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Dass die Binnenschifffahrt alljahrlich rund ein Viertel der ge-
samten Verkehrsleistung erbringt, wissen wir. Auch, dass sie
das - im Vergleich mit den anderen Verkehrstragern - mit einem
vergleichsweise geringen Personalaufwand schafft, dass sie
auBerordentlich umweltfreundlich ist und dass sie keine hohen
Transportkosten verursacht.

Wir wissen aber nicht, warum trotz aller dieser - und noch
einiger weiterer - Vorteile nicht noch mehr Gliter mit dem Bin-
nenschiff (iber die WasserstraBen in Deutschland und Europa
transportiert werden.

Im Gegenteil. Das Statistische Bundesamt hat jetzt gerade
erst ausgerechnet, dass die insgesamt positiven Zahlen - flr
2008 - flr die Binnenschifffahrt rlicklaufig sind. Und das Amt
spricht das sogar aus: , .. Zu diesem Wachstum trugen alle
Verkehrszweige auler der Binnenschifffahrt bei.” Das Gewerbe
bekommt hier 6ffentlich, denn es handelt sich um eine an alle
Medien verbreitete Pressemitteilung des Statistischen Bundes-
amtes, Klartext zu horen.

Innerhalb des Originaltextes liest sich das so: ,Der Gliterverkehr
in Deutschland ist im Jahr 2008 weiter gewachsen, allerdings
hat sich die Entwicklung zum Jahresende hin abgeschwacht.
Das Statistische Bundesamt rechnet fiir das Jahr 2008 auf der
Grundlage der bisher vorliegenden Monatseckzahlen mit fol-
genden Ergebnissen:

Das Transportaufkommen aller Verkehrszweige - gemessen in
Tonnen - ist im Jahr 2008 voraussichtlich um 2,3% gegenliber
dem Vorjahr gestiegen. Zu diesem Wachstum trugen alle Ver-
kehrszweige auBSer der Binnenschifffahrt bei. Geringer, ndmlich
um 1,3%, wuchs die im Inland erbrachte tonnenkilometrische
Leistung der Verkehrstrager Stralle, Eisenbahn, Binnenschiff
und Rohrleitungen, die als Produkt aus Transportaufkommen
und Versandweite berechnet wird. Hier verzeichneten der Stra-
Bengiiter- und der Eisenbahnverkehr Zunahmen, wahrend die
Binnenschifffahrt sowie die Rohrleitungen Riickgange hinneh-
men mussten.
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EDITORIAL

Die Statistik fiir das Jahr 2008: Der StraBengiiter- und
der Eisenbahnverkehr verzeichnen Zunahmen, wahrend
die Binnenschifffahrt sowie die Rohrleitungen Riick-
gange hinnehmen mussten

Die Binnenschifffahrt braucht
eine deutliche PR-Strategie

Nach Verkehrszweigen stellt sich die Entwicklung des Giiter-
verkehrs 2008 wie folgt dar:

Den starksten Anteil am Transportaufkommen hatte der Stra-
Bengiiterverkehr (77% der Beforderungsmenge). Auf der StralSe
wurden - nach einer Schatzung des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung - im vergangenen Jahr 3
473 Millionen Tonnen befordert, rund 2,3% mehr als im Jahr
2007. Die dabei im Inland erzielte tonnenkilometrische Leistung
stieg um 1,6% auf 474,1 Milliarden Tonnenkilometer.
Vergleichsweise hohe Wachstumsraten zeigte der Giiterverkehr
der Eisenbahn: Das Verkehrsaufkommen lag mit 379,0 Millionen
Tonnen um 4,9%, die tonnenkilometrische Leistung mit 116,8
Milliarden Tonnenkilometern um 1,9% liber dem Vorjahreswert.
Ein Wachstumstrdger der Eisenbahn war die Containerbefor-
derung, die um 11% anstieg.

Einziger Verkehrszweig mit Riickgangen sowohl der Beforde-
rungsmenge als auch der Beférderungsleistung war die Binnen-
schifffahrt: Mit 245,6 Millionen Tonnen sank ihr Transportauf-
kommen im Jahr 2008 um 1,4%, die Beférderungsleistung ging
um 1,1% auf 64,0 Milliarden Tonnenkilometer zurtick.

Das seit mehreren Jahren registrierte Wachstum des Giiterver-
kehrs der Seeschifffahrt setzte sich auch im Jahr 2008, wenn
auch verlangsamt, fort: Mit 319,1 Millionen Tonnen wurden
hier 2,6% mehr Giiter als im Vorjahr beférdert. Beim Transport
von Rohdl in Rohrleitungen blieb die Beférderungsmenge mit
91,0 Millionen Tonnen nahezu konstant (+ 0,1%), wahrend die
Beférderungsleistung im Verkehrstragervergleich den starksten
prozentualen Riickgang (- 3,4%) verzeichnete.”

Dem Binnenschifffahrtsgewerbe sollten diese Zahlen zu denken
geben. Die Binnenschifffahrtsunternehmen miissen dariiber
nachdenken, wie sie noch mehr Giiter auf die Wasserstral3e holen
kénnen. Und um das zu erreichen, miissen sie darliber nachden-
ken, ob nicht die ohnehin sehr verbesserungswiirdige Offentlich-
keitsarbeit - am besten mit Profis - in eine deutlich offensivere
und erkennbare PR-Strategie umgewandelt werden sollte.
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NACHRICHTEN

Jetzt ist es amtlich

Einheitliches Sicherheitszeugnis auf
europaischen Binnenwasserstraf3en

Seit dem 1.1.2009 diirfen Schiffe, de-
nen das neue europdische Sicherheits-
zeughnis erteilt wurde, alle Fliisse in
der Union befahren, auch den Rhein.
Nach den neuen Vorschriften der Ge-
meinschaft wird dieses einheitliche
Zeugnis aufgrund der technischen
Vorschriften fiir Binnenschiffe erteilt.
Dass diese einheitlichen Vorschriften
nun Anwendung finden, ist ein groB8er
Fortschritt fiir die Sicherheit der Bin-
nenschifffahrt in Europa.

In der Richtlinie 2006/87/EG sind einheit-
liche Voraussetzungen fiir die Erteilung
technischer Zeugnisse fr Binnenschiffe
festgelegt. Dadurch soll die Sicherheit fiir
Fahrgaste und Fracht erh6ht werden, die
auf den Binnenwasserstrallen in Europa
beférdert werden. Das entsprechend den
einheitlichen Vorschriften erteilte neue
Zeugnis gilt fur die Schifffahrt auf allen
europdischen Binnenwasserstrallen, auch
auf dem Rhein.

Die neue Richtlinie ersetzt technische
Vorschriften[1], die inzwischen 25 Jahre

alt sind. Sie gibt sehr strenge Sicherheits-
standards vor, die denjenigen entspre-
chen, die flir die Rheinschifffahrt festge-
legt wurden. Diese Vorschriften kdnnen
auch weiter angepasst werden, um dem
technischen Fortschritt Rechnung zu tra-
gen. Das vorherige Zeugnis galt nicht fir
die Rheinschifffahrt - dabei konzentriert
sich gerade auf dem Rhein der gréte Teil
des in der Binnenschifffahrt beforderten
Frachtaufkommens.

