Biros der Firma
begangen.

Mit der Grindung erdffnet sich fur
westliche Lieferanten und Investoren
und fur russische Versicherer die
Méglichkeit sowohl im Schadenfall,
als auch bei der Risikobewertung
und Versicherung nicht nur direkt,

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

Die Mitarbeiter der CARL REHDER
GRUPPE stehen lhnen unter der un-
tengenannten Telefonnummer gern
flr weitere Informationen jederzeit
zur Verflgung.

CARL REHDER GRUPPE
Lindhorster StraBe 4

21218 Seevetal (Hittfeld)

Tel.: 04105 77028-0

Fax: 04105 77028-18
info@carl-rehder.de, www.carl-rehder.de
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westliche Schiffahrtsunternehmen, da sie
selbst jede Tonne fir ihre Flotten bendtigten.
Hinzu kam auch noch eine véllige Unbe-
weglichkeit der Administrationen in diesen
Staatsreedereien.

Die deutschen Behérden muBten dies
ebenso hilflos mit ansehen wie die Ge-
werbetreibenden. Frachtenkontrollen an
Bord von nichtdeutschen Schiffen und
entsprechende Sanktionen waren rechtlich
unmoglich. Nachdem man in den Donau-
staaten dies erkannt hatte, schossen dort
die Befrachtungsunternehmen und Klein-
reedereien wie Pilze aus dem Boden. Man
hatte dort schnell erkannt, daB es wesent-
lich lukrativer war, westeuropdische Bin-
nenschiffe einzusetzen als die Transporte
von den Staatsreedereien durchfiihren zu
lassen, denn wer eine Woche oder l&nger
dort leer gelegen hatte, war erpressbar und
oft in den Frachtverhandlungen fast willen-
los. Das Frachtniveau geriet unter Druck,
und da in vielen Relationen kein finanzieller
Ausgleich fir Hoch-/Niedrigwasser oder Eis
erfolgte, gerieten viele Unternehmen bald
in existentielle Schieflagen, wéhrend die
Unternehmen im Donauraum wuchsen. Sie
erzielten zwar weitgehend fr ihre Befrach-
tungen die gleiche Marge, allerdings hatten

sie aufgrund des damaligen Lohnniveaus
mit einer Befrachtung den Monatslohn fir
einen Mitarbeiter verdient. Der Rest war fast
Reingewinn vor Steuern.

Aber es begann auch noch eine andere, bis
dahin kaum bekannte oder voraussehbare
Entwicklung: Nicht nur die Reedereien im
Donauraum waren im Staatsbesitz, sondern
auch die Werften. Vor allem in Ruméanien
lagen die Baukosten fiir ein groBes Rhein-
schiff um bis zu 40 Prozent unter denen
der Werften in Westeuropa. Je nach Héhe
der Baukosten wurde sogar zum Teil die
Pénale von den Werften iibernommen. Vor
allem niederlandische Makler hatten dies im
Vorfeld friihzeitig erkannt und sich zum Teil
ganze Produktionen von neuen Binnenschif-
fen gesichert, die dann zu attraktiven Kondi-
tionen in den Niederlanden verkauft wurden,
wie eingangs erwahnt mit intensiver Sub-
ventionierung durch den niederlandischen
Staat und sehr liberalen Finanzierungskon-
zepten der Banken. Neben den traditionellen
Abmessungen wurde auch noch ein neuer
Schiffstyp kreiert: das 110-m-Schiff, welches
dann einige Jahre spéter um weitere 25 m
langer gebaut werden sollte. Es entstand
eine neue Welle der Kapazitatserweiterung,
die voéllig kontrér zur Philosophie der euro-

paischen Abwrackregelung 1989 stand. Mit
diesen neuen Kapazitédten wurde innerhalb
der nachsten 5-7 Jahre die Rheinschiene
geradezu Uberschwemmt. Der Preiskampf
auf dem Rhein verstarkte sich und die ohne-
hin oft kaum auskémmlichen Raten gerieten
noch weiter unter Druck, obwohl ein Teil der
Neubauten von den Containerverkehren auf
dem Rhein kompensiert wurde.

In der Rheinschiffahrt versuchten Unterneh-
men und Partikuliere durch neue Strategien
ihre Einnahmeverluste zu kompensieren.
Ehemalige Haus- und Genossenschaftsp-
artikuliere verselbstandigten sich und tra-
ten nun als zusatzliche Wettbewerber im
Markt auf, um den Profit, den sie bisher an
ihre Befrachter bezahlt hatten, selbst zu
erwirtschaften. Jedoch ohne ihre bishe-
rigen Unternehmen im Ricken und auch
oft durch fehlende Marktkenntnisse wurden
sie schnell ein Spielball der Verlader und
Befrachter. Zugesténdnisse wie z. B. das
Selbstputzen der Laderdume bis hin zum
Bedienen von Léschgeréten durch das Bord-
personal sollten weitere Wettbewerbsvor-
teile verschaffen. Legale Verlangerungen
der Fahrzeiten im Partikulierbetrieb durch
Einbindung von Familienmitgliedern mit den

r

Druckerei ‘

Schifffahrts- und
speditionsbezogene
Drucksachen u.a.:
Konnossemente

Programme (Flyer) fiir die
Personenschifffahrt

\

Dannwald

Druckerei Dunnwald UG
Neumarkt 17

47119 Duisburg-Ruhrort

Telefon 0203 - 80989-0
Telefax 0203 - 80989-17
kkdruck@arcor.de
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entsprechenden Patenten sollten flr wei-
tere Einnahmen sorgen. Nur leider wurden
oftmals diese finanziellen Vorteile 1:1 wei-
tergegeben, was letztendlich nur zu einer
Steigerung der Manpower und den Betriebs-
kosten fiihrte. Der freie Markt honorierte dies
selten oder gar nicht. Im Gegensatz dazu
wurden die Haftung der Schiffseigner, die
Bestimmungen der Gefahrguttransporte
und die Sicherheitsauflagen an Bord weiter
verscharft, um nur die wesentlichen Punkte
ZU nennen.

Zu Beginn des Jahres 1996 fiel dann auch
noch der deutsche Kabotagevorbehalt auf
den ostdeutschen WasserstraBen. Die an-
fangs hier noch relativ stabilen Frachten
und Nebenbedingungen gerieten auch dort
nunmehr unter Druck, vor allem aus den
Ostlichen Nachbarstaaten mit ihrem preis-
glnstigen Lohnniveau, denn sowohl in Polen
wie auch in Tschechien waren die dortigen
Reederein immer noch im Staatsbesitz,
wahrend die ehemalige DDR-Staatsreederei
bereits privatisiert worden war, und ihrerseits
nunmehr gegen stetig steigende Kosten und
fallende Frachtraten antreten muBte.

Getoppt wurde die ungliickliche Entwick-
lung 1995 dann durch die spontane Au-
Berkraftsetzung des § 6 b des EStG durch
die damalige Bundesregierung. Nunmehr
muBten beim Verkauf der alten Schiffe Ver-
auBerungsgewinne voll versteuert werden
und konnten von den Unternehmen nicht
mehr als steuerfreie Rlcklagen fur Investiti-
onen in neuen Schiffsraum gebildet werden.
Dies bedeutete vor allem fir die deutsche
Partikulierschiffahrt die Vernichtung ihres
Eigenkapitals und erregte auch Unruhe bei
den Banken. Diese sahen den Marktwert
der alten Fahrzeuge weiter schwinden und
einen Anstieg der Zukunftsrisiken bei einer
notwendigen Erneuerung des Betriebes.
Investitionsvorhaben mehr und mehr er-
schwert oder abgelehnt, da die Gestellung
von Sicherheiten fir die Altfinanzierungen
bereits erschopft waren. Vielmehr drangte
das Kreditwesen auf Verkauf und Auflésung
des Betriebes, um aus den Verkaufserlésen
die Ruckzahlung der Kredite zu erreichen.

Mit der Abschaffung des FTB fielen zum
01.01.1994 auch die Regelungen flr die La-
de-/Léschzeiten sowie Liegegelder in der
deutschen Binnenschiffahrt. Das Gewerbe
stand plétzlich ohne gesetzliche Absiche-
rung dieser Nebenbedingungen da, denn
im — damals noch glltigen - deutschen
Binnenschiffahrtsgesetz waren keine ent-
sprechenden Regelungen mehr enthalten.
Erst auf Initiative der deutschen Verbénde
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regelte die Bundesregierung zur Mitte des
Jahres durch entsprechende Anderung
des Binnenschiffahrtsgesetzes die Lade-/
Léschraten und Liegegelder neu, allerdings
in modifizierte Form, was wiederum zu einer
Erhéhung der Liegegeldsétze fuhrte. Dies
umgingen viele Befrachter und Verlader
dadurch, daB sie die Bedingungen des
FTB ihren Transportvertrdgen zu Grunde
legten, die bis einschl. 1993 Bestand hat-
ten. Somit entstanden die Begriffe ,,deutsch
gesetzlich 93“ bzw. ,94%. Zum 01.07.1999
trat dann das neue deutsche Transportrecht
in Kraft. Gleichlautend verlor der Artikel IV
des Deutschen Binnenschiffahrtsgesetzes -
das ,Frachtrecht“ — seine Gdltigkeit. Da dort
die vorgenannten Regelungen der Lade-/
Léschzeiten sowie der Liegegelder enthalten
waren und wiederum keine neue Manifestie-
rung dieser Bedingungen erfolgte, wurde
die Binnenschiffahrt ein zweites Mal dieser
diesbeziglichen Rechtsgrundlagen beraubt.
Wieder muBten Verbénde und Vereine in-
tervenieren. Es entstand nach heftigen Dis-
kussionen mit der verladenden Wirtschaft
eine neue Regelung, die die Liegegelder
jedoch noch einmal verteuerten. Da auch
die neue Rechtsgrundlage dispositives
Recht ist und deshalb frei vereinbart wer-
den kann, haben wir
in der deutschen Bin-
nenschiffahrt nun die
Auswabhl, zwischen
drei Grundlagen der
Lade-/Léschzeiten
und Liegegelder:
»deutsch gesetzlich
934 ,94“ und ,99“
Dies allein erzeugt
bei vielen Transport-
verhandlungen oft
zeitraubende Diskus-
sionen.

Initiative gegen den weiteren Frachtenverfall
auf. Zweihundert Partikuliere sollten fiir ei-
ne Woche die Ubernahme von Transporten
verweigern. Man wollte damit das Schiffs-
raumangebot klinstlich verknappen. Als sich
die Unternehmer nach einer Woche wieder
ladebereit meldeten, erfuhren sie, daB sich
das Ratenniveau nicht etwa verbessert,
sondern durch den Einsatz von konkurrie-
rendem nichtdeutschem Schiffsraum eher
verschlechtert hatte. Spontan entschieden
die Partikuliere - weitgehend jeder fur sich
- diese Raten noch einmal zu unterbieten
mit der Begrindung, man benétige nach 1
Woche Liegezeit schlieBlich dringend eine
Reise.

2. Der Sohn eines sliddeutschen Partikuliers
verdffentlichte etwa im gleichen Zeitraum
seine betriebswirtschaftliche Diplomarbeit
zu dem Thema ,Kostenrechnung eines
Schiffahrtsunternehmens®. Das Ergebnis
dieser Rechnung war eine Frachtrate von
DM 8,50 p. t. in einer bestimmten Relation.
Auf die Frage an ihn, warum sein Vater mit
seinem Schiff in dieser Relation zu einer
Rate von DM 5,50 p. t. fahre (was allgemein
bekannt war), erhielten die Fragesteller die
Antwort: ,Wenn wir mehr verlangen, féhrt es
ein anderer”. [ |

[Yie Qualitiit ciner Transportleistung beginnt
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Die Deutsche Binnenreederei mochte der verladenden Wirtschaft tiberzeugende und
fir beide Seiten nitzliche Transportangebote auf der WasserstraBe machen

Der Vorteil des ,,Modernisierungskonzepts”
des BMVBS bleibt im Dunklen

ie Plane von Bundesverkehrsminister
D Dr. Peter Ramsauer, insbesondere die

ostdeutschen Wasserstra3en neu zu
klassifizieren, haben in der Binnenschifffahrt
fur Unruhe und Verérgerung gefiihrt. Beson-
ders betroffen von diesen MaBnahmen ware
auch die Deutsche Binnenreederei mit Sitz
in Berlin. Schifffahrts-Magazin-Chefredak-
teur Friedbert Barg hat Stanislaw Wittkowski,
Vorstand der Deutschen Binnenreederei AG,
dazu und zu aktuellen Unterneh-
mensaktivitden befragt.

Herr Wittkowski , Sie sind seit
ziemlich genau einem Jahr Ge-
schéftsfiihrer der Deutschen
Binnenreederei, - wie sieht ih-
re persénliche Bilanz fiir diese
Zeit aus?