Die WasserstraBen der Gemeinschaft wer-
denin vier Zonen eingeteilt. Je nach Zone
konnen die Mitgliedstaaten zusatzliche
oder eingeschrankte technische Vor-
schriften erlassen. Weiter ist in der Richt-
linie die Méglichkeit der Abweichung von
bestimmten allgemeinen Vorschriften
vorgesehen, wenn die lokalen Navigati-
onsbedingungen dies rechtfertigen.
Nach Beschliissen der internationalen
Stromkommissionen im November und
Dezember 2008 gilt das neue Zeugnis
auch fiir die Rhein- und Donauabschnitte
auBerhalb des Gebiets der EU.

Nach 41 Berufsjahren in der Binnenschiffstechnik

Fritz Hemberger im Ruhestand

Fritz Hembefger

Ein ,Urgestein” der deutschen Binnen-
schifffahrt ist zum Jahresende 2008 in
den Ruhestand getreten: Fritz Hember-
ger. Hemberger hat 1958 bei der dama-
ligen Fendel-Schiffahrts AG in Duisburg-
Ruhrort Betriebsschlosser gelernt und
ist - mit AUsnahme einer 18-monatigen
Grundwehrzeit als Motorenwart auf
einem Schnellboot der Bundesmarine
- der Binnenschifffahrt seitdem treuge-
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blieben. Weitere berufliche Stationen
waren von 1967 bis 1970 die Montage
von Grof3dieselmotoren und Aggregaten
bei der Harpen AG, Abt. Schifffahrt; die
Tatigkeit als Maschineninspektor in den
Jahren von 1971 bis 1987 bei der dama-
ligen Stinnes Reederei AG, spater RS Part-
ner-Ship AG. In der RS Partner-Ship AG
lernte Fritz Hemberger traditionsreiche
Schifffahrtsgesellschaften wie Fendel,
Kléckner, BMSAG, WTAG, SDC, Raab
Karcher, Rhenus, Bayerischer Lloyd und
DDSG-Cargo kennen.

Vom 1. Januar 1998 bis 31. Dezember 2008,
seinem letzten offiziellen Arbeitstag, war
Fritz Hemberger als Schiffsmaschinen-
Inspektor bei der Reederei Jaegers an-
gestellt.

Die Erfahrungen, die Fritz Hemberger in
seinen 41 aktiven Berufsjahren in der Bin-
nenschiffstechnik sammeln konnte, gab
er als Ausbilder an den jungen Techniker-
nachwuchs weiter. Darliber hinaus war
Fritz Hemberger auch als Sicherheitsbe-
auftragter tatig. b
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NACHRICHTEN

Das Binnenschiff “Kelheim” transportiert neue Autos von Deutschland nach Ungarn

MS ,.Kelheim” wurde zum Autotransporter umgebaut

Verstarkung fiir BLG-Logistics auf der Donau

Seit Anfang November 2008 verstarkt das
Motorschiff ,Kelheim” die Autotransporte
von BLG Logistics auf der Donau. Aus dem
Binnenfrachtschiff entstand ein 110 Meter
langer Auto Carrier, der auf drei Decks 260
Pkw transportieren kann.

Eine Besonderheit des Umbaus ist die Rampe
am Bug des Schiffes. Damit ist die ,Kelheim
unabhangig von der Ausstattung der Hafen. Mit
der ,Kelheim” sind jetzt sieben Binnenschiffe
fiir den BLG-Geschéftsbereich Automobile im

"

Einsatz. Finf Schiffe verkehren auf dem Rhein
und zwei auf der Donau zwischen dem Auto-
terminal Kelheim und dem ungarischen Csepel
bei Budapest. Von der niederldndischen Werft
ging die erste Reise rheinaufwarts nach Koln,
um Ford-Fahrzeuge zu laden. Mit denen ging es
Uber den Main, den Rhein-Main-Donau-Kanal
und die Donau nach Csepel. Dort wurden Su-
zuki geladen und nach Kelheim verschifft. Jetzt
pendelt die ,Kelheim” regelméBig zwischen
Kelheim und Csepel. Quelle: via Donau

10. Fachtagung ,,Schwei3en im Schiff- und Ingenieurbau”

Vortrage zu moderner Schwei3technik

Hohere Bauwerke, groBere Schiffe, auf-
wendigere Stahlkonstruktionen - die
Schwei3technik wird vor immer neue He-
rausforderungen gestellt. Komplizierte
schweiBltechnische Strukturen erfordern
neue Entwiirfe, Materialien, Schweif8ver-
fahren und Priifkonzepte.

Neueste Loésungen und Forschungsergebnisse
der Schweiftechnik werden auf der 10. Fach-
tagung "Schweillen im Schiffbau und Ingeni-
eurbau" vorgestellt. Diese findet am 22. und
23. April 2009 in Hamburg statt. Auf dem Pro-
gramm stehen zehn Fachvortrage von Experten
aus Wirtschaft, Wissenschaft und Industrie. Er-
weiterte Anwendungsgrenzen hochfester Stah-
le in modernen Stahlbauten werden ebenso
erldutert wie Konzepte zur Vorbeugung von
Sproédbriichen. Zu diesem Thema werden ge-
eignete Bewertungskonzepte vorgestellt.
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Neben den Méglichkeiten und Anwendungs-
grenzen dieser hochfesten Stahle im Schiffbau
greifen die Vortrage der Tagung auch die ak-
tuellen Entwicklungen in bruchmechanischen
Konzepten unter den spezifischen schiffbau-
lichen Randbedingungen auf. Wie Restspalte
mit Hilfe von Methoden der Ultraschallpriifung
gemessen werden kdnnen, wird im Themen-
block "Zerstérungsfreie Priifung” erldutert. Da-
bei wird insbesondere auf die Moglichkeiten
der Phased Array Technologie sowie auf Be-
wertungskonzepte fehlerhafter Schweilnahte
eingegangen.

Anmeldung und Kontakt:

GL Academy

Nadine Paul

Telefon: 040 36149-2258

E-Mail: tagung-schweissen@gl-group.com
Internet: www.gl-group.com/glacademy

Parlamentarischer Abend

Der BOB diskutiert
das Nationale
Hafenkonzept

Fiir 10. Februar 2009 ladt der Bundes-
verband Offentlicher Binnenhifen (BOB)
ins Rote Rathaus von Berlin, um dort mit
Gasten und Parlamentariern iiber Anfor-
derungen, Chancen und Grenzen des Na-
tionalen Hafenkonzeptes diskutieren.
Die Prognosen fiir den Verkehrsstandort
Deutschland sagen trotz der Finanzkrise ei-
ne Verdoppelung des Verkehrsaufkommens
bis 2025 voraus. Damit kommt den Binnen-
héfen als trimodale Schnittstelle der Ver-
kehrstréger eine besondere Bedeutung bei
der Bewdltigung der Zukunftsaufgaben zu.
Diesen Anforderungen an die Binnenhafen
lasst sich jedoch nur gerecht werden, wenn
die Hafen infrastrukturell und planerisch auf
die Aufgaben
vorbereitet
sind/werden.
Auch aus die-
sem Grund
war der BOB
Uber die letz-
ten Monate
aktiv in die
Erarbeitung
des Natio-
nalen Hafen-
konzeptes
eingebunden.
Den Haupt-
vortrag des Abends halt Hermann Grohe,
Staatsminister im Bundeskanzleramt und
dort verantwortlich fiir die Bund-Lander-
Koordination, den Abbau der Biirokratgie
und die Kontakte zum Parlament. In der an-
schlieBenden Fachdiskussion debattieren
Dr. Sebastian Jirgens, Vorstandsmitglied
der HHLA Hamburger Hafen und Logistik
AG; Prof. Dr. habil. Wolfgang H. Schulz, De-
kan der Hochschule Fresenius; Rainer Scha-
fer, Geschaftsfiihrer der Neuss Diisseldorfer
Hafen und Prasident des Bundesverbandes
Offentlicher Binnenhéfen; Patrick Verhoe-
ven, Generalsekretdr European Sea Port
Organisation, unter der Moderation von
Hans-Wilhelm Diinner zum Thema. Nach der
offenen Diskussion mit dem Publikum und
einer Zusamenfassung des Besprochenen
von Detlef Biitow sollen ein politisches ,to
do” festgelgt und die notwendigen Maf3-
nahmen vor Ort definiert werden.

; T
Ldadt zum Parlamenta-
rischen in Berlin: BOB-Prd-
sident Rainer Schdfer
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Keine AuBerbetriebnahme wegen Schleusenneubau

BDB froh uUber Entscheidung zur
Schachtschleuse Minden

Anders als beim Schiffshebewerk in Magde-
burg-Rothensee muss die Binnenschifffahrt
nicht damit rechnen, dass nach dem Neubau
einer leistungsfahigen Schleuse in Minden
die Schachtschleuse am westfilischen Was-
serstraBBenkreuz auB3er Betrieb genommen
wird.

Das teilte die Wasser- und Schifffahrtsdirekti-
on Mitte (Hannover) dem Bundesverband der
Deutschen Binnenschiffahrt (BDB) mit, der ent-
sprechende Sorgen aus der Schifffahrt und aus
dem Erérterungstermin zum Planfeststellungs-
verfahren fir die neue Schleuse Minden bei ei-
ner Besprechung mit der Direktion in Hannover
aufgegriffen hatte. Um die Schachtschleuse in
Minden bis zur Fertigstellung der neuen Schleu-
se sicher weiter betreiben zu konnen, wird die

Nautischer Verein
Stiftungsfest in
Liibeck

Der Nautische Verein Libeck begeht am
27.02.2009 sein 139. Stiftungsfest mit dem
Nautischen Essen in der historischen Schiffer-
gesellschaft mit 300 Teilnehmern. Festredner ist
der Vorsitzende der Carl Robert Eckelmann AG
Hamburg, Robert M. Eckelmann. Eckelmanns
Rede tragt den Titel: ,Kaufmannsgut ist Ebbe
und Flut”,

Hamburg Siid Reiseagentur

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung Investiti-
onen vornehmen, die einen Weiterbetrieb von
rund 20 Jahren sicherstellen. Damit wird ein
zweites Rothensee vermieden. Dort wurde im
Planfeststellungsverfahren zwar ebenfalls vom
Weiterbetrieb des Schiffshebewerks nach der
Fertigstellung der Schleuse Rothensee insbe-
sondere flir den Wassertourismus ausgegangen.
Doch die Frage, ob eine bindende Zusicherung
fur den Erhalt des Hebewerks gegeben wurde,
konnte die Gerichte beschéftigen, nachdem
Land, Landeshauptstadt und Schifffahrt den
Bund bisher nicht bewegen konnten, das He-
bewerk weiter zu betreiben. Ein solcher Pro-
zess wird im Westen der Republik durch die
Entscheidung des Bundes fiir den Erhalt der
Schachtschleuse vermieden.

Donaukreuzfahrten 2009
Umfassende
Ubersicht

Eine umfassende Ubersicht ,Donau Kreuz-
fahrten 2009“ wurde von der Internationalen
Touristischen Werbegemeinschaft ,Die Donau’
zusammengestellt und ist absofort im Internet
unter www.danube-river.org sowie unter www.
danubesalesmanual.com in deutsch und eng-
lisch abrufbar bzw. unter donau@austria.info
bestellbar.
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Transcamion

Seereisen auf
Frachtschiffen

Auch fiir die Saison 2009/2010 bietet die Abt.
Frachtschiffreisen der Hamburg Stid Reisea-
gentur GmbH wieder die Mitreisemdglichkeit
fir Passagiere auf Frachtschiffen an. Ob ein-
wochige Kurzreise in Ost- oder Nordsee, Tran-
satlantikfahrt oder eine viermonatige Reise
auf einem Stlickgutschiff rund um die Welt, fiir
jeden Geschmack ist etwas dabei. Eine einwo-
chige ,Schnupperreise” von Rotterdam nach
Irland und zuriick ist buchbar fiir einen Reise-
preis ab EUR 646,00. Im Preis enthalten ist die
Unterbringung in einer Einzel-Aulen-Kabine
inkl. Vollverpflegung. Wiinschen Sie mehr Infor-
mationen oder einen Katalog zur ,Seereise der
anderen Art”, dann wenden Sie sich gerne an
die Mitarbeiter der Abt. Frachtschiffreisen. Sie
erreichen diese telefonisch unter ++49-(0)40-
3705-157 oder per E-Mail unter frachtschiff@
hamburgsued-reiseagentur.de.

Verstarkung fur
das Servicebiiro

Seit dem 15.12.2008 verstarkt Grit Berner das
Team des Vertriebsblros Kéthen/Berlin der
Transcamion Schiffahrtsagentur mit Hauptsitz
in Miinchen. Grit Berner war zuvor im Bereich
der Kundenbetreuung bei namhaften Unter-
nehmen beschaftigt.

Am 02.01.2009 begriiRte die Transcamion
Schiffahrtsagentur Anja Pakendorf als neue
Mitarbeiterin im Vertriebsbiiro in Kdthen/Ber-
lin. Anja Pakendorf war zuvor als Assistentin
der Geschéftsleitung eines grof3en Kéthener
Unternehmen beschéftigt.

Grit Berner und Anja Pakendorf (ibernehmen
unter der Leitung von Sandra Ebel die Kunden-
betreuung im Vertriebsinnendienst und sind
dort fir die Pflege und den Aufbau langfristiger
Kundenbeziehungen zustandig.
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Robert Baack

Shipping Logistics & Services

Robert Baack jetzt
in der Lehnkering-
Geschaftsfihrung

Robert Baack ist neuer Leiter des Unterneh-
mensbereichs Shipping Logistics & Services
(SLS) bei Lehnkering und neues Mitglied der
Lehnkering-Geschiftsfiihrung.

Baack verantwortet als COO bei Lehnkering die
strategische Entwicklung des Unternehmens-
bereichs Shipping Logistics & Services, in dem
alle Aktivitdten von Lehnkering in der Binnen-
schifffahrt zusammengefasst sind.

»Mit Robert Baack konnten wir eine versierte
Fihrungspersonlichkeit fiir unser Unternehmen
gewinnen.’, so Cees van Gent, CEO der Lehn-
kering. ,Mit seiner langjahrigen Erfahrung im
Reedereigeschéft wird Baack einen entschei-
denden Beitrag zum weiteren Ausbau dieses
Marktsegments leisten.”

Robert Baack war zuletzt Sprecher des Vor-
standes der Odratrans S.A in Breslau und der
Deutschen Binnenreederei AG in Berlin. Bevor
er in den Bereich Binnenschifffahrt wechselte,
war Baack als Vorstandsmitglied der Carl Robert
Eckelmann AG in Hamburg sowie in leitenden
Positionen unter anderem bei Hamburg Siid in
Deutschland und den USA tatig.