Ich bin zufrieden, obwohl noch
viel vor uns liegt.

Die Deutsche Binnenreederei
gehort zu den groBen Reede-
rei Unternehmen der Binnen-
schifffahrt. Planen Sie weitere
VergréBerungen?

Wir planen unsere Flotte zu ver-
gréBern und ca. 200 Einheiten zu
Ubernehmen. Unser Ziel ist die VergréBe-
rung der Transporte auf der Elbe.

Wo liegen die besonderen Stérken der
DBR AG?

Unsere Flotte ist besonders gut einsetzbar
bei kleinen Kanélen und auf der Elbe. Die
technischen Voraussetzungen unserer Flot-
te sind fiir die Elbe und Ostdeutschland sehr
geeignet.

Wie viele Mitarbeiter sind insgesamt fiir
die Binnenreederei tétig? An Land und
an Bord Ihrer Schiffe?

Unsere Mannschaft besteht aus iber 90
Mitarbeitern.

Mit welchem Schiffsbestand arbeiten Sie
in Deutschland und Europa?

Wir verfligen Uber 72 Schubschiffe, 32 Tro-
cken- und Tankmotorschiffe und 392 Schub-
leichter verschiedenen Typs.
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Inwieweit ist die Deutsche Binnenreede-
rei mit der polnischen Binnenschifffahrt
bzw. polnischen Binnenschifffahrtsunter-
nehmen verflochten?

Die Zusammenarbeit mit polnischen Binnen-
schifffahrtsunternehmen ist bei uns ziemlich
stark ausgebaut. Entweder vermieten wir
oder verfrachten wir unsere Schiffe an diese
Unternehmen.

DBR-Vorstand Stanislaw Wittkowski

Wie ist Ihr Unternehmen strukturiert? Auf
welchen Gebieten und in welchen Lén-
dern sind Sie aktiv?

AuBerhalb Deutschland fahren unsere
Schiffe in Tschechien, Polen, Holland und
Belgien.

Wéhrend der letzten Jahre hat sich das
Verhéltnis der Binnenschifffahrt zur Ver-
kehrspolitik sichtbar verbessert. Wie be-
werten Sie das Verhiltnis des Gewerbes
zur Politik?

Das Verhaltnis der Binnenschifffahrt zur Ver-
kehrspolitik hat sich in den vergangenen
Jahren sicherlich deutlich verbessert, was
z.B. an den kontinuierlich gestiegenen
Haushaltsansatzen fiir Erhalt und Ausbau
der Flisse und Kanéle abzulesen ist. Wir
haben den Eindruck, dass die Politik die Be-
deutung des Systems Wasserstrafe und die
Potenziale der Binnenschifffahrt inzwischen
erkannt hat. Unser Unternehmen ist bemiiht,
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—

durch die Belebung des Frachtverkehrs per
Binnenschiff besonders auf nord- und ost-
deutschen WasserstraBen die Bedeutung
des Verkehrstrdgers Binnenschiff wieder
mehr der verladenden Wirtschaft als auch
der Offentlichkeit ins Bewusstsein zu rufen.
Dabei steht die Elbe bis hinein ins Tsche-
chische fur uns im Vordergrund. Dem ent-
sprechen auch unsere Bemihungen in die-
ser Angelegenheit unsere Zusammenarbeit
mit dem Uberseehafen Hamburg,
den Elbehafen und mit anderen
Reedereien, wie der CSPL, aus-
zubauen, um der verladenden
Wirtschaft (iberzeugende und fur
beide Seiten nitzliche Transport-
angebote auf der WasserstraBe
machen zu kénnen.

Das Anfang 2011 vorgestellte
sog. Modernisierungskonzept
des BMVBS I4sst uns allerdings
zweifeln: Auf Grund des Diktates
leerer Haushaltskassen sollen
ganze WasserstraBenregionen
nicht weiter ausbaut werden.So
soll der weitere Ausbau eines
Flusses oder Kanals nach dem
Willen des Bundesverkehrsminis-
teriums allein davon abhangen,
dass mindestens 5 Mio. Tonnen Giter
pro Jahr auf ihm transportiert werden. Wir
mussen also zur Kenntnis nehmen, dass
die Ausbauarbeiten insbesondere im ost-
deutschen WasserstraBensys-tem nicht
fortgesetzt werden sondern bestenfalls
der Erhalt des status quo im Vordergrund
stehen soll. Damit werden die jahrzehnte-
langen Bemiihungen zur Schaffung eines
adaquaten und einheitlichen Netzes, auf
dem ein wirtschaftlicher Schiffsverkehr
erfolgen kann, entwertet. Wie auf solchen
nicht weiter ausgebauten WasserstraBen
steigende Guterverkehre bewéltigt werden
sollen, teilt das Ministerium nicht mit. Der
Vorteil dieses ,Modernisierungskonzepts”
des BMVBS bleibt im Dunklen.

Wie wollen Sie einem Kunden erklaren, dass
seine vorhandenen gro3en Mengen an Mas-
sengut, ob Getreide und Futtermittel, Diinger
oder Baustoffe, die Turbinen aus Gérlitz und
Berlin, die Windkraftanlagen von Westas,
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Container von und nach Hamburg kiinftig
auf WasserstraBen transportieren werden,
die die Wertigkeit eines Neben- oder Rand-
netzes erhalten sollen und jederzeit ob die-
ser Bewertung ausfallen kénnen. Wie die
Wirtschaft Sicherheit braucht, braucht auch
das Binnenschifffahrtsgewerbe Uberschau-
bare Rahmenbedingungen. Und dazu gehért
nun einmal die Infrastruktur und hier sehen
wir ein gro3es Problem.

Ergénzend sei bemerkt, dass das Aufkom-
men auf dem Rhein auch durch Transporte
von und in die nord- und ostdeutschen Was-
serstraBen gespeist wird.

Was kénnten die Verkehrspolitiker nach
Ihrer Meinung noch unternehmen, um
den Verkehrstrager Binnenschifffahrt wei-
ter zu férdern?

Das wére eine lange Liste. Ich méchte aber
nur auf zwei Aspekte aufmerksam machen.
Einerseits sollte die Politik, insbesonde-
re die Verkehrspolitk bei aller Brisanz der
verfugbaren Mittel fir die WasserstraBen
die Erhaltung eines méglichst einheitlichen
WasserstraBennetzes im Deutschland im
Auge behalten. Nachbarlénder wie Belgien,
die Niederlande und Frankreich zeigen uns,
dass das maglich ist.

Andererseits steht gerade das Binnenschiff-
fahrtsgewerbe vor dem Problem, vorhan-
denen Schiffspark, der schon tiichtig ins
Alter gekommen ist, zu erneuern. Wer wird
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das denn tun, wenn er nicht da-
von ausgehen kann, dass diese
neuen Schiffe noch ein ausrei-
chendes Einsatzgebiet finden.
Welche Bank gibt flr solche
Investitionen Kredite, wenn sie
nicht von deren Wirtschaftlich-
keit Uberzeugt werden kann. Zu
dieser Sicherheit kdnnen die
Politiker beitragen, wenn sie es
wollen.

Wie sehen Sie die deutsche
Binnenschifffahrt in die inter-
nationale Logistikkette einge-
bunden?

Die européischen WasserstraBen sind fur
die wachsenden Guterstrdme vor allem fir
ein export- und importintensives Land wie
Deutschland von groBer Bedeutung. Fir
uns ist jeder Transport zu den Seehéfen
wie Hamburg und Bremen aber auch zu den
ARA Héfen eine internationale Logistikkette.
Und diese Transporte machen einen nicht
unerheblichen Anteil unser Gesamttrans-
porte aus. Dazu gehéren auch die Hinter-
land-Container-Verkehre der Seehéfen. Wir
sind bemuht, diesen fiir den Hamburger Ha-
fen sowohl auf der Elbe als auch auf dem
Mittellandkanal weiter auszubauen.

... und direkt auf Ihr Unternehmen bezo-

gen?
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Ein Schubboot der DBR auf der Elbe in Hamburg

Fir uns sind in dieser Hinsicht vor allem die
Binnenschiffsverkehre aus Polen, insbeson-
dere vom und zum Hafen Stettin, als auch
auf der Elbe bis Prag besonders wichtig

Hier sind wir bem(ht, der verladenden Wirt-
schaft entsprechende Angebote zu unter-
breiten und auch den Verkehrstrager Bahn
in die Erarbeitung iberzeugender Transport-
dienstleistungen einzubeziehen.

Was sollte die deutsche Verkehrspolitik im
Zusammenhang mit der Binnenschifffahrt
und mit den Binnenhéfen ganz oben auf
ihre Prioritétenliste setzen?

Den Erhalt eines einheitlichen deutschen
WassertraBensystems als Grundlage fur
eine starke Binnenschifffahrt. |

gt

Fotos (3): DBR
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Imperial-Reederei: Die Starke eines groBen Konzerns bei Struktur und Finanzkraft,
aber die schnelle Schlagkraft eines kleineren Unternehmens

Unternehmensfuhrung nach dem
Prinzip ,,Evolution statt Revolution®

und neun Jahre ist es her, dass aus
Rder damaligen Haniel-Reederei die

Imperial-Reederei wurde. Genau seit
dem 28.12.2002 Unternehmensgruppe zu
100% zur Imperial Logistics International-
Gruppe, Duisburg. Diese steht ihrerseits
in Besitz des sudafrikanischen Dienstlei-
stungskonzerns Imperial Holdings Limited,
Bedfordview. Die Imperial Reederei-Gruppe
gehort zu den fihrenden Binnenschifffahrts-
unternehmen in Westeuropa. Schifffahrts-
Magazin-Chefredakteur Friedbert Barg
hat Carsten Taucke, Vorsitzender der Ge-
schaftsfihrung der Imperial-Reederei, zu
aktuellen Entwicklungen im Unternehmen
befragt. Speditionskaufmann Taucke hat
seinen Beruf als junger Mann bei der Ne-
ska erlernt. Die Neska gehort heute zu der
Unternehmensgruppe, die er leitet.

Herr Taucke, es sind zwar noch keine 100
Tage seit Inrem Amtsantritt als neuer Ge-
schéftsfiihrer der Imperial-Reederei ver-
gangen, - aber wie sieht Ihre persénliche
Bilanz fiir die erste Zeit aus?

Meine persodnliche Bilanz fallt sehr gut aus,
was sicherlich auch damit zusammenhéngt,
dass ich ein sehr gut funktionierendes und
gut strukturiertes Unternehmen mit hervorra-
genden Mitarbeitern und einem ausgezeich-
neten Kollegium Gbernommen habe. Ich bin
sehr zufrieden mit der Entwicklung unserer
Reederei-Gruppe. Wir werden uns gemein-
sam weiterentwickeln und gehen dabei nach
dem Prinzip ,,Evolution statt Revolution® vor.
Mit der Ubernahme der Geschéftsfiihrerpo-
sition war es sehr angenehm, keinen Sa-
nierungsjob antreten zu missen, sondern
eine Aufgabe, die das Weiterentwickeln der
Reederei-Gruppe erméglicht.

Die Imperial-Reederei gehért zu den
gréBten Unternehmen der deutschen und
europdischen Binnenschifffahrt. Planen
Sie weitere VergréBerungen? Da gab es
gerade Geriichte um den Kauf der Lehn-
kering-Reederei ....

Zum letzten Teil Ihrer Frage nehme ich keine
Stellung. Das ist bereits von unserem Vor-
standsvorsitzenden dementiert worden und

Ein Schubboot der Imperial-Reederei.
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Carsten Taucke, Vorsitzender der Ge-
schéftsfiihrung der Imperial-Reederei

ich habe dem nichts hinzu zu figen. Anson-
sten wollen wir unser Unternehmen nattirlich
weiter ausbauen. Wir planen weitere Aktivi-
taten in Slidamerika, speziell in Brasilien, und
suchen neue Mérkte in China und Russland.
Seit rund einem Monat sind wir Gibrigens auch
Mitglied der European RiverSea Transport
Union (ERSTU), die sich ja speziell mit die-
sem Bereich befasst. Wir planen aber auch
die Ausweitung unserer Geschafte auf der
Donau und im Ost-West-Verkehr. Hinweise
darauf sind sicher auch die Ubernahme der
Osterreichischen MULTINAUT und der BARIS
GmbH durch uns. Damit kénnen wir unseren
Kunden weitere komplexe Logistiklésungen
anbieten. Insgesamt genieBen wir die Star-
ke eines groBen Konzerns bei Struktur und
Finanzkraft, behalten aber auf der anderen
Seite die schnelle Schlagkraft eines kleineren
Unternehmens.

Wo liegen die besonderen Stérken der
Imperial-Reederei?