Lehnkering gehdrt mit einem Umsatz von rund
650 Millionen Euro und liber 2.700 Mitarbei-
tern zu den fiihrenden Logistikdienstleistern
in Zentraleuropa. In den Schwerpunktbranchen
Chemie und Stahl verfligt das Unternehmeniin
den Bereichen Logistics & Services seit 135 Jah-
ren tiber umfangreiche Erfahrung. Als neutraler
Dienstleister und Partner bietet die Lehnkering
ihren Kunden individualisierte Lésungen, beste-
hend aus klassischen Logistikdienstleistungen
(Logistics) und umfangreichen Mehrwertdienst-
leistungen (Services).
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Generationenwechsel bei Kalmar in Deutschland

Andreas Schumacher wurde zum
Kalmar-Geschaftsfuhrer berufen

Nach langjahriger Tatigkeit wurde Klaus Eger
als Geschaftsfiihrer von Kalmar Flurforder-
zeuge Deutschland GmbH im Kreise vieler
Kunden und im Beisein des Vorstandes in den
Ruhestand verabschiedet. Eger war viele Jahre
selbstandiger Handler und verauBRerte sein Un-
ternehmen 2000 an Kalmar. Seit dieser Zeit war
er bei Kalmar in Deutschland als Geschaftsflh-
rer tatig. Mit Vollendung des 65. Lebensjahres
schied er zum 31.12.2008 aus.

Als Nachfolger wurde Andreas Schumacher (50)

berufen, der seit 2002 im Unternehmen den
Bereich Vertrieb und Marketing leitet.

Mit Ernennung von Andreas Schumacher zum
Geschéftsfuhrer riickte Hans Gotz (50) von
der Position des Verkaufsleiters fiir Industrie-
systeme zum 01.01.2009 auf die Position von
Andreas Schumacher auf. Als Leiter Material-
handling zeichnet er verantwortlich fir alle
Vertriebs- und Marketingaktivitaten fir Kalmar
in Deutschland.

Andreas Schumacher

Mit umfangreichen historischen lllustrationen und Karten aus renommierten Mu-
seen: Ein prachtvoller Bildband iiber die Anfédnge der Seefahrt bis heute.

Alles uber die Geschichte der Seefahrt

National Geographic Deutschland bietet in
einem neuen aufwandig illustrierten Bildband
erstmals einen kompletten Uberblick tiber die
Historie der Seefahrt - von den Phdniziern tiber
die Chinesen und Wikinger bis zur Entwick-
lung des Schiffbaus zu Beginn des 20. Jahr-
hunderts. Quellen und Dokumente aus den
renommiertesten Museen und Bibliotheken
der Welt sowie lllustrationen aus Privatarchi-
ven machen dieses Buch zu einer einzigartigen
Enzyklopédie der Seefahrt. In eindrucksvollen
Bildern und antiquarischen Dokumenten er-
wachen hier ldngst vergangene Seefahrer-
zeiten zum Leben und lassen den Betrachter
in spannende Abenteuer, Expeditionen und
Geschichtsepisoden auf hoher See eintauchen.
"Die grofe Geschichte der Seefahrt. 3000 Jah-
re Expeditionen, Handel und Navigation" von
den Seefahrts-Experten Donald S. Johnson und
Juha Nurminen zeigt 270 Abbildungen auf 374
Seiten. Die meisten Abbildungen stammen aus
dem Privatarchiv von Juha Nirminen und wer-
den erstmals veréffentlicht. Das groformatige
Buch von NATIONAL GEOGRAPHIC DEUTSCH-
LAND kostet 49,95 Euro (D) und ist ab sofort im
Handel erhaltlich.

Historiker schatzen, dass die ersten Versuche,
Gewadsser mit einem Transportmittel zu Gber-
queren, bereits vor etwa 30.000 Jahren unter-
nommen wurden. Diese ersten Boote wurden
vermutlich aus einem Baumstamm gefertigt,
den man mit Feuer und Steinwerkzeugen aus-
hohlte. Solche Boote waren stabil und durch
die nahtlose Konstruktion wassertauglich.
Daneben gab es auch Boote aus zusammen-
gendhten Tierfellen, die Giber Holzstiicke oder
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Walknochen gezogen wurden. Boote aus Baum-
stammen und Fellen sind auch heute noch in
vielen Teilen der Welt zu finden.

Die Geschichte der Seefahrt ist untrennbar mit
der Geschichte der Menschheit verbunden.
Schon friih begaben sich besonders Wagemu-
tige aufs Meer, um zu erkunden, zu erobern
und Handel zu treiben. Die Phonizier fuhren auf

FATHIMAL
CIOLEAPH

BIE GROSSE GES(
SEETFAHRT
J000 JAHRE EXPEDITIONEN.,

HANEL LI NAVIGA

HICHTE DER

gut ausgestatteten Flotten, die Romer auf ge-
waltigen Galeeren und die Wikinger auf Lang-
schiffen oder sogenannten Knorren. Wie der
portugiesische Seefahrer Vasco da Gama oder
der englische Entdecker John Franklin mach-
ten sich viele Mé@nner auf in Richtung Horizont,

manche von ihnen kehrten nie zuriick. So auch
der portugiesische Seefahrer Ferdinand Magel-
lan, der 1519 die erste Weltumseglung begann,
aber nicht beenden konnte, da er auf der phi-
lippinischen Insel Mactan bei einem Gefecht
ums Leben kam. Seine Expedition bewies die
Kugelgestalt der Erde. In dieser Tradition, die
Erde zu erforschen, Pflanzen und Tiere zu ent-
decken, fanden viele Forschungsreisen auf den
Meeren statt, und Seefahrer waren langst nicht
nur mit der Nautik vertraut, sondern notierten
auch ihre Beobachtungen zu Flora und Fauna.
Logbiicher wurden gefiihrt, Sterne, Winde und
Stromungen beobachtet - all das floss in die
Wissenschaften ein. Wer die Meere am besten
kannte, erméglichte seinem Land den Zugang
zu den damals so kostbaren Gewdirzen, zu Gold
und Territorien.

Das Buch "Die grof3e Geschichte der Seefahrt"
von National Geographic Deutschland pré-
sentiert anschaulich die groBen Momente aus
3.000 Jahren Seefahrt. Mit historischen Karten
und aufwéndigen lllustrationen bietet das Buch
einen einzigartigen Riickblick auf wichtige Ex-
peditionen und auf die Bedeutung eines der
wichtigsten Verkehrsmittel fiir den internati-
onalen Handel. Die Autoren berichten Gber
den Bau bedeutender Schiffe, stellen antike
Segelrouten vor, erldutern astronomische Ent-
deckungen und liften die Geheimnisse der
Navigation. Mythen und Geschichten liber See-
abenteuer erzdhlen von der Faszination, die die
Meere auch heute noch ausiiben und nehmen
den Leser mit auf eine spannende Reise durch
die Gewasser der Welt.
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Wechsel im Technik-Vorstand bei Tognum

Dr. Gerd-Michael Wolters geht in den
Ruhestand - Dr. Ulrich Dohle wird Nachfolger

Der Antriebssystem- und Energieanlage
spezialist Tognum hat ab 1. April 2009 mit
Dr. Ulrich Dohle ein vom Aufsichtsrat be-
reits bestelltes neues Vorstandsmitglied fiir
das Ressort Technology & Operations.