Eine groBe Starke liegt sowohl in der strate-
gischen Ausrichtung der Reederei-Gruppe
als auch in unserer Muttergesellschaft, der
Imperial Logistics International. Mit ihr und
unseren Schwesterunternehmen neska und
Panopa sind wir in allen logistischen Feldern
hervorragend aufgestellt. Dadurch ergeben
sich Synergien, die wir bestens fiir unsere
Kunden nutzen kdnnen.
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Wie viele Mitarbeiter sind insgesamt fir
die Imperial-Reederei titig? An Land und
an Bord Ihrer Schiffe?

In der Reederei-Gruppe haben wir ca. 728
Mitarbeiter, davon etwa 436 an Bord . Die
Imperial-Reederei hat 148 eigene Schiffe
und beschéftigt dariiber hinaus ca. 415
weitere Schiffe. Europaweit arbeiten rund
3.500 Menschen fir die Imperial Logistics
International, fur den Gesamtkonzern Im-
perial Holdings sind weltweit rund 34.500
Mitarbeiter tatig.

Sie gehdren seit September 2010 der
Geschiftsfiihrung der Imperial-Reederei
an und waren vorher bei der Spedition
Fiege, einem ebenfalls groBen Logisti-
kunternehmen, das aber mehr mit dem
Lkw arbeitet. Welche Méglichkeiten sehen

Sie, Speditionsdis-
ponenten auch den
Einsatz von Binnen-
schiffen néherzu-
bringen?

Ich bin selbst ge-
lernter Speditions-
kaufmann und weif3
deshalb, dass auch
der Bereich Binnen-
schifffahrt zum Ausbil-
dungsprogramm der
Spediteure z&hlt. Tat-
sache ist aber, dass
stark daran gearbei-
tet werden muss, den
Verkehrstrager Bin-
nenschifffahrt starker
in das Bewusstsein,
insbesondere der Lkw-Spediteure zu brin-
gen, denn das Schiff ist umweltfreundlich
und kostengunstig, - und das sollten die
Spediteure auch ihren Kunden weitergeben.

Wéhrend der letzten Jahre hat sich das
Verhéltnis der Binnenschifffahrt zur Ver-
kehrspolitik sichtbar verbessert. Wie be-
werten Sie das Verhéltnis des Gewerbes
zur Politik?

Ja, das Verhaltnis zur Politik hat sich in den
letzten 10 Jahren wirklich deutlich verbes-
sert. Es wurde und wird mehr in den Ver-
kehrstréger investiert und die Stimmung ist
allgemein positiver geworden. Einen groB-
en Anteil daran hat Gbrigens der Bundes-
verband der Deutschen Binnenschiffahrt,
dessen Présidium ich ebenfalls angehére.
Der BDB macht eine gute Arbeit und die

Prasenz in Berlin, wo der BDB ein eigenes
Bilro unterhalt, tragt zu schnellen und en-
geren Kontakten zu den Abgeordneten und
Gremien des Deutschen Bundestages bei.
Trotzdem, die Binnenschifffahrt ist zwar nicht
mehr Stiefkind der deutschen Verkehrspo-
litik, aber ihre Leistung und ihre Bedeutung
werden noch immer nicht ausreichend er-
kannt.

Wie sehen Sie die deutsche Binnenschiff-
fahrt in die internationale Logistikkette
eingebunden?

Gut. Und gerade fir unser Unternehmen
kann ich sagen, dass die Binnenschifffahrt
fur unsere Kunden immer interessanter wird.
Dies gilt fur den Bulkbereich (Massengutbe-
reich) als auch fir den Bereich Intermodal.
Mit unserer Schwestergesellschaft neska
haben wir im letzten Jahr rund 400.000 Con-
tainer auf dem Rhein beférdert.

Was sollte die deutsche Verkehrspolitik im
Zusammenhang mit der Binnenschifffahrt
und mit den Binnenhéfen ganz oben auf
ihre Prioritétenliste setzen?

Fir eine durchgéngige und verléssliche
Verkehrsinfrastruktur sorgen, um damit ein
weiteres Ansteigen der Transporte Uber die
WasserstraBe zu erméglichen. Vor allen
Dingen missen die Zeiten fir AusbaumaB-
nahmen an und auf den WasserstraBen ver-
kurzt werden. Als Beispiel daflir mag gelten,
dass bei dem Ausbau der Moselschleusen
in einem Zeitraum bis 2036 gedacht wird
und die Diskussionen um den Ausbau der
Donau zwischen Straubing und Vilshofen
einfach kein Ende finden. ]

Das Tankschiff ,Synthes-14” der Duisburg-Ruhrorter Imperial-Reederei
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Die LRG GAS 88 ist das insgesamt 17. Schiff in der
unternehmenseigenen Gastankschiffflotte

Lehnkering nimmt neuen
Gastanker in Betrieb

Die Lehnkering Reederei GmbH ergénzt
ihre Binnenschiffflotte durch einen mo-
dernen Doppelhillen-Gastanker. Das neu
gebaute Flissiggas-Schiff LRG GAS 88
nahm seine erste Ladung in den Nieder-
landen auf und wird derzeit fir Propylen- und
Propan-Transporte eingesetzt.

Die LRG GAS 88 ist das insgesamt 17.
Schiff in der unternehmenseigenen Gas-
tankschiffflotte und wird das Rheinstrom-
gebiet befahren. Das 95 Meter lange und
11,45 Meter breite Kasko des Schiffes wurde
auf der Werft Orsova Shipyard in Ruma-
nien gebaut. Die Ausbauten Ubernahm die
TeamCo Shipyard BV in den Niederlanden.
Angetrieben wird der Doppelhillentanker
von zwei jeweils 634 kW starken Maschi-
nen mit geringem Treibstoffverbrauch. Der
Gastanker ist kanalgéngig und damit auch
auf NebenwasserstraBBen einsetzbar. Er er-
flllt alle Vorschriften der ,Verordnung Uber

die Beférderung gefahrlicher Guter auf dem
Rhein“ und kann fir die komplette gasfér-
mige Produktpalette von Lehnkering genutzt
werden, d. h. er ist nicht nur fir die ,klas-
sischen” Produkte wie LPG, sondern auch
fUr Transporte von zum Beispiel Ammoniak
oder Propylenoxid geeignet.

Mit dem Ausbau der Flotte entspricht das
Unternehmen den zukinftigen Erfordernis-
sen des Marktes. ,Der Bereich Gasschiff-
fahrt, insbesondere im Rheinstromgebiet,
in dem Lehnkering einer der Marktfuhrer
ist, verzeichnet ein stetiges Wachstum.
Der Bedarf an modernsten Schiffen wird
entsprechend weiter wachsen®, so Robert
Baack, COO des Lehnkering-Unterneh-
mensbereichs Shipping Logistics & Services.
»Mit dieser Investition behaupten wir unsere
sehr starke Marktposition in der Gastank-
binnenschifffahrt und leisten einen Beitrag
zur Energie- und Rohstoffsicherheit fir die
Industrie.” [ ]
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,Antonio Bellucci”
Luxus-Kreuz-
fahrtschiff in
Belgrad getauft

Vahali Service & Marine hat in Belgrad
ein Kabinenschiff fir das Einsatzge-
biet Rhein-Donau gebaut. Der Bau des
Luxus-Kreuzfahrtschiffes ,Antonio Bel-
lucci” (Foto unten) begann im Februar
dieses Jahres und die Fertigstellung
des Kaskos dauerte nur sechs Monate.
Die Komplettierung des Schiffes erfolgt
nach der Uberstellung durch ,Ursula
Klaus“ von der IZB-Cargo in Holland
und die Betriebsaufnahme ist im Mérz
2012. Von den 14 Mio. Euro Gesamt-
kosten, entfallen 4 Mio. Euro auf den
Kasko. Getauft wurde das Schiff noch
in Belgrad am 4. August von der Frau
des Niederldndischen Botschafters in
Belgrad-Frau Odilia Stokvis. Das Schiff
entstand im Auftrag der niederléandisch-
schweizerischen Firma Mediship AG mit
Heimathafen Basel. Lange: 110 Meter,
Breite 11,40 Meter und 7,50 Meter Ge-
samthdhe. In den 70 Kabinen finden 140
Passagiere Platz.

Peter Baumgartner
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Auftragseingang steigt um 18,8 % auf 1.651,0 Mio. Euro
- Umsatz erhoht sich um 23,3 % auf 1.338,9 Mio. Euro

Tognum AG blickt auf
starkes Halbjahr zuruck

er Antriebssystem- und Energiean-
DIagen-SpeziaIist Tognum setzt sei-

ne positive Entwicklung im ersten
Halbjahr fort: Es ist gelungen, sowohl Auf-
tragseingang und Umsatz als auch bereini-
gtes EBIT deutlich zu steigern. Nach diesem
starken ersten Halbjahr hat Tognum die im
Mai 2011 konkretisierte Jahresprognose
bestatigt. Das Unternehmen geht nach wie
vor davon aus, im Gesamtjahr 2011 einen
Umsatz von rund 2,9 Mrd. Euro und ein be-
reinigtes EBIT von rund 300 Mio. Euro zu
erwirtschaften.
Tognum ist es auch im zweiten Quartal ge
lungen, den wirtschaftlichen Aufschwung
voll zu nutzen®, erklart Volker Heuer, Vor-
standsvorsitzender der Tognum AG. ,Durch
unsere breite Aufstellung als Systemanbieter
werden wir auch weiterhin von den posi-
tiven gesamtwirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen in einer Vielzahl von Mérkten
Uberdurchschnittlich profitieren. Fur 2011
sind wir sehr zuversichtlich, dass wir unsere
Jahresprognose erfullen.”

Auftragseingang und Umsatz deutlich erhdht
Der Auftragseingang stieg in den ersten
sechs Monaten des Jahres um 18,8 % im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum auf 1.651,0
Mio. Euro (1. Hj. 2010: 1.389,5 Mio. Euro).
Beim Umsatz konnte Tognum sogar eine
Steigerungsrate von 23,3 % auf 1.338,9 Mio.
Euro (1. Hj. 2010: 1.086,0 Mio. Euro) verbu-
chen. Alle drei Berichtssegmente trugen zu
diesem Wachstum bei.

Stark gestiegenes bereinigtes EBIT,
hohe bereinigte EBIT-Marge

Das bereinigte EBIT erhdhte sich im Be-
richtszeitraum deutlich um 63,1 % auf 158,2
Mio. Euro (1. Hj. 2010: 97,0 Mio. Euro). Dieser
Anstieg resultiert im Wesentlichen aus der
Umsatzerhéhung, der verbesserten Kapa-
zitdtsauslastung, aus gestiegener Effizienz,
einem verbesserten Umsatzmix und einer
glinstigen Entwicklung der Preise gegentiber
den Kosten.

Die bereinigte EBIT-Marge erreichte im er-
sten Halbjahr 11,8 % (1. Hj. 2010: 8,9 %).
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Bereinigter Gewinn je Aktie mehr als
verdoppelt

Bei einem rund 30 % hdheren bereinigten
Bruttoergebnis von 420,5 Mio. Euro (1. Hij.
2010: 313,0 Mio. Euro) ergibt sich im Be-
richtszeitraum eine verbesserte bereinigte
Bruttoergebnismarge von 31,4 % (1. Hj. 2010:
28,8 %). Der bereinigte Konzerniberschuss
stieg um 105,3 % auf 108,4 Mio. Euro (1. Hj.
2010: 52,8 Mio. Euro). Damit konnte der be-
reinigte Gewinn je Aktie mehr als verdoppelt
werden: Er erreichte im ersten Halbjahr 0,82
Euro je Aktie (1. Hj. 2010: 0,40 Euro).

Gestiegene Eigenkapitalquote

Die Eigenkapitalquote erhdhte sich leicht
und betrug am Ende des ersten Halbjahres
27,6 % (31.12.2010: 26,8 %). Der Free Cash-
flow1 liegt nach den ersten sechs Mona-
ten bei 25,4 Mio. Euro (1. Hj. 2010: 85,6
Mio. Euro). Die Nettofinanzverschuldung
erhdhte sich dennoch leicht auf 82,2 Mio.
Euro (31.12.2010: 57,2 Mio. Euro), da hier
die Dividendenausschittung im Mai von 65,7
Mio. Euro gegenléufig wirkte.

Verbesserte Ergebnisse in allen Segmenten
Alle drei Berichtssegmente — Engines, On-
site Energy & Components (OE&C) und
Distribution — konn-
ten ihre Ergebnisse
in den ersten sechs
Monaten des Jah-
res verbessern. Der
Halbjahresumsatz
im Segment Engines

erreichte 924,4 Mio. -

Euro und lag damit
um 17,8 % uber dem
Niveau des Vorjah-
reszeitraums (1. Hj.
2010: 784,9 Mio. §
Euro). In der An-
wendung Oil & Gas
kam es zu einem
Uberproportionalen
Umsatzanstieg.
Ausschlaggebend
war hier die erhdhte
Investitionstéatigkeit
aufgrund der ge-
stiegenen Rohstoff-

Schiffswerft Hans Boost
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preise. Zum Wachstum trugen aber auch
die Anwendungen Marine — hier vor allem
der Yacht-Bereich — und Industrial mit den
umsatzstarken Bereichen Bahn und Berg-
bau bei. Im Bereich Defense reduzierte sich
der Umsatz, da mehrere Projekte planméBig
ausliefen und keine gréBeren Neuprojekte
zur Auslieferung anstanden. Der Bereich
After Sales befindet sich weiterhin auf einem
hohen Niveau. Das bereinigte Segment-EBIT
verbesserte sich in den ersten sechs Mo-
naten des Jahres deutlich um 32,4 % im
Vergleich zur Vorjahresperiode auf 133,2
Mio. Euro (1. Hj. 2010: 100,6 Mio. Euro).
Das Segment OE&C erzielte mit 430,5 Mio.
Euro im ersten Halbjahr einen um 32,9 %
héheren Umsatz als im Vorjahreszeitraum
(1. Hj. 2010: 324,0 Mio. Euro). Als Umsatz-
treiber erwies sich insbesondere das Ge-
schaft mit Gassystemen im Bereich OE Gas
Power Systems. Hier ist es gelungen, den
Umsatz mehr als zu verdoppeln. Im Anwen-
dungsbereich OE Diesel Systems & Engines
entwickelten sich sowohl das Geschéft mit
Dieselsystemen als auch das Liefergeschaft
an OEM-Kunden positiv. Die Anwendung
Aiter Sales/Ubrige konnte auf hohem Niveau
nochmals zulegen. Das bereinigte Segment-
EBIT erhéhte sich um 177,4 % auf 40,5 Mio.
Euro (1. Hj. 2010: 14,6 Mio. Euro).

Das Umsatzvolumen des Segments Distri-
bution stieg in der Berichtsperiode um 89,3
% im Vergleich zum Vorjahreszeitraum auf
241,0 Mio. Euro (1. Hj. 2010: 127,3 Mio. Euro).
Das bereinigte Segment-EBIT erhéhte sich
um 72,8 % auf 14,0 Mio. Euro (1. Hj. 2010:
8,1 Mio. Euro). [ |

Schiffswerft

seit 1920

» Neubauten
d_,_“-i bis 135 m

» Umbauten
» Reparaturen
» Verldngerungen

» Helling bis 135 m

Boosth
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Die ,,Kristallkonigin” entsteht bei der Lux-Werft in Niederkassel-Mondorf bei Bonn,
die ,,Kristallprinzessin” bei der OSWAG im 6sterreichischen Linz

Die Regensburger Kristallflotte wird um
zwei luxuriose Neubauten erweitert

it zwei Luxusschiffen wird die Ree-
Mderei Wurm+Kéck in Zukunft ihr

Engagement in Regensburg ver-
starken. Momentan wird das gréBere der
beiden Schiffe — die Kristallkonigin — in der
Lux-Werft bei Bonn gebaut und im Novem-
ber 2011 fertiggestellt. Das zweite Schiff —
die Kristallprinzessin — wird in der OSWAG
Werftin Linz gebaut. Die Fertigstellung ist zu
Beginn der Schifffahrtssaison 2012 geplant.
Die Planung fur das zweite Schiff laufen
momentan auf Hochtouren — Details dazu
werden erst zu einem spéateren Zeitpunkt
veréffentlicht.

Kooperation mit Swarovski

In Zusammenarbeit mit der Firma Swarovski
werden beide Schwesterschiffe zu schwim-
menden Kristallpalasten ausgestattet. Die
Kooperation bezieht sich sowohl auf die
Planung als auch auf den Bezug der Mate-

rialien. So stammen sémtliche Kristallkom-
ponenten an Bord von der weltbekannten
Kristallmanufaktur aus Wattens und verlei-
hen den Schiffen eine Aura von Luxus und
Glamour. Der in alle WerbemaBnahmen auf-
genommene Zusatz ,Eclusively made with
Swarowski Elements” dokumentiert die hohe
Qualitat der Schiffsausstattung.

Technik und Design

Mit der Planung und Umsetzung der beiden
Schwesterschiffe wurde der Architekt und
Bildhauer Mag. Dieter Mayerhofer beauftragt.
Die seltene Symbiose zwischen Architektur
und Kunst wurde bewusst gesucht, um die
Schiffe zum stilvollen Erlebnis werden zu
lassen. Die Kristallkdnigin ist ca. 68 m lang
und insgesamt ca. 11,40 m breit. Bereits die
Schiffssilhouette ist einzigartig. Eine riesige
Kristallkrone im Durchmesser von ca. 15 m
verziert die AuBenseiten des Schiffes. Im

Innenraum verfligt die Kristallkonigin Uber
ca. 350 Platze.

Das Schiff ist ein Galerieschiff und vermittelt
seinen Besuchern ein groBzligiges Raumer-
lebnis. Die Kristallkdnigin ist mit einer mo-
dernen Bordkiche ausgestattet, in der die
Speisen frisch zubereitet werden. Um zu
jeder Jahreszeit ein optimales Raumklima zu
garantieren, wurden hochmoderne Klimaan-
lagen installiert. Zwei Deutz-Motoren treiben
die Kristallkénigin mit ca. 1.000 PS auf eine
Spitzengeschwindigkeit von ca. 25 km/h.

Innengestaltung

Die Kristallkdnigin ist ein schwimmender
Festsaal. Auf dem Eingangsdeck stehen
ca. 200 Platze zur Verfigung, auf der Ga-
lerie — der sogenannten Bel Etage — ca. 150
Platze. Ein gigantischer Kristalllister ver-
wandelt den Himmel tber der Galeriedff-

Elegante und wertvolle Liistern ...
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nung in eine glaserne Tropfensymphonie. Im
Schiffsrumpf befindet sich das sogenannte
Kristall-Labyrinth, in dem die Kristalle auf
eindrucksvolle Weise inszeniert werden.
Uber eine einzigartig funkelnde Treppe ge-
langt der Besucher vom Eingangsdeck auf
die Bel Etage.

Umrahmt von herrlich funkelnden Kristall-
gelédndern eréffnet sich der Blick von dort
auf das Eingangsdeck. Héhepunkt der Bel
Etage ist die einzigartige Kristallbar.Zusétz-
lich verfugt die Kristallkénigin Gber ein ein-
ladendes Sonnendeck mit ca. 250 Platzen,
das einem Garten nachempfunden ist und
zum Entspannen einladt.

Tagen und feiern

Bereits im Dezember 2011 wird die Kristall-
konigin in Regensburg im Einsatz sein. An

verschiedenen Terminen stehen die weih-
nachtlichen Fahrten auf dem Programm:

Tagungen und Feiern auf dem Kristallschiff
Als wirklich einzigartige Veranstaltungsorte
kénnen die beiden Schwesterschiffe zu jeder
Jahreszeit — beide Schiffe sind sowohl mit
Heizung als auch mit Klimaanlage ausge-

Das Kristallschiff "Donau” der Regenshurger Reederei Wurm+Kéck

stattet — fir Sonderveranstaltungen aller Art
gemietet werden. Empfange, Firmenfeiern,
Incentives, Hochzeiten, die Anl&sse sind
vielféltig. Auf Wunsch kénnen Fahrtdauer
und Route vom Kunden individuell festge-

3
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Der Treppenaufgang ist an Eleganz kaum noch zu Gibertreffen.
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legt werden. Die Bordrestaurants verwéhnen
die Géste mit kulinarischen Genlssen z.B.
Menls oder exzellenten Buffets. Die groB3-
ziigigen Freidecks sind bei schénem Wetter
hervorragend geeignet fir Empfdnge. ®

Fotos: Kapt. Otto Steindl
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Schiffbau-Traditionsunternehmen und gleichzeitig moderner

Metallbau- Dienstleister: Schiffswerft Hans Boost in Trier

Spezialist fur Verlangerung

und Vorschiffumbau

Von Gerhard Strack

rspriinglich im Jahr 1920 als Schlos-
U sereibetrieb im Suden einer der alte-

sten Stadte Deutschlands gegriindet,
erwuchs der Stadt und der Binnenschifffahrt
ein leistungsstarkes, innovatives Unterneh-
men, dessen Mitarbeiter gemeinsam mit ih-
rem Chef, Rudiger Boost, dem Enkel des
Firmengriinders, mit Fug und Recht stolz auf
das bisher Erreichte sein kénnen.

Produktivitat

Mehr als 600 Schiffe unterschiedlichster
GroBe und Verwendung liefen bisher vom
Stapel und wurden zu einem groBen Anteil in
alle Welt geliefert: auf die Philippinen, nach
Guinea und Saudi-Arabien zum Beispiel,
ebenso wie nach Norwegen, Frankreich,
Agypten und in die Folgestaaten der UdSSR.

Vielseitigkeit und Qualitét

Darunter waren Patrouillenboote fir Kam-
bodscha, Neubauten fiir die Bundeswehr
(Flusspioniere), Inspektionsschiffe, Spezi-
albagger, Motorfahren, Schleppschiffe, Mo-
torgUterschiffe u. a. mehr.

Fir die Binnenschifffahrt Westeuropas, vor
allem fur niederléndische Auftraggeber lie-
ferte Boost in den letzten Jahren 20 Neu-
bauten des Kalibers 110/135 x 11,40 x 3,90
m. Die Griinde daf(r, warum sich beispiels-
weise ein niederldndischer Partikulier fir
die Schiffswerft Boost entschieden haben
mag, liegen eindeutig auf der Hand: Arbeits-
und Materialqualitat, Leistungsstarke, Lie-
fertreue, Serviceleistungen wie intensive
Baubetreuung und Bauberatung, dabei Be-
ricksichtigung von Kundenwinschen Fle-
xibilitdt und Innovation. Diese Leistungen

waren und sind es den zufriedenen
Neubaubesitzern wert, ein wenig tiefer
in die Tasche zugreifen, als sie es bei
Angeboten aus dem osteuropdischen
oder gar ostasiatischen Raum hétten
tun missen.

Lage auf dem Neubausektor
Beklagenswert dennoch, was sich aus
Sicht der westeuropaischen traditions-
und qualitatsbewussten Binnenwerften
schon vor Jahren abzeichnete und mittler-
weile Realitat ist. Hatten diese Billigimporte
schon fiir eine marktséattigende Neubausch-
wemme gesorgt, so kommt seit geraumer
Zeit fur die Binnenschifffahrt noch investi-
tionserschwerend hinzu, dass die Fracht-
tarifsituation und die als vernachlassigt an-
zusehende Lage in der Binnenschifffahrt
keine oder kaum noch zu erwirtschaftende
Uberschiisse fiir sicher oft dringend bend-
tigte Reinvestitionen zulésst.
Dazu sagt Werftchef Rudiger Boost: ,In
Westeuropa kann man den Neubaubereich
fur GroBschiff-Einheiten zurzeit als tot be-
zeichnen. Nach meiner Meinung wird in der
Schifffahrt zurzeit einfach zu wenig verdient.
Ich denke es wird noch einige Jahre dauern,
bis sich die Neubausituation wieder norma-
lisiert.”

Bei Schiffsneubauten liefert die Boost-Werft Ldngen bis 110 und 135 Meter.
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Arbeiten am Heck eines Frachtschiffs, das auf der Boost-Werft gebaut wurde.

Flexibilitat

Die Werft baut aktuell 4 Verkehrssicherungs-
préhme fiir das WSA Regensburg, 20,0 x
5,20 x 1,30 m. Im Umbausektor befinden
sich zwei groBere Objekte, ein Schwimm-
greifer und ein Fahrgastschiff. Der Repara-
turbereich erweist sich als zufriedenstellend,
man hofft, dass dies so bleibt und auf einen
Zuwachs bei den Kleinfahrzeugen.

Im Jahre 1993 musste man auf der Werft mit
der schmerzhaften Erkenntnis umzugehen
lernen, dass nach Jahren der Vollbeschaf-
tigung und des damit gewachsenen Perso-
nalbestandes auch Rlckschritte in rezes-
siven Zeiten verkraftet werden miissen. Das
flhrte damals dann zwangsléufig zu der far
die Betroffenen schmerzlichen MaBnahme,
dass der Personalbestand von 60 auf 40
Mitarbeiter verkleinert werden musste.
Heute sieht das fir die Werft und ihre Mit-
arbeiter, trotz der bescheidenen Neubau-
situation, anders aus, sagt Rudiger Boost:
LWir sehen uns als qualifizierten Schweif3-,
Stahl- und Maschinenbaubetrieb. Durch un-
sere neue Struktur sind wir so flexibel, dass
wir eine ausreichende Stabilitat fir unser
Unternehmen gewahrleisten kdnnen.”