Dr. Dohle (55) folgt auf Dr. Gerd-Michael Wolters
(63), der Ende Juni 2009 nach knapp 30 Jahren
Unternehmenszugehdrigkeit in den Ruhestand
geht. Der verheiratete zweifache Familienvater
Dr. Dohle studierte an der RWTH in Aachen
Maschinenbau (Verbrennungsmotoren) und
promovierte im Bereich Warmetechnik zum
Dr.-Ing. Er kommt nach 25 Jahren Berufslauf-
bahn bei der Stuttgarter Robert Bosch GmbH zu
Tognum. Bei Bosch arbeitete er in wechselnden
Aufgaben in der Entwicklung und Produktion,
unter anderem auch neun Jahre in USA und
UK. Zuletzt verantwortete Dr. Dohle als Vor-
sitzender des Bereichsvorstands den gréBten
Bosch-Geschéftsbereich Diesel Systems.

Dr. Wolters arbeitete seit 1979 im Unterneh-
men und leitete seit 1992 das Technikressort
im Vorstand. In den 90er Jahren war er fiir den
technologischen Wandel des Produktportfolios
vom reinen Behdrdengeschaft (Motoren flir die
Verteidigungsindustrie) hin zu kommerziellen
Anwendungen sowie fiir den kostenoptimierten
Umbau aller Produktionsprozesse verantwort-

Dr. Ulrich Dohle

lich. Die Basis dafiir bildeten die damals entwi-
ckelten Motorenbaureihen 2000 und 4000 als
heute tragende Saulen der in den vergangenen
Jahren knapp verflinffachten Motorenstuck-
zahlen des Unternehmens.

Dr. Wolters war neben seiner Tatigkeit im Un-
ternehmen auch jahrelang in verschiedenen
Gremien aktiv. So war er unter anderem Vor-
sitzender der Forschungsvereinigung Verbren-
nungskraftmaschinen im VDMA.

Ein weltweit anerkannter Containerspezialist geht nach 47 aktiven Berufsjahren

Ein Buch zum Abschied fiir HHLA-Vorstand Gerd Drossel

Nach 47 aktiven Berufsjahren bei der Ham-
burger Hafen und Logistik AG (HHLA) geht
Vorstandsmitglied Gerd Drossel zum Jah-
reswechsel in den Ruhestand. Der gelernte
Speditionskaufmann begleitete das Con-
tainerzeitalter von der ersten Stunde an.
,ES gibt heute nur wenige Menschen weltweit,
die sich in den Abldufen von Containerter-
minals und den angrenzenden Gliedern der
Transportkette so umfassend auskennen wie
Gerd Drossel. Dieses Wissen hat er fir eine
enge Verknilpfung von Betrieb und Vertrieb
genutzt. Es ist ganz wesentlich sein Verdienst,
dass sich die Kombination aus Kundennahe,
Leistungsstarke und Dienstleistungstiefe heute
zu einem besonderen Markenzeichen der HHLA
entwickelt hat”, sagte Klaus-Dieter Peters, Vor-
standsvorsitzender der HHLA bei der offiziellen
Verabschiedung von Vorstandsmitglied Gerd
Drossel, an der rund 300 geladene Gaste aus
Wirtschaft und Politik teilnahmen.

Am 1. April 1962 begann Gerd Drossel seine
Lehre zum Speditionskaufmann bei der HHLA
und erlebte ab 1967 den Strukturwandel mit,
den der Beginn des Containerzeitalters in Ham-
burg einleitete. Bereits ab 1979 entwickelte er
als Leiter der Abteilung ,Vertrieb Container”
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zusammen mit der
Reederkundschaft Ta-
rifstrukturen fir den
Containerumschlag,
die bis heute Bestand
haben. 1987 (ber-
nahm er neben der
Verantwortung fir
den Vertrieb zusatzlich
die Leitung des HHLA
Container Terminals
Burchardkai und fiihrte
so die vertrieblichen
und betrieblichen An-
forderungen zusammen. 1998 wurde Gerd
Drossel in den Vorstand der HHLA berufen und
Uibernahm dort die Verantwortung fiir den Ver-
trieb sowie flir den Intermodalbereich mit den
neu aufgebauten Bahntochtern.

Anlésslich der Verabschiedung von Gerd Dros-
sel verdffentlicht der marebuchverlag ein Buch
Uber 40 Jahre Container im Hamburger Hafen.
Darin berichten Menschen, die den Struktur-
wandel selbst erlebt haben, iiber ihre person-
lichen Erfahrungen. Auch Gerd Drossel gehért
zu den 15 Portratierten. Das Buch ,Das neue
Tor zur Welt” von Reimer Eilers ist seit dem 15.

Gerd Drossel
heute ..
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.. und in jingeren Jahren auf einem Plakat
der HHLA.

Januar im Buchhandel erhaltlich (128 Seiten,
Klappenbroschur, 19,90 Euro, ISBN 978-3-96648-
104-6, www.mare.de).
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Schifffahrt online in 18 europaischen Binnenschifffahrtslandern

4.800 Adressaten aus allen Bereichen
von Binnenschifffahrt und Binnenhafen

Der Link zu dieser Ausgabe von Schifffahrt
online wurde an iiber 4.800 Empféanger in
18 europaischen Binnenschifffahrtslan-
dern verschickt: Deutschland, Niederlande,
Belgien, Luxemburg, Frankreich, Schweiz,
Osterreich, Polen, Slowakei, Tschechien,
Ungarn, Kroatien, Serbien, Ruménien, Bul-
garien, Moldawien, Ukraine und Russland.
Schifffahrt online erreicht in diesen Landern
Banken, Befrachter, Behorden, Bunker- und Ser-

vicestationen, Fach- und Regionaljournalisten,
fahrendes Personal, Genossenschaften, Gut-
achter, Hafen, Hafenausriister, Havarieexperten,
Hersteller von Hafenumschlaggeraten, Motoren,
Aggregaten, Antriebsanlagen, Getrieben, Pro-
pellern, Ruderanlagen, Elektronik, nautischen
Ausriistungen, Pumpen, Industrieunternehmen,
Ingenieure, Juristen, Kapiténe, Klassifikations-
gesellschaften, KLV-Terminals, Konstruktions-
biros, Lagereibetriebe, Logistikunternehmen,

Maschinisten, Ministerien, nationale und in-
ternationale Industrie- und Handelskammern,
nationale und internationale Schifffahrtsver-
bande, Parlamentarier, Partikuliere, Reedereien,
Schiffbauer, Schiffsausrister, Schiffsinspek-
toren, Schiffsmakler, Service-Unternehmen,
Speditionen, Umschlagbetriebe, Unternehmen
fiir den Innenausbau, Verlader, Versicherungen,
Versuchsanstalten, Wasser- und Schifffahrtsver-
waltungen, Werften, Zulieferer.