Die Auslastung der Kapazititen der Werft
wird mittlerweile zur Halfte durch schiffbau-
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fremde Arbeiten erreicht. Die Belegschaft
der Werft I&sst sich getrost als Experten-
team in Sachen Stahl- und Metallbau be-
zeichnen.

Unter anderem werden durch die Beschéaf-
tigten der Werft Hydraulikanlagen, Container,

ternehmen gleich auf mehreren Standbeinen
gut ausgebaut und kann sich dabei auf die
Vielseitigkeit und das Kénnen seiner Mit-
arbeiter und die Effizienz seines Betriebes
verlassen: ,Die MaBnahmen, die wir ergrif-
fen haben, - greifen gut! u

Kipperaufbauten
und etliches an-
dere schwere Ge-
rat instandgesetzt.
Auch der Aufbau
tonnenschwerer
Stahlkonstruktionen,
Férderanlagen, Ma-
schinenfundamente,
Stahlbehélter, Trich-
ter, Siebe und Silos
stellen nicht wirklich
ein Problem fiir die
Mitarbeiter des Un-
ternehmens dar.
Die Werft hat sich
im Ubrigen auch
als Spezialist fir
Verldngerung und
Vorschiffumbau er-
wiesen.

Werftchef Rudiger

Boost hat sein Un- &

WERNZ GMBH

Generatoren-Motoren-Stromerzeuger

Wir sind Ihr Lieferant fir Stromaggregate in der Schiffahrt.
Auch bei Sonderanferigungen
oder Hydraulikaggregaten
kéinnen Sie uns gerne ansprechen!
Eqal fiir welche Anwendung, Sie bekommean
fast alle Motoren von uns,
die den akluellen Abgasrichlinian entsprechen.
Reparaturan an Bord, sei es mechanisch ader eleklrisch,
flihren wir mit unserer langjahrigen Erfahrung fachgerecht durch.
Besuchen sie uns doch mal auf unserer Homepage.

Haben Sie noch Fragen?
Dann nehmen Sie doch einfach Kontakt zu uns auf!

G623 Lampertheim

Telefax: 0 62 06791 05 74
E-Mail: Wernzi@Warnz-GmbH.ca
www. Wernz-GmbH.de

Sperlingweg 10

Telefar: O 62 06 /91 08 73

Funk: 0171/ 3 20 20 50 [ Mechanik}
Furk: D163 ! ¥ 95 61 58 {Elekirik)

"
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In einer neuen Serie werden wir Leistungen und Serviceangebote der Binnenhéfen in
allen deutschen Schifffahrtsregionen vorstellen und detailliert beschreiben

Die Leistungen der deutschen Binnenhafen
sind fur ihre Regionen von groB3er Bedeutung

Dorpen

Der Umschlag im Dorpener Hafen
boomt. 2010 hat sich Dérpen an
die Spitze der Niedersachsischen
Héfen mandvriert und steht mit
Emden zusammen auf Platz zwei.
Gerade mal 300.000 Tonnen tren-
nen Dérpen noch vom Spitzenrei-
ter Salzgitter/Beddingen.

57 % der Verkehre werden in Dor-

Neue Serie: Die Leistung der Héfen

In einer Schifffahrts-Magazin-Serie werden wir kiinftig re-
gelméaBig ausgesuchte Binnenhéfen mit ihren Umschlaglei-
stungen, ihren Anbindungen an die Seeschifffahrt und ihren
Verkniipfungen mit dem StraBen- und Schienennetz vorstellen.
Unsere Korrespondentin Stefanie Lehnert gibt an dieser Stelle
zunéchst einen Uberblick iiber einige Binnenhafen im Norden
und Nordwesten sowie an Rhein und Ruhr.

Flisse Ems und Leda, von denen
der Hafen durch eine Schleuse
getrennt ist. Schiffe bis 140 Me-
ter Lange kénnen die Schleuse
passieren, das Hafenbecken
erlaubt einen Tiefgang bis zu
sechs Meter. Es werden Uberwie-
gen Massenguter wie Baustoffe,
Diingemittel, landwirtschaftliche
Produkte, Brennstoffe, Salze und
Eisen (Schrott) umgeschlagen.

pen Uber die umweltfreundlichen
Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff abge-
wickelt. Das erfreut besonders die Gemein-
de Dérpen. In den vergangenen Jahren ist
der Umschlag so stark angestiegen, dass
die Kranfihrer mit dem L&schen und Laden
der Binnenschiffe kaum nachkommen. Ab
2012 soll der Dérper Hafen fir rund 11 Milli-
onen Euro ausgebaut und noch im gleichen
Jahr in Betrieb genommen werden.

Haren

Bis zum Bau des Eurohafen Emsland war
der Harener Hafen mit dem Umschlag der
Gter der ansassigen Unternehmen voll und
ganz ausgelastet. Ein Umschlag dartber hi-
naus war aufgrund der geringen Kapazitaten
nicht moglich.

2003 wurde die Euro-Hafen Emsland-Mitte
Entwicklungs- und Bau GmbH gegriindet,
die sich der Interessen der Wirtschaft an-
nahm und sich in intensiven Gesprachen

Luftbild vom Leeraner Hafen
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mit Unternehmen und Verb&nden darum
bemiihte, den neuen Euro-Hafen den indivi-
duellen Bedirfnissen der unterschiedlichen
Branchen anzupassen.

Im Oktober 2007 wurde der Euro-Hafen
Emsland nach nur achtzehnmonatiger Bau-
phase fertiggestellt und fungiert seitdem
aufgrund seiner idealen Lage als Verkehrs-
knotenpunkt.

Gerade erst hat die Harener Reederei Dey-
mann gleich drei neue Binnenschiffe in ihren
Dienst gestellt (wir berichteten in unserer
Ausgabe Nr. 7). Aus einer Insolvenzmasse
Ubernommen, wurden alle drei Schiffe rund-
herum erneuert und modernisiert und dirfen
nun frisch gestrichen Fahrt aufnehmen.

Leer

Der tideunabhéngige See- und Binnenha-
fen Leer ist Teil des (berregionalen Logis-
tiknetzwerkes Seaports of Niedersachsen
GmbH. Schiffe erreichen den Hafen iiber die
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Der Hafen ist an das européische
Verkehrsnetz angeschlossen und erfilllt ei-
ne zentrale Funktion bei der Versorgung
unterschiedlicher Mérkte im nordwestdeut-
schen Hinterland. Betrieben wird der Hafen
Leer von der Stadtwerke Leer ASR, einem
Tochterunternehmen der Stadt. Die Stadt-
werke Leer ASR verfugt Uber eine eigene
Hafenbahn mit zwei Rangierlokomotiven, die
den Rangierbetrieb Hafen Leer sicherstellt.
Durch die zunehmende Verschlickung des
Hafens und gelegentliche technische Pro-
bleme an der Seeschleuse muss der Hafen
seit dem Jahr 2000 einen kontinuierlichen
Umschlagsriickgang hinnehmen.

Lineburg

Der Liineburger Hafen ist Giber einen Stich-
kanal mit dem Elbe-Seitenkanal verbunden
und verfligt dadurch Uber einen direkten
Zugang zum europédischen Binnenwas-
serstraBennetz sowie Ost- und Nordsee.
Schiffe erreichen den Hafen (ber die EI-

Quelle: Internetseite Stadtwerke Leer. www.stadtwerke-leer.de
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be und den Mittellandkanal. Betrieben und
verwaltet wird der trimodale Hafen von der
Hafen Lineburg GmbH (HLG) im Auftrag
der Hansestadt Luneburg. Gegriindet wurde
die HLG kurz nach der Fertigstellung des
Elbe-Seitenkanals 1976. Hauptumschlag-
glter im Lineburger Hafen sind Baustoffe,
Brennstoffe, Dlingemittel und Getreide. Das
hafeneigene Schienennetz bietet durch die
Partnerschaft mit der Osthannoversche Ei-
senbahnen AG (OHE) eine direkte Anbin-
dung an das Schienennetz der Deutschen
Bahn AG. Logistikpartner ist die UNIKAI, ein
Tochterunternehmen der OHE, mit eigenem
Portalkran, Férderbdndern und kleineren
Verladeanlagen. Der Schiffsumschlag be-
trug 2010 insgesamt 142.588,648 Tonnen,
im ersten Halbjahr 2011 wurden bereits
109.513,025 Tonnen umgeschlagen. Auch
der Umschlag per Schiene hat sich gestei-
gert, waren es 2010 noch 6.736 Tonnen, sind
es im ersten Halbjahr 2011 bereits 12.548
Tonnen.

Oldenburg

Der Oldenburger See- und Binnenhafen
liegt genau am Schnittpunkt der Seewas-
serstraBe Hunte (Weser) und der Binnen-
wasserstraBe Kistenkanal (Ems), und z&hit
zu den wichtigsten Héfen Niedersachsens.
Er fungiert als Durchgangsstation fur die
Binnenschiffe, die zwischen dem Rhein-
Ruhr-Revier und dem Weser-Ems-Revier
unterwegs sind. Seeschiffe erreichen den
Hafen Oldenburg (iber die Weser und diirfen
hier maximal 86 Meter lang und 10,50 Meter
breit sein. Binnenschiffe kommen tber We-
serund Ems in den Oldenburger Hafen. Die
Ems lasst eine Schiffslange von 86 Metern
und eine Breite von 9,60 zu.

Papenburg

Der See- und Binnenhafen Papenburg liegt
direkt an der Ems und ist der stdlichste
der Niederséchsischen Hafen. Im Jahr 1638
wurde unweit der heutigen Schleuse das
erste holzerne Siel errichtet. Heutzutage
bildet der Hafen als anerkannter Schiffbau-
und Umschlagshafen eine der wichtigsten
Lebensadern der Stadt. Obwohl der Lotsen-
Ubergabepunkt in der Nordsee ca. 112 km
entfernt liegt, erzielt der Papenburger Hafen
rund dreiviertel seines Gesamtumschlages
Uber den Seeweg. Durch die Seeschleuse
ist der Hafen tideunabhéngig. Den Seehafen
erreichen Schiffe bis 145 Meter Lénge, 24
Meter Breite und einem Tiefgang bis 5,50
Meter. Den Werfthafen erreichen Schiffe bis
330 Meter Lange, 40 Meter Breite und einer
Tiefe von 8,50 Meter.
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Die Entwicklungschancen im Papenburger
Hafen sind gut, das belegen die Umschlag-
zahlen im ersten Halbjahr 2011. Insgesamt
wurden 556.416 Tonnen umgeschlagen,
2010 waren es im ersten Halbjahr noch
464.338 Tonnen.

Weil der Umschlag im Papenburger Hafen
standig steigt, soll er erweitert und ausge-
baut werden. Bereits im letzten Jahr hatten
Politiker zusatzlichen Bedarf fur Hafenanrai-
ner und Industrie angemeldet. Stadtbaurat
Dirk Landeck sagte der Neue Osnabriicker
Zeitung (NOZ) in einem Interview, dass
langere reparaturbedingte Ausfélle der
Schleusenanlage wie in den letzten Jahren
den Hafenbetrieben nicht mehr zugemutet
werden kdnnen. Den Investitionsbedarf zur
Sicherstellung des Schleusenbetriebes be-
zifferte Dirk Landeck gegenlber der NOZ
mit ca. 8 Millionen Euro. Aufzubringen wére
die Summe bis 2016. Neben der Schleu-
sensanierung sollen auch neue Industrie-
flachen erschlossen werden. Seit Anfang
Juli werden im ,Bokeler Bogen®, das ist die
Flache zwischen der Rheiderlandstral3e, der
Bokeler StraBe und dem Ems-Seitenkanal,
bereits Abrissarbeiten durchgefihrt.

Spelle

Den Hafen der Samtgemeinde Spelle in Ven-

Hafen Spelle
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haus erreicht man sowohl von der Nordsee
als auch vom Ruhrgebiet aus.

Seit Januar 2011 erstrahlt weithin sichtbar
das Logo der Hafenbetriebs- und Verwal-
tungsgesellschaft Spelle-Venhaus an den
Silos der Firma Emsland Flour Mills GmbH
und Co. KG (Hemelter Mihle), um den Hafen
mit seinen immensen Wachstumschancen
hervorzuheben. Seit Anfang 2011 wird der
Hafen ausgebaut. Nach Beendigung der
Fall- und Rodungsarbeiten begann der
erste Bauabschnitt, der die Erstellung der
ErschlieBungsstraBen und die erforderlichen
Anlagen flr das anfallende Oberflachen-
wasser umfasst und voraussichtlich Ende
Oktober 2011 abgeschlossen ist. Mit dem
zweiten Bauabschnitt entsteht die 720 Meter
lange Kaianlage, die fir funf Europaschiffe
oder fur vier GroBmotorgUterschiffe geeignet
sein wird. Die Schaffung der Umschlagfla-
chen und die Verldngerung des Stichha-
fens folgen, auBerdem die Herstellung des
Bahnanschlusses und die Verbesserung
der verkehrlichen Anbindung. L&uft alles
planméBig, sind die Bauarbeiten Ende 2013
abgeschlossen. Samtgemeindeblrgermeis-
ter Bernhard Hummeldorf bezifferte die
Gesamtkosten fur die Hafenerweiterung
gegenuber der Lingener Tagespost auf
ca. 28 Millionen Euro. Bereits jetzt liegt
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der jahrliche Glterumschlag bei 400.000
Tonnen, eine Verdoppelung liegt durchaus
im Bereich des Moglichen. Verschiedene
Gutachten prognostizieren die Entwicklung
des Guterumschlages im Hafen Venhaus
auf rund 800.000 Tonnen bis zum Jahr 2015.

Peine

Der Hafen Peine liegt am Mittellandkanal,
bei Kilometer 202. Er wird von der DEUMU
Deutsche Erz- und Metall-Union GmbH, ei-
ner hundertprozentigen Tochter der Salzgit-
ter AG, bewirtschaftet. Der Giliterumschlag
im Jahr 2010 belief sich auf 264.000 Tonnen.
Wasserseitig ist der Hafen Peine mit GroB-
motorguterschiffen bis 100 Meter Lénge, 11
Meter Breite und einem Tiefgang von 2,80
Meter erreichbar. Schubverbande bis 185
Meter kénnen den Hafen ebenfalls anlaufen.
Der Hafen Peine ist Uber das umfangreiche
Streckennetz der VPS (Verkehrsbetriebe
Peine Salzgitter GmbH) mit den Produkti-
onsstandorten der Salzgitter AG verbunden.
Die Anbindung ans das Schienennetz der
DB AG erfolgt iiber den Tarif- und Uberga-
bebahnhof Peine Ost.

Der trimodal Standort Peine liegt am sud-
lichen Rand des Stadtgebietes, Nutzungs-
beschréankungen durch angrenzende Wohn-
bebauung bestehen nicht.

Der Hafen Peine erfilllt in erster Linie eine In-
dustriefunktion fir die Peiner Trager GmbH,

einem Unternehmen der Salzgitter AG. Die
Schwerpunkte der Aktivitaten liegen beim
Umschlag und der Kommissionierung von
Formstahl, der das Werk per Binnenschiff
verlésst sowie in Umschlag und Zwischenla-
gerung von Schrott fiir das Elektrostahlwerk.
Leistungen fiir Dritte werden in Peine nurim
beschrankten Umfang erbracht. Zu nennen
ist hier in erster Linie die Schnittstellen- und
Distributionsfunktion fiir den Getreideum-
schlag der im Hafen ansassigen Peiner Ge-
treide- und Lagerhaus Gesellschaft (iberre-
gionale Belieferung von Mélzereien).

Salzgitter

Der Hafen Salzgitter ist ein Werkshafen der
Salzgitter Flachstahl GmbH und dient der
Versorgung des integrierten Huttenwerks mit
Roh- und Hilfsstoffen sowie der Entsorgung
von Produktionsriickstdnden. Der Guterum-
schlag 2010 belief sich auf 1,18 Millionen
Tonnen.

Der Hafen Salzgitter Beddingen wird von der
Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH, ei-
ner hundertprozentigen Tochter der Salzgit-
ter AG betrieben. Der Gliterumschlag betrug
2010 rund 1,67 Millionen Tonnen. Die ansés-
sigen Gesellschaften sind unter anderem
TanQuid, Cargill, Brennstoffhandel, Trans-
portunternehmen. Es handelt sich um einen
multifunktionalen Werkshafen mit trimodaler
Verkehrsanbindung und einem Uberregio-

Im Hafen Bonn.
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nalen Einzugsgebiet. Es besteht eine ex-
zellente Anbindung an das StraBen- und
Schienennetz. In Hafennéhe befindet sich
eine leistungsfdhige Umschlaganlage fur
den kombinierten Verkehr Schiene-StraBe.

Bonn

Der Hafen Bonn wurde 1907 von der Am
Zehnhoff-Séns GmbH gegriindet und ist
ein ,offener Hafen®, das bedeutet, dass die
Schiffe nicht in ein Hafenbecken einfahren
missen, sondern direkt am Strom festma-
chen. Urspringlich war er am Alten Zoll in
der Nahe der Kennedybriicke beheimatet.
Als dieser Platz nicht mehr genug Kapa-
zitéten fir den Umschlag bot, wurde er in
den 1920er Jahren in den Ortsteil Grau-
rheindorf verlegt. Mit dem Standortwechsel
war sowohl die Schaffung einer gréBeren
Industrieansiedlung als auch eines Hafenbe-
ckens angedacht, doch beides wurde nicht
umgesetzt. Heute genie3t der Bonner Hafen
einen sehr guten Ruf. Geflihrt wird der Hafen
von der Bonner Hafenbetriebe GmbH Bonn
(BHB), einem Zusammenschluss der Am
Zehnhoff-Séns GmbH und der Stadtwerke
Bonn GmbH (SWB). Der Ausbildungsbe-
trieb beschéftigt 180 Mitarbeiter. Der Bonner
Hafen arbeitet Dank seinem freien, nicht
konzerngebundenen Terminal mit den ver-
schiedensten Reedereien zusammen und
besitzt die héchste Abfahrtsfrequenz an der
Rheinschiene.

Uber fiinfzig An- und Abfahrten zu und von
den Uberseehafen Rotterdam, Antwerpen
und Amsterdam verzeichnet der Bonner Ha-
fen pro Woche und lag 2010 bei deutlich Gber
700.000 Tonnen Umschlagleis-tung. Der Ha-
fen liegt vierzig km stdlicher als KéIn Niehl.
Er ist somit der letzte Hafen in der Talfahrt
und der erste Hafen in der Bergfahrt, und
bietet dementsprechend niedrige Transit-
zeiten. Gerade investiert der Bonner Hafen
ungeféhr 16 Millionen Euro in den Ausbau
des Hafens. Unter anderem wird eine zwei-
te Containerbriicke gebaut und dreihundert
Meter neue Kranbahnschienen. AuBerdem
wird die Spundwand hundert Meter nach
Siiden verlangert, um einen zweiten Schiffs-
liegeplatz zu schaffen. Auch ungewdhnliche
Fracht wird im Bonner Hafen verladen. So
wurde gerade erst ein Containerschiff aus
St. Petersburg mit neunzig Stahlbrammen
mit einem Gesamtgewicht von mehr als
dreitausend Tonnen auf LKW umgeladen.
Die Schwergewichte wurden per Kiistenmo-
torschiff nach Rotterdam gebracht, von da
aus per Binnenschiff zum Bonner Rheinter-
minal. Der Hafen wird seinen Servicelevel
weiter steigern und noch flexibler in ihren
Leistungen werden.
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Duisburg

An der Stelle, an der die Ruhr in den Rhein
mundet, befinden sich die Duisburger-Ruhr-
orter H&fen. Sie bilden den gréBten Bin-
nenhafen Europas. Nimmt man die privaten
Hafenanlagen hinzu, gelten sie sogar als
groBter Hafen weltweit. Insgesamt 21 éffent-
liche Hafenbecken bringen es auf 180 Hek-
tar. Von den vierzig Kilometern Uferlange
fallen 15 Kilometer auf das Umschlagufer mit
Gleisanschluss. Der Duisburger Hafen istim
paneuropdischen WasserstraBennetz der
Hinterland-Hub zu den Seehé&fen Amster-
dam, Emden, Rotterdam, Antwerpen und
auch Hamburg. In diesen Hafen werden G-
ter von den ankommenden Seeschiffen auf
Binnenschiffe verladen und (iber Duisburg
ins europdische Hinterland weitergeleitet.
Bereits im letzten Jahr konnte der Hafen
Duisburg einen Rekordwert im Container-
umschlag erzielen. Dieses Ergebnis konnte
im ersten Halbjahr 2011 schon um 10% ge-
genliber dem Vorjahreszeitraum gesteigert
werden, denn der Containerumschlag bei
den Verkehrstragern Schiff, Bahn und LKW
steigerte sich auf 1,2 Millionen TEU.

Ab Anfang September verkehrt das von
Tochterunternehmen duisport agency betrie-
bene Westfalica-Shuttle flinfmal pro Woche
zwischen dem Duisburger Hafen und dem
wiedererdffneten Terminal der Teutoburger
Wald-Eisenbahn-AG (TWE) in Gtersloh-
Spexard. So wird der Wirtschaftsraum Ost-
westfalen optimal an Europas Logistikdreh-
scheibe angeschlossen.

Voraussichtlich ab dem zweiten Quartal 2012
wird auf der Basis langjahriger Vertrége ein
neues KV-Terminal fiir das Logistikunterneh-
men Samskip in Hohenbudberg an den Start

gehen. Samskip mit seinem Tochterunter-
nehmen Van Dieren ist seit vielen Jahren
ein wichtiger Kunde im Duisburger Hafen.
»>amskip, der fihrende européische Short-
sea- und multimodale Operator wickelt seine
schiffseitigen Verkehre Uber das DeCeTe-
Terminal ab. Wir freuen uns, dass zukinftig
auch die bahnseitigen Verkehre der Sams-
kip-Tochter Van Dieren Uber die intermodale
Drehscheibe duisport operiert werden* sagte
Erich Staake, Vorstandsvorsitzender der Du-
isburger Hafen AG, in einer Pressemitteilung.
Auch die nahe gelegenen Unternehmen des
CHEMPARK in Krefeld-Uerdingen werden
das bimodale Terminal nutzen.

Neuss-Diisseldorf

Die Neuss-Diisseldorfer Hafen (NDH) beste-
hen seit der Fusion 2003 aus drei Standor-
ten, dem Zentralhafen Neuss, dem Haupt-
hafen Disseldorf und dem Reisholzer Hafen
mit einem Gliterumschlagsvolumen von tber
16,4 Millionen Tonnen. Gesellschafter sind
die Stadthafen Neuss GmbH & Co.KG und
die Stadtwerke Dusseldorf AG zu jeweils
50%. Die Neusser Eisenbahngesellschaft
gehdrt ebenfalls dazu.

Klnftig soll eine Gesellschaft gegriindet
werden, die die operativen Teile der Neuss
Disseldorfer Hafen und der Hafen und G-
terverkehr Kéln AG (HGK) umfasst. Sollten
alle Beteiligten der drei St&dte zustimmen,
wiirde eine méchtige Hafen- und Eisenbahn-
verkehrsgesellschaft entstehen, die sogar
den Duisburger Hafen ubertreffen wirde.
»Wir kénnen den Kunden dann Angebote von
Transport und Umschlag bis zur Lagerung in
ganz neuem Umfang anbieten® sagte Rainer
Schéfer in einem Gesprach mit der West-
deutschen Zeitung. In Bezug auf die Pro-
gnosen der Seehafen wiirde sich hier ein un-

glaubliches logistisches Potential aufbauen.
,Wir wollen dafiir sorgen, dass die Industrie
sich in NRW und Deutschland behaupten
kann und das logistische Umfeld vorfindet,
das dem globalen Wettbewerb standhélt®,
so der Chef der Neuss-Diisseldorfer Hafen.

Emmelsum

Der Hafen Emmelsum ist ein als Stichhafen
angelegter 6ffentlicher Hafen. Der gesamte
Lippe-Miindungsraum ist durch seine gute
Verkehrsinfrastruktur eine logistische Dreh-
scheibe im européischen Binnenmarkt. Der
Hafen Emmelsum will wegen der groBen
Nachfrage nach zusétzlichen Hafenfldchen
28 Hektar inklusive neuer Kaianlage bauen.

Emmerich

Kein anderer deutscher Hafen ist den bedeu-
tenden Westhafen Rotterdam, Amsterdam
und Antwerpen naher als das Rhein-Waal-
Terminal der Emmericher Hafenbetriebsge-
sellschaft (RWT). Das Haupteinzugsgebiet
des Emmericher Hafens erstreckt sich auf
den Niederrhein, das Minsterland, das
westliche Ruhrgebiet sowie die angren-
zenden niederlandischen Bezirke Liemers
und Achterhoek. Die Fahrtzeit von Rotter-
dam nach Emmerich betrdgt gerade mal
zwolf Stunden, Antwerpen erreicht man in
vierzehn Stunden. Und der Hafen ist derzeit
auf Rekordkurs. Wurden im Jahr 2010 noch
ca. 77.000 Container umgeschlagen, sind es
im Juli dieses Jahres bereits 58.251 TEU.
In der Geschaftsflihrung rechnet man fest
damit, der Traummarke von 100.000 Con-
tainern sehr nahe zu kommen. Endlich sind
auch die Ex-Obi-Hallen an der Stadtweide
wieder vermietet. 2009 hatte die Baumarkt-
kette die beiden jeweils 10.000 Quadratme-
ter groBen Hallen gekindigt. Nun haben

Short-Sea-Verkehr
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sich WMF und das Augsburger Gartencenter
darin niedergelassen. Auch wenn WMF an
diesem Standort gerade mal acht Mitarbei-
ter beschéftigt, das Image des Hafens wird
dadurch garantiert aufpoliert.