Nach der Redaktion ist jetzt auch unser Anzeigenteam einsatzbereit

lhre Schifffahrt online Anzeigenberater

Andreas Gorisek

i

Osterreich, Slowakei
und Ungarn

Andreas Gorisek
Verlagsreprasentant

Andreas Gorisek
Kurschnergasse 13/24/36
A-1210 Wien

Telefon ++ 43 - 664 - 383 26 05
Fax ++43-1-2597492

Andreas@Gorisek.at

Die Fachzeitschrift im Internet

Eckhard Pannen

Eckhard Pannen
Rathausstrale 36

46519 Alpen

Tel. ++49-(0)2802-6991
Fax ++49 (0)2802-809561

eckhardpannen@t-online.de

Niederlande, Belgien,

Biiro Rosrath
Friedrich Zenk

Telefon 02205-85252
Fax 02205-910465

zenk@wz-medien.de

Schifffahrt online

Binnenschifffahrt - Binnenhéafen - BinnenwasserstraBen

So ereichen Sie die Redaktion: Tel. ++49-211-383683 Fax ++49-211-383684

Kosliner Str. 11, 51503 Rosrath

Friedrich Zenk (I.) und Rolf Wurm

Deutschland

Luxemburg (Nielsen I - VII)
Verlagsbiiro Alpen W+Z Medien
Eckhard Pannen Anzeigenverwaltung

Biro Disseldorf

Rolf Wurm

Friedingstr. 4, 40625 Disseldorf
Tel. 0211-2913513

Fax 0211-2913397

wurm@wz-medien.de

www.schifffahrt-online.de

Mit Schifffahrt online sind Sie immer auf dem neusten Stand. Klar und ohne Schnérkel.
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In der Logistik in Deutschland wurden 2007 rund 205 Mrd. Euro erwirtschaftet und vier
Mrd. t Giter beférdert. 2,7 Millionen Erwerbstétige waren in der Branche beschiftigt.

Logistik ,,Made in Germany* bei der
transport logistic 2009 in Munchen

Trotz der aktuellen Konjunkturschwiche ge-
hen Experten davon aus, dass die Logistik
eine der wachstumsstarksten Branchen in
Deutschland bleiben wird. Von den Starken
des Logistikstandorts Deutschland und der
deutschen Logistikdienstleister konnen sich
Unternehmen aus aller Welt bei der trans-
portlogistic 2009 iiberzeugen. Die 12. Inter-
nationale Fachmesse fiir Logistik, Telematik
und Verkehr findet vom 12. bis 15. Mai 2009
in Miinchen statt.

Deutschland ist ein Land der Logistik. Hier wur-
den im Jahr 2007 rund 205 Milliarden Euro im
Bereich Logistik erwirtschaftet, vier Milliarden
Tonnen Gliter befordert und 2,7 Millionen Er-
werbstdtige waren in der Branche beschéftigt.
Das geht aus der vor kurzem erschienenen
Studie ,Die Top 100 der Logistik 2008/2009"
von Prof. Peter Klaus und Christian Kille her-
vor. Die Logistik ist nach dem Handel und der
Automobilindustrie die drittgroBte Branche in
Deutschland - Tendenz steigend. Auch im eu-
ropadischen Vergleich braucht sich Deutschland
nicht zu verstecken: mit einem fast doppelt so
hohen Logistikumsatz wie der Zweitplatzierte
Frankreich fiihrt Deutschland das Ranking an.

Zu den Standortvorteilen Deutschlands zéhlen
der ,relativ hohe Industrialisierungsgrad, die
wirtschaftliche Offenheit, die zentrale Lage
Deutschlands, seine polyzentrische Wirtschafts-
struktur sowie die qualitativ und quantitativ
gute Verkehrsinfrastruktur”, so die vor kurzem
verdffentlichte Studie ,Logistik in Deutschland”
der Deutschen Bank Research. Weitere Vorteile:
kein anderes Land der G8-Staaten habe einen
dhnlich hohen Anteil der Ex- und Importe am
BIP und der Markt mit 82 Millionen deutschen
Konsumenten erhoht das lokale Absatzpoten-
zial fur Industrie und Handel.

Aber auch die Dienstleister tragen zur deut-
schen Logistikkompetenz bei. Sie managen
effizient operative logistische Prozesse und
zeigen sich aufgeschlossen gegeniber neu-
en Trends oder Technologien, wie der Radio
Frequency Identification (RFID) oder Systemen
zum vollautomatischen Kommissionieren. Auch
bei der Entwicklung von IT-Losungen fiir die
Logistik sind deutsche Unternehmen erfolg-
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reich. Ein weiteres Beispiel fr Logistik ,Made
in Germany”: Das im Jahr 2005 in Deutschland
eingefiihrte Mautsystem, das international
groBBes Interesse geweckt hat. Eine wichtige
Voraussetzung fiir die schnelle Anpassung an
neue Entwicklungen ist, dass ausreichend qua-
lifiziertes Personal zur Verfiigung steht. Neben
modernen Ausbildungsberufen wie Kaufmann/
Kauffrau flr Spedition und Logistikdienstlei-
stung, Fachkraft fiir Lagerlogistik oder Fach-
kraft fiir Hafenlogistik bieten in Deutschland
zahlreiche Hochschulen und Universitdten
Studiengange zur Ausbildung des zukiinftigen
Logistik-Managements an.

Dank dieser Starken konnten sich viele deut-
sche Logistikdienstleister auch auf den inter-
nationalen Markten etablieren. Deutsche Post
World Net (DHL) und die Deutsche Bahn haben
es sogar auf die Platze 1 und 5 im weltweiten
Ranking der groften Logistik-Dienstleistungs-
unternehmen geschafft. Aber die Branche kann
sich auf diesen Erfolgen nicht ausruhen. Taglich
stellen sich ihr neue Herausforderungen: Wel-
che Rolle kann Deutschland bei zunehmender
Globalisierung der Produktion spielen? Wie
kann sich die Logistik an die Beschleunigung
der Taktraten anpassen? Welche MalRnahmen
sind notwendig, um der wachsenden Umwelt-
sensibilitdt gerecht zu werden? Wirtschaft, Wis-
senschaft und Politik miissen gemeinsam Ant-
worten auf diese Fragen finden. Erste Ansdtze
sind zum Beispiel im Masterplan Guterverkehr
und Logistik zu finden, derim Juli dieses Jahres
von der Bundesregierung verabschiedet wurde
und ein umfassendes Handlungskonzept zur
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Bewaltigung des wachsenden Glter- und Per-
sonenverkehrs in Deutschland enthalt.

Zur Diskussion der aktuellen Logistikthemen
gibt es in Deutschland zahlreiche Verbéande
oder Logistikinitiativen. Sie nutzen die transport
logistic 2009 als wichtige Plattform. Darlber hi-
naus erwartet die transport logistic im nachsten
Jahr zahlreiche deutsche Logistikregionen, die
ihre Standorte prasentieren werden.

Uber die transport logistic

Die 12. internationale Fachmesse fiir Logistik,
Telematik und Verkehr findet vom 12. bis 15.
Mai 2009 auf dem Gelande der Neuen Messe
Miinchen statt. Die transport logistic ist die
weltweit groBte Messe fiir den vielschichtig
strukturierten Guterverkehr auf Stral8e, Schiene,
Wasser und in der Luft. Das Portfolio umfasst
Logistik und Guterverkehr, Telematik sowie in-
nerbetrieblichen Transport und Materialfluss.
In die transport logistic 2009 ist die Air Cargo
Europe integriert, eine zum vierten Mal statt-
findende Ausstellung der globalen Luftfrachtin-
dustrie. Das umfangreiche Konferenzprogramm
und die Fachkonferenzen, die 4. Air Cargo Eu-
rope fiir die Luftfracht und die 5. marilog fiir
die maritime Logistik, bieten einen fundierten
Uberblick tiber neue Mérkte, Trends und Inno-
vationen der internationalen Transport- und
Logistikwirtschaft. Die transport logistic 2007
zdhlte 1.582 Aussteller aus 57 Landern und
47636 Besucher 113 Landern. Die Statistiken
sind im Auftrag der Gesellschaft zur Freiwilligen
Kontrolle von Messe- und Ausstellungszahlen
(FKM) gepriift.