Kleve

Gerade erst werden durch das von den
Stadtwerken Kleve beauftragte Baggerschiff
,Christine” 11.500 Tonnen Schlick und Erd-
ablagerungen aus dem Klever Hafenbecken
geschaufelt. Alle vierzig bis funfzig Jahre
missen diese Arbeiten durchgefiihrt werden,
denn das Hafenbecken sollte mindestens
eine Tiefe von 2,50 Meter aufweisen. Doch
Aufwirbelungen durch Wendemandéver der
Schiffe und Laubansammlungen lassen
hohe Erdablagerungen entstehen, die den
Schiffsverkehr mittelfristig stark beeintrach-
tigen, wenn nicht sogar lahmlegen wirden.
Die Dauer der Reinigungsarbeiten héngt
vom Rheinpegel ab. Bei normalem Pegel-
stand wirde die Aktion drei bis vier Wo-
chen dauern. Geht alles glatt, wird ab Mitte
August die Sanierung der Kaimauer an der
Hochschul-Baustelle in Angriff genommen.

Koln

Nach dem Duisburger Hafen ist Kéin der
zweitgréBte Hafen Deutschlands. Betrieben
wird er von der Hafen und Guterverkehr
KéIn AG (HGK), eine Tochtergesellschaft
der Stadtwerke Koln (SWK). Gefiihrt wird
das Unternehmen von Vorstand Horst Le-
onhardt. Die Kélner Hafen bestehen aus

sechs Standorten, von denen noch vier fiir
den Frachtumschlag genutzt werden: Niehl
| und Il, Deutz und Godorf. Alle zusammen
erreichten 2010 einen Glterumschlag von
12,7 Millionen Tonnen. Im Zusammenhang
mit dem Godorfer Hafen wird derzeit um die
Erweiterung des Hafens gestritten.

Krefeld

Krefeld ist der viertgroBte &ffentliche Binnen-
hafen in Nordrhein-Westfalen, der seit 2007
unter der Firmierung Hafen Krefeld GmbH
& Co. KG geflhrt wird. Der Hafen gehort
zu 51% der Stadt Krefeld und zu 49% der
Neuss-Disseldorfer-Hafen GmbH, mit der
seit 2008 eine strategische Partnerschaft
besteht. Zurzeit steht der Krefelder Hafen
vor dem gréBten Ausbauprogramm seiner
Geschichte, denn er soll massiv erweitert
werden. Das Projekt , Transterminal Krefeld*
wurde im April erstmals &ffentlich vorge-
stellt. Fir 50 Millionen Euro soll in Linn ein
neuer Hafenbahnhof gebaut werden. ,Die
Seehéfen in Deutschland, den Niederlanden
und Belgien wachsen stark, entsprechend
mussen wir als Knotenpunkt im Binnenland
wachsen” erklarte Hafensprecher Andreas
Hamm gegeniber ,rp-online” der in Dlssel-
dorf erscheinenden Rheinischen Post. 4.1
Millionen Tonnen jahrlich werden derzeit im
Krefelder Hafen umgeschlagen, man rech-
net aber mindestens mit einer Verdoppelung.

Wesel
Betreiber des Hafens Wesel sind die Stadt-

Stapelkai im KéIn-Niehler Hafen.
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werke Wesel. Parallel zum Hafenbecken
mindet die Lippe in den Rhein, und in un-
mittelbarer Néhe schliet der Wesel-Dat-
teln-Kanal an den Rhein an. Gerade erst
haben die Weseler Stadtwerke einiges in
die Strecke investiert, die den Bahnhof mit
dem Stadthafen verbindet.

Mit einer neuen Gesellschaft namens ,,Neuer
Hafen“ machen Kreis und die Kommunen
Wesel und Voerde einen groBen Schritt in
Richtung Zukunft. Mit der Grindung dieser
Kern-Hafengesellschaft wollen die beteili-
gten Kommunen, der Kreis sowie die Rhein-
Lippe-Hafen GmbH die Hafen Emmelsum,
Rhein-Lippe-Hafen und den Stadthafen
Wesel zusammenfihren. Letzterer steht
sozusagen noch auf der Warteliste, da zur
Sanierung der Kaimauer acht bis zehn Mil-
lionen Euro investiert werden missten und
man sich Uber die Verteilung der Kosten
nicht einig ist.

Miihlheim-Ruhr

Der Rhein-Ruhr-Hafen befindet sich in Mahl-
heim am Unterlauf der Ruhr. Uber die Ruhr-
schleuse Raffelberg und Ruhrschifffahrtska-
nal ist er mit dem Rhein-Herne-Kanal, tiber
die Schleuse Meiderich mit den Duisurg-
Ruhrorter H&fen und tber die Ruhrschleuse
Duisburg mit dem Rhein verbunden. Der
Rhein-Ruhr-Hafen bildet das gréBte Ge-
werbegebiet Mihlheims. Gefiihrt wird der
Hafen von den Betrieben der Stadt Milheim
an der Ruhr, einer Tochtergesellschaft der
Muhlheimer Verkehrsgesellschaft mbH. =&

Foto: HGK
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Brunsbiittel Ports, Gllickstadt Port und die Sachsischen
BinnenhafenOberelbe arbeiten gut zusammen

Kooperation an der Elbe

bewahrt sich

eit September 2009 besteht zwischen
Sden Héfen von Brunsbittel Ports

GmbH und Gluckstadt Port GmbH
& Co. KG an der Unterelbe und der Sach-
sischen BinnenhafenOberelbe GmbH eine
Kooperation zur besseren Verknlpfung der
Leistungsangebote.
Damit werden bestehende Geschéftsfelder,
wie z.B. der Transport von Windkraftanlagen,
gemeinsam optimiert. Bei neuen Projekten,
die auf der Elbe transportiert werden, erfolgt
eine enge Zusammenarbeit und Abstim-
mung zwischen den beteiligten Hafen der
Oberelbe (Dresden, Riesa, Torgau, Decin,
Lovosice, Dessau-Roflau) und der Unterel-
be (Elbehafen Brunsbiittel, Olhafen Bruns-
bttel, Hafen Ostermoor, Hafen Gliickstadt)
Am 26. Juli 2011 erfolgte im Alberthafen
Dresden-Friedrichstadt der Umschlag von
10 Rotorblattern Typ V90 mit einem Stlick-
gewicht von je 10 Tonnen im Auftrag der Fir-
ma Vestas Blades Deutschland GmbH. Die
Rotorblatter mit den Abmessungen 44,00 x
2,50 x 3,20 Meter wurden im Tandemum-
schlag in einen Schubleichter der Imperial
BARIS GmbH gehoben.
Auf der WasserstraBe Elbe erfolgte der
Transport von Dresden bis in den Elbehafen
Brunsbuttel, wo die Rotorblétter am 03. Au-

bestens

gust 2011 auf das Seeschiff ,SISU CAPEL-
LA" verladen wurden und ihre weitere Reise
nach Daimiel in Spanien antraten.

,Diese Kooperation ist ein gutes Beispiel fir
die Vernetzung von Binnen- und Seehéafen
und damit fir die Starkung der Binnenwas-
serstraBen als Hinterlandverkehrsweg. Wir
werden weiterhin mit Nachdruck diesen 6ko-
logisch und ékonomisch sinnvollen Trans-
portweg im Hinterland
der Seehéafen entwi:
ckeln®, so Frank Schna:
bel, Geschaftsfihrer
der Brunsbittel Ports
GmbH. Besonders fir
Projektverladungen,
wie Windkraftanlagen,
eignet sich das Bin:
nenschiff fir den rei:
bungslosen Transport
aus dem Binnenland an
die Kiiste.

Lourch die Kooperation
ricken die Industrie:
und Wirtschaftsrdume
Sachsen, Sachsen-An:
halt und Tschechische
Republik ndher an die
Kiste und profitieren

Umschlag im Alberthafen Dresden-Friedrichstadt und im Elbehafen Brunsbiittel.
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von den Leistungen der Spezialterminals
der Seehafen®, freut sich Kapitdn Detlef
Bltow, Geschaftsfihrer der Séchsischen
Binnenhafen Oberelbe GmbH. ,Die Wirt-
schaft profitiert von der zunehmenden Tri-
modalitdt in der Transportkette, da sie den
jeweils kostengtinstigsten und sichersten
Verkehrstrager wéhlen kann. Die Politik stellt
fest, dass die bislang getétigten Investiti-
onen in die elbanliegenden Hafen und die
WasserstraBe Elbe fruchten und nicht zuletzt
Arbeitspléatze entlang der Elbe sichern und
schaffen. Die Umwelt gewinnt, da sie durch
jede per Binnenschiff transportierte Ladung
geschont wird“, unterstreicht Peter Plewa,
Vorsitzender des Vereins zur Férderung des
Elbstromgebietes e.V. und Geschéftsflihrer
der HHLA Intermodal GmbH.

Foto: Glahr & Co. GmbH [ Imperial BARIS
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Jens Meier, Geschaftsfiihrer der Hamburg Port Authority: ,,Jetzt zahlt sich aus, dass
wir wahrend der Krise unvermindert in die Hafeninfrastruktur investiert haben!”

Glanzendes Umschlagergebnis fur den
Hamburger Hafen im ersten Halbjahr 2011

eutschlands gréBter Universalhafen
D profitiert von einer erstarkten Welt-

konjunktur und erreicht mit 9,4 Pro-
zent ein kraftiges Plus im SeegUterumschlag.
Im Hamburger Hafen wurden in der ersten
Jahreshélfte 64,1 Millionen Tonnen Seeg(iter
umgeschlagen.

Der Stlickgutumschlag brachte Hamburg im
ersten Halbjahr 2011 ein starkes Wachstum
und erreichte mit 44,7 Millionen Tonnen ein
Plus von 15,1 Prozent. Der Massengutum-
schlag blieb im gleichen Zeitraum mit 1,8
Prozent leicht unter dem Ergebnis 2010 und
erreichte eine Umschlagmenge von insge-
samt 19,4 Millionen Tonnen. Der Containe-
rumschlag kletterte mit einem Plus von 17,4
Prozent auf rund 4,3 Millionen TEU (20-FuB-
Standardcontainer). Zusétzliche Umschlag-
mengen wurden unter anderem durch neue
oder erweiterte Liniendienste generiert.

Positive Effekte auf den Hamburger Hafen
hatte unter anderem die strategische Aus-
richtung der Linienreedereien, die auf der
einen Seite die GréBeneffekte durch gréBe-
re Schiffseinheiten fur weiteres Wachstum
nutzten und auf der anderen Seite Verein-
barungen von Vessel-Sharing-Agreements
und Slotcharter-Vereinbarungen trafen. Im
ersten Halbjahr konnte Hamburg bereits
mehr als 10 neue Liniendienste begriiBen.
Gleichzeitig wurden zunehmend in den neu-
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Gaben die Halbjahreszahlen 2001 fiir den Hamburger Hafen bekannt (v.l.): Dr. Thomas
Koch, Senator Frank Horch, Claudia Roller und Jens Meier.

en und bestehenden Liniendiensten gréBere
Schiffseinheiten eingesetzt.

Besonders die starke Entwicklung im Im-
port , der insgesamt 37,4 Millionen Tonnen
erreichte, sorgte flr ein Uberdurchschnitt-
liches Wachstum von 11,1 Prozent. Der Ex-
port kam im ersten Halbjahr auf 26,7 Mil-
lionen Tonnen und verbesserte sich um 7,1
Prozent gegeniiber dem Vorjahreszeitraum.
Claudia Roller, Vorstands-vorsitzende vom
Hafen Hamburg Marketing e.V., der Mar-
ketingorganisation des Hamburger Hafens,
berichtete auf der Halbjahrespressekon-
ferenz, dass beim Containerumschlag in
den ersten sechs Monaten des Jahres die
Exporte mit 21,4 Millionen Tonnen (+ 13,9
Prozent) nur geringfligig unter den Importen
mit 22,1 Millionen Tonnen (+ 17,7 Prozent)
lagen. ,Der Hamburger Hafen ist mit seinem
fast ausgeglichenen Ladungsvolumen auf
der Export- und Importseite fiir Reedereien
und Kunden ein duBerst attraktiver Hafen-
platz in Nordeuropa. Die Umschlagzahlen fur
das erste Halbjahr sind sehr erfreulich und
machen deutlich, dass der Universalhafen
Hamburg seine groBe Bedeutung fir die
AuBenwirtschaft der Bundesrepublik und
unserer Nachbarlander weiter ausbaut®,
betonte Claudia Roller. Auch Jens Meier,
Geschéftsfuhrer der Hamburg Port Autho-
rity (HPA) freut sich Uber die positive Ent-
wicklung der Umschlagzahlen: ,Jetzt zahit

# l
i
.-A"

Fotos (2): Friedbert Barg
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sich aus, dass wir wahrend der Krise unver-
mindert in die Hafeninfrastruktur investiert
haben. Aufgrund des starken Wachstums
und der damit verbundenen Herausforde-
rungen flr die Hafenverkehre muissen wir
unser Ausbauprogramm in hohem Tempo
fortfihren.“ Wachsende Umschlagmengen
machen besonders deutlich, dass der Ha-
fen- und Wirtschaftsstandort Hamburg in
seiner Gesamtheit erhalten und zukunfts-
fahig weiter ausgebaut werden muss. Wir
erarbeiten derzeit im Dialog mit der HPA,
anderen Behorden, der Hafenwirtschaft, In-
dustrie und Handel sowie Verbanden und
Kammern einen auf 15 Jahre ausgelegten
Hafenentwicklungsplan. Fur den Universal-
hafen Hamburg wollen wir damit méglichst
optimale Rahmenbedingungen schaffen®,
erlauterte Hamburgs Wirtschaftssenator
Frank Horch.

Das Wachstum im Containerumschlag ist
auf positive Entwicklungen in allen Fahrt-
gebieten zurickzufihren. So nahm der
Containerumschlag im Verkehr mit den eu-
ropéischen Hafen mit einem Zuwachs von
25,9 Prozent auf 1,2 Millionen TEU Uber-
durchschnittlich zu. Hauptwachstumsregion
waren in den ersten sechs Monaten die Con-
tainerverkehre mit Russland, Polen und den
Baltischen Staaten, die mit einer Zunahme
von 50,5 Prozent auf 505.000 TEU anstie-
gen. Der Containerumschlag mit Russland
entwickelte sich im ersten Halbjahr Uber-
durchschnittlich und erreichte ein Volumen
von 276.000 TEU. Dies entspricht einem
Zuwachs von 45 Prozent. Russland baut
damit seine Position als Hamburgs bedeu-
tendster Handelspartner im Europa-Contai-
nerverkehr und drittstérkster Handelspartner
im weltweiten Containerverkehr aus. Auch
der Containerumschlag mit Danemark, Finn-
land, Norwegen und Schweden erreichte
mit 443.000 TEU ein kréftiges Plus von 13,4
Prozent. Der Hamburger Hafen ist mit rund
154 Feederabfahrten pro Woche Europas
fuhrender Feederhafen fiir die Ostseeregion.
Der Feederverkehr via Hamburg legte im
ersten Halbjahr um insgesamt mehr als 30
Prozent zu. Dies ist auch darauf zuriickzu-
fuhren, dass einige Linienreeder verstérkt
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ihre Transhipment-Verkehre in Hamburg
konzentrieren.

Der Containerumschlag mit Nord-, Zentral-
und Stidamerika verzeichnete im ersten
Halbjahr mit 460.000 TEU einen Zuwachs
von 21,2 Prozent. ,Wir freuen uns Uber die
sehr gute Entwicklung im Containerverkehr
mit den USA, der in den ersten sechs Mo-
naten einen Umschlag von 109.000 TEU
erreichte. Dies entspricht einer Zunahme
von 47,4 Prozent gegenliber dem vergleich-
baren Vorjahreszeitraum. Damit steigen die
USA von Rang 16 auf Rang 9 der wichtigsten
Handelspartner im Container-verkehr mit
Hamburg. In der ersten Jahreshalfte konn-
te der Hamburger Hafen bereits zwei zu-
satzliche Transatlantik-Dienste gewinnen.
Ein dritter Nordamerika-Dienst ist Anfang
August gestartet und wird weiteres Wachs-
tum generieren®, erlduterte Claudia Roller.
Mit einem Containerumschlag von 117.000
TEU via Hamburg verzeichnete auch Afrika
einen Zuwachs von 21,2 Prozent. Die fir den
Hamburger Hafen wichtigste Marktregion
Asien entwickelte sich im ersten Halbjahr
mit einem Umschlagergebnis von 2,5 Milli-
onen TEU sehr positiv und kam auf ein Plus
von 12,9 Prozent im Containerumschlag
mit Hamburg. Die Containerverkehre mit
China, Hamburgs gréBtem Handelspartner
im Containerumschlag, erreichten rund 1,4

Der Containerumschlag wuchs m 25.9 Prozent auf run 1,2 Millionen TEU.
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Millionen TEU und damit einen Zuwachs
von 14,7 Prozent. Hamburg ist nach wie vor
in Europa der fihrende Umschlagplatz im
Containerverkehr mit Asien und China. Ein
bedeutender Teil dieser Im- und Export-Con-
tainer wird als Transhipment-Ladung Uber
die Drehscheibe Hamburg per Feederschiff
in die Ostseeregion transportiert.

Der konventionelle Umschlag von Stiickgut
blieb in den ersten sechs Monaten mit einem
Ergebnis von 1,2 Millionen Tonnen (- 6,9
Prozent) unter dem Vorjahresergebnis. In
diesem Segment konnte der mit 13,3 Pro-
zent im Export und mit 38,5 Prozent im Im-
port gewachsene Fahrzeugumschlag nicht
die Riickgange im Fruchtumschlag (- 17,5
Prozent) und bei anderer konventioneller
Ladung ausgleichen. Das zweite Quartal
2011 brachte aber bereits gegenutber dem
ersten Quartal eine Zunahme beim konventi-
onellen Umschlag von 4,2 Prozent, die unter
anderem auf steigende Importmengen bei
Metallen und Papier zuriickzufiihren ist.

Der Massengutumschlag , der in den ersten
sechs Monaten in Hamburg ein Ergebnis von
19,4 Millionen Tonnen erreichte, blieb rund
350.000 Tonnen (- 1,8 Prozent) unter dem
Vorjahresergebnis. Der Rickgang ist vor
allem auf schwéchere Exporte von Getreide
zurlickzufthren. Auf der Importseite konn-
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te dagegen mit 14,7 Millionen Tonnen das
Vorjahresergebnis um 3,3 Prozent verbes-
sert werden. Besonders der Import von Ol-
frichten, Getreide und Futtermitteln brachte
unter Berlcksichtigung einer Zunahme bei
Kohle und Koks dieses gute Ergebnis beim
trockenen Massengutumschlag. Der Bereich
Flissigladung blieb mit 6,7 Millionen Tonnen
1,8 Prozent unter dem Vorjahresergebnis.
Hier konnten stérkere Importe von Rohdl
und Mineral6lprodukten den Rickgang auf
der Exportseite nicht ausgleichen.

Eine weitere Aufwértsentwicklung im See-
guterumschlag des Hamburger Hafens ist
stark abhéngig von einem anhaltend posi-
tiven Weltwirtschaftsklima. Dabei schlie3t
Claudia Roller nicht aus, dass die Risiken im
Zusammenhang mit der Verschuldungspro-
blematik Europas und der USA auch Einfluss
auf die noch hohe Nachfragesituation der
Markte nehmen kann.

Unter dieser Voraussetzung erwartet Clau-
dia Roller 2011 beim Gesamtumschlag fr
den Hamburger Hafen ein Ergebnis von rund
131 Millionen Tonnen. F

Ur den Gesamtumschlag rechnet sie 2011
mit einem Zuwachs zwischen acht und zehn
Prozent. Bei dem Containerumschlag geht
Claudia Roller mit knapp 9 Millionen TEU
von einem Jahreszuwachs von mehr als
zehn Prozent aus. n
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Das Infrastruktur-Ministerium will die Bedingungen fiir die Transportwirtschaft verbessern

Ukraine arbeitet an einem neuen Hafengesetz

.Von Peter Baumgartner

ie maritime Industrie braucht ein
Dneues Hafengesetz, findet Viadimir

Sevryukov, Direktor des 2011 neu
organisierten ukrainischen Infrastruktur Mi-
nisteriums und es wird bereits emsig daran
gearbeitet. Die achtzehn wesentlichen Ha-
fen des Landes haben eine enorme Bedeu-
tung fur die Exportwirtschaft.

Daher sieht das Infrastruktur-Ministerium
Handlungsbedarf und will die Bedingungen
fir die Transportwirtschaft rasch verbes-
sern. Insbesondere sollen Verwaltungsstruk-
turen vereinfacht werden. Weiters sollen vor-
handenen Ressourcen verbessert werden
um den Umsatz in den Hafen zu steigern.
Die Privatisierung der Héfen ist dabei ein
offentliches Anliegen und private Investoren
sind willkommen.

Heute erlauben die gesetzlichen Bestim-
mungen noch keine optimale Zusammen-
arbeit zwischen staatlichen Hafenbetreibern
und privaten Investoren. AuBBerdem werden
die Hafen der Ukraine oft in Zusammenhang
mit Korruption gebracht. Auch diesen Wirt-
schaftshemmnissen wird der Kampf ange-
sagt. Klare Trennungen zwischen staatlichen
und kommerziellen Strukturen in den Hafen
sollen helfen, dieses Problem zu beseitigen.
Konkrete Ergebnisse der neuen Gesetzes-
vorschldge wird man wohl friihestens bei
der internationalen Container-Konferenz in
Odessa am 15. September erfahren, wenn
Sevryukov Uber die Infrastrukturpolitik re-
ferieren wird.

Gut entwickelt hat sich der Hafenumschlag
in der ersten Hélfte des Jahres 2011. Mit
fast 64 Mio. Tonnen, konnten um 3,4 %
mehr Fracht umgeschlagen werden als im
gleichen Zeitraum 2010. Traditionell Uber-
wiegen die Waren Kohle, Erz und Metall.
Besonders stark zulegen konnte der Hafen
Yalta mit 62% und von den Donauhéfen Reni
mit 32,6%.

Positiv entwickelt sich auch der Containe-
rumschlag, der rund 20% Uber den bishe-
rigen Ergebnissen liegt.

Ein wichtiger Impulsgeber fur das Hafen-
geschéft ist derzeit die FuBball-EM 2012 in . L
Kiew, die auch zahlreiche Investoren in das e ds, il
Land lockt. B Holzumschlag im Hafen Odessa
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Fordergesellschaft

Museum der Deutschen Binnenschifffahrt e.V.

Werden Sie Mitglied !

Fordern Sie ein Stiick Duisburger Wirtschaftsgeschichte.
Besuchen Sie das einzigartige Museum in dem umgebauten
Jugendstil-Schwimmbad in Duisburg-Ruhrort.

Ganz in der Nahe laden auch die schwimmenden Exponate,
insbesondere der Radschleppdampfer Oscar Huber, zum
Besuch ein.

Mit einem Jahresbeitrag von 20,00 Euro fiir Personen und
60,00 Euro fur Vereine und Unternehmen kdnnen Sie bereits
Mitglied werden.

Wir brauchen lhre Hilfe...

. damit wir das bedeutendste Museum der Deutschen
Binnenschifffahrt weiter auf Dauer unterstiitzen konnen.

. damit wir interessante Sammlungen erwerben kénnen.

. damit der von uns gesponserte Museumsfiihrer weiter-
hin erscheint.

. damit auch Sonderprojekte des Museums unterstiitzt
werden konnen.

Kommen Sie an Bord!

Was haben wir erreicht?

Die Fordergesellschaft Museum der Deutschen Binnenschiff-
fahrt Duisburg-Ruhrort e.V. ist aufgrund einer Initiative
aus dem Bereich der Binnenschifffahrt 1977 gegrindet
worden. Sie engagiert sich aktiv fir die Beschaffung von
musealen Objekten aus dem Bereich der Binnenschifffahrt.

Im Laufe der iiber 30jahrigen Geschichte ist es gelungen,
weit Uber 50 % der heutigen Exponate des Museums zu
beschaffen, beziehungsweise zu erwerben und diese auler-
gewohnliche Sammlung dem stadtischen Museum als Dauer-
leihgabe zur Verfligung zu stellen.

Diese zentrale Aufgabe muss gepflegt werden, insbesondere
bei der schwierigen finanziellen Lage der Stadt Duisburg.
Neben dem Mitgliedsbeitrag erhalten wir Spenden und
Verméchtnisse.

Damit diese wichtigen Aufgaben auch in Zukunft fortgesetzt
werden konnen, bendtigen wir nicht nur neue Mitglieder,
sondern auch Forderer, die sich personlich engagieren.

Fordergesellschaft
% Museum der Deutschen
Binnenschifffabrt e. V.

Apostelstralle 84 ¢ 47119 Duisburg

Telefon (02 03) 8 08 89-0
www.binnenschifffahrtsmuseum.de
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