Uber die Messe Miinchen International

Die Messe Miinchen International (MMI) ist
mit rund 40 Fachmessen flr Investitionsgditer,
Konsumgiiter und Neue Technologien eine der
weltweit fiihrenden Messegesellschaften. Uber
30.000 Aussteller aus mehr als 100 Landern und
mehr als zwei Millionen Besucher aus tiber 200
Landern nehmen jdhrlich an den Veranstal-
tungen in Miinchen teil. Dariiber hinaus ver-
anstaltet die MMI Fachmessen in Asien, in Rus-
sland, im Mittleren Osten und in Stidamerika.
Mit sechs Auslandsbeteiligungsgesellschaften
in Europa und Asien sowie 66 Auslandsvertre-
tungen, die 89 Lander betreuen, verfligt die
MMI (iber ein weltweites Netzwerk.
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TransportmarktBarometer von ProgTrans/ZEW

Erwartung: Stabile Preise
fur die Binnenschifffahrt

Die ProgTrans AG (Basel) und das ZEW
(Mannheim) haben soeben die neuesten Er-
gebnisse ihrer Expertenbefragung zur Ent-
wickklung der Transportmarkte und -preise
in Deutschland im kommenden halben Jahr
vorgelegt. Befragt wurden - wie seit 1998
viermaljahrlich - rund 300 Spitzenkréfte der
Transport- und Verladenden Wirtschaft nach
ihren kurzfristigen Prognosen (6 Monate)
hinsichtlich des Transportaufkommens und
der Transportpreise im nationalen (Deutsch-
land) sowie grenziiberschreitenden Trans-
sport nach Weste uropa und Osteuropa bzw.
im Luft- und Seeverkehr nach Europa, Nord-
amerika und Richtung Asienlpazifik

Die aktuellen Ergebnisse und deren Verande-
rungen gegeniiber den Vorquartalen zeugen
im Hinblick auf die Transporttmengenent-
wicklung von einer insgesamt recht pessimi-
stischen Einschatzung der Transportkonjunktur,
aber nicht alle Perspektiven sind dster: Die
Nachfrage nach KEP-Dienstleistungen wird als
relativ stabil eingeschatzt. Im Hinblick auf die
Preisentwicklung scheinen sich drei Einfliisse
zu Uiberlagern und sorgen tur sehr unterschied-
liche Einschatzungen:

Dem Anstieg der Lkw-Maut zum Jahresbeginn
2009 stehen sinkende Treibstoffkosten und
ein zunehmender Wettbeewerb bei sinkender
Nachfrage gegeniiber.

Die markantesten Ergebnisse:

I. Die Einschédtzungen zur Entwicklung des
Transportaufkommens im nachsten halben Jahr
zeugen Uberwieegend von einem stark gestie-
genen Pessimismus hinsichtlich der weiteren
Konjunktur- und AuBenhandelsentwickklung
als den wesentlichen BestimmungsgroéBen
der Transportnachfrage; die Erwartungen tur
die einzelnen Transsportzweige und tur die
verschiedenen Relationen sind aber doch un-
terschiedlich:

« Bei der Luft- und Seefracht sind die Erwar-
tungen nach boomenden Entwicklungen
jetzt sehr zuriickhaltend.

Besonders pessimistisch ist die Einschdtzung

zu den Nordamerikaverkehren.

« Sehr schwach werden die Perspektiven auch
im "klassischen" Schienengiiterverkehr und
bei der Binnennschifffahrt, aber auch im
StraBengliterverkehr eingeschatzt.
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« Im Kombinierten Verkehr und vor allem bei
den KEP-Diensten sind die Erwartungen
nicht ganz so pessimisstisch

« Im Bezug auf die einzelnen Transport-Rela-
tionen schneiden bei den Landverkehren
die Osteuropaverkehre etwas giinstiger ab,
bei der Luft- und Seeschifffahrt die Asien-/
Pazifikverkehre.

2. Die Einschatzungen zur Preisentwicklung

wurden gegeniiber dem Vorquartal durch-

gdangig zurlickgenommen, sind aber tur die
einzelnen Verkehrstrager und Relationen teil-
weise sehr unterschiedlich. Und selten waren
die Einschdtzungen tur dieselben Transport-
markte so uneinheitlich. Dies liegt wohl daran,
dass sich wesentliche KosteneinflussgroBen
in verschiedene Richtungen entwickeln: Die

Lkw-Maut steigt in Deutschland zum 1.1.2009

deutlich; die Kraftstoffpreise befinden sich

nach dem sommerlichen Hohenflug auf dem

Abstieg, und die stagnieerende oder riicklau-

fige Nachfrage trifft auf sehr unterschiedliche

Wettbewerbssituationen.

Die wichtigsten Tenndenzen der Preisentwick-

lung:

« Beim Binnenschiffund den KEP-Diensten wer-
den iberwiegend stabile, bei der Luft- und
Seefracht in der Tendenz eher sinkende als
steigende Raten erwartet; bei den brigen
Verkehrszweigen ist es umgekehrt.

« Im Straen- und Schienengliterverkehr sind
die Erwartungen steigender Preise am
héchsten.

«Im Bezug auf die einzelnen Transport-Relationen
sind die Preis-
steigerungser-
wartungen bei
Schiene und
StraBe beim
Binnen- ho-

Schiffswerft Karcher GmbH

InBiLo-Forderung
2. Konjunkturpaket
pro WasserstraBle

Die Initiative Binnenschifffahrt und Logistik
mit ihren Mitgliedsverbanden Bundesver-
band der deutschen Binnenschifffahrt e.V.,
Bundesverband o6ffentlicher Binnenhéfen
e.V., Deutscher Speditions- und Logistik-
verband und dem Verein fiir europaische
Binnenschifffahrt und Wasserstraen e.V.,
begriiBen die Verlautbarungen aus dem
Bundesverkehrsministerium, die Verkehrs-
infrastruktur im Rahmen eines zweiten
Konjunkturpakets mit weiteren Mitteln zu
starken.

Gleichzeitig fordert die Initiative die Bundes-
regierung auf, die in Aussicht gestellten Mittel
fiir dringend notwendige Investitionen in das
,System Wasserstralle” mit Binnenschifffahrts-
stralen und Hafen und ihren logistischen
Funktionen einzusetzen. Von den im 1. Kon-
junkturpaket fiir den WasserstraBenausbau
vorgesehenen 430 Mio. Euro sind 210 Mio.
Euro fiir SeeschifffahrtssmaBnahmen eingep-
lant. Lediglich 170 Mio. Euro sollen in die bin-
nenschifffahrtsrelevanten Relationen flieBen.
,Die Bundesregierung hat mit dem zweiten
Konjunkturpaket die Chance, diesen Fehler zu
beheben und nachhaltige Investitionen anzu-
stofen, die dazu flhren, das Verkehrssystem
Wasserstra3e zu starken und unser Land fiir die
Herausforderungen der zukiinftigen Guterzu-
wachse zu wappnen", so Rainer Schéfer (Neu-
ss-Disseldorfer Hafen GmbH), Sprecher der
Initiative. Gemeinsam betonen die Verbande
der Initiative, neben allen Konjunkturmalinah-
men, welche aber lediglich auf baureife Pro-
jekte abzielen, die Wichtigkeit die Mittel flr das
,System WasserstraBe" auf hohem Niveau zu
verstetigen. ,Damit wird die Voraussetzung fiir
zukunftsfahige logistische Aktivitaten aus Sicht
der INBILO nachhaltig gestarkt. Investitionen in
die Zukunft sind gefragt.

her als beim
grenziiber-
schreitenden
Verkehr. Bei
der Luft- und
Seefracht wer-
den falllende
Frachtraten

eher interkon- WerftstraBe 1

tinental als im Telefon 07844/1250 + 1251
Europaverkehr Telefax 078 44/44 98
erwartet.

RepakatiuiiundiUimiball
Ven Sehiiifen aller AR

Hier steht unser
anzes Team fir lhren
Erfolg 2ur Verfiigung! 17566 rneinau-Freistet
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Nach einem auBerst erfolgreichen Jahr 2008 mit Zuversicht ins neue Jahr

Den Pessimismus der ZKR konnen
viele im Gewerbe nicht nachvollziehen

Von Dr. Hermann Blankmann

Esist guter alter Brauch, zum Jahreswechsel

einen Blick zuriick auf das alte Jahr zu wer-
fen und gleichzeitig den Blick nach vorne zu

richten. In der deutschen Binnenschifffahrt

waren die Jahresriickblicke in friilheren Jah-
ren nichtimmer die reinste Freude. Doch fiir
2008 sieht es recht gut aus. Zwar hat sich das

abgelaufene Jahr fiir jedes Binnenschiff-
fahrtunternehmen unterschiedlich entwi-
ckelt. Doch insgesamt war das letzte Jahr
durchweg ein gutes.

Dass es gut gelaufen sein muss, ist auch da-
ran zu erkennen, dass selbst das im Gewerbe
libliche Jammern auch auf hohem Niveau ver-
stummt ist. FUr das anstehende Jahr folgt die
Stimmung im Gewerbe nicht den schlechten

Partnerschaft,
Professionalitat,

Prasenz.

Bleiben Sie mit uns auf Kurs. Wir sind der
Spezialversicherer der Allianz fiir alle Schiffs-
versicherungen. 7 Tage die Woche -

sind wir fiir Sie da.

Rufen Sie uns an.

Duisburg: 0203.4680 970 (24h Service)

Hamburg: 040.3617 4477

www.agcs.allianz.com

Allianz Global Corporate & Specialty

Prognosen der Bundesregierung und der Wirt-
schaftsforschungsinstitute; auch wenn man mit
gemischten Gefiihlen in das neue Jahr geht,
so ist die Grundstimmung doch (iberwiegend
positiv.

Natdrlich spielt auch die sogenannte Finanz-
krise bei der Bewertung des letzten Jahres und
der Einschdtzung der Entwicklung von 2009
eine Rolle. Allerdings wird das Thema keines-
falls so ,hochgekocht”, wie es in der derzei-
tigen offentlichen Diskussion geschieht. Nicht
nachzuvollziehen ist die Endes des letzten Jah-
res von der Zentralkommission fiir die Rhein-
schifffahrt (ZKR) veroffentliche Nachricht, dass
die Finanzkrise auch in der Binnenschifffahrt
angekommen ist. Fiir viele Gewerbevertreter
ist eine solche ,Horrormeldung” schlichtweg
falsch. Zudem fragt man sich, auf welchem kon-
kreten Datenmaterial
die Aussage basiert,
schlieBlich hinken
die seridsen Stati-
stiken zwangslaufig
immer hinterher,
insbesondere die der
ZKR, die sich grund-
satzlich nicht in der
Lage sieht, zeitnah
Daten zu liefern bzw.
zu verdffentlichen.

Fiir den BDS kein
schlechtes Jahr

Der Bundesverband
der Selbstandigen,
Abteilung Binnen-
schiffahrt (BDS) mit
Sitz in Bonn, cha-
rakterisiert auf An-
frage 2008 als ein
insgesamt ,nicht
schlechtes Jahr” fir
die Binnenschifffahrt.
BDS-Geschéftsfiih-
rerin Andrea Beck-
schafer erlautert,
dass sich die ersten
drei Quartale fir die
Mehrheit der vom

weltweit -
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BDS vertretenen Partikuliere als erfreulich ge-
staltete, wahrend seit Oktober 2008 Auftrags-
rlickgdnge zu verzeichnen waren, die allerdings
keineswegs als dramatisch zu bezeichnen seien.
Neben den kommerziellen Aspekten wertet
Beckschafer das Jahr 2008 auch fiir die Binnen-
schifffahrtspolitik als erfreulich. Es sei gelungen,
den Verkehrstrager starker in das Bewusstsein
der Politik zu bringen. Dies zeige sich auch in
den haushaltspolitischen Beschliissen in Bezug
auf die Bereitstellung zusatzlicher Finanzmittel
fir den Erhalt und den Ausbau der deutschen
Wasserstral3en in Hohe von insgesamt 430 Mio.
Euro fiir 2009 und 2010 sowie die Férderung
von ModernisierungsmafBnahmen fiir die deut-
sche Flotte mit jeweils zwei Mio. Euro fiir die
Jahre 2009, 2010 und 2011. Noch ist offen, wie
die konkrete Ausgestaltung der Mittelvergabe
aussehen wird, dennoch ist dieser grundsatz-
liche Schritt aus Sicht des Gewerbes als positiv
zu bewerten.

Bei der Bewertung des neuen Jahres ldsst sich
Beckschéfer nicht von dem in der Wirtschaft
weit verbreiteten Pessimismus anstecken. Sie
appelliert, mehr Zuversicht an den Tag zu le-
gen. Noch wisse keiner konkret, wie ausgepragt
der konjunkturelle Riickgang sein wird. Dass
das neue Jahr flir das Gewerbe weniger gut
sein wird als 2008, lasse sich nicht verleugnen,
aber es sei noch keineswegs sicher, wie aus-
gepragt der Riickgang sein werde, so die BDS-
Geschéftsfiihrerin.

Mit Zuversicht ins neue Jahr

Fiir den Verband wird 2009 wieder ein arbeits-
reiches Jahr. Unzéhlige ,Baustellen” sind zu be-
arbeiten, die nach auf3en hin wenig spektakular,
fir das Gewerbe aber von groBer Bedeutung
sind. Aktuell geht es um die Ausgestaltung
der erwdhnten ModernisierungsmalBnahmen.
Ein Thema wird weiterhin das Motorenfor-
derprogramm sein. Ein wichtiges Projekt wird
in diesem Jahr wohl abgeschlossen werden
konnen: die EU-Arbeitszeitrichtlinie. Die 48
Wochenarbeitsstunden werden wohl bleiben,
allerdings wird es nach den Verhandlungen mit
der Arbeitnehmervertretung moglich sein, die
Binnenschifffahrt aus den allgemeinen Richtli-
nien herauszuldsen und fiir das Gewerbe eine

Nr.1/2009 19.Januar 2009



Die deutsche Binnenschifffahrt geht optimistisch in das neue Jahr.

eigene Richtlinie zu schaffen, die die besonde-
ren Bedingungen des Schiffsbetriebes auf den
Wasserstral3en beriicksichtigt.

Fiir den BDB ein gutes Jahr

Auch der Bundesverband der Deutschen Bin-
nenschiffahrt (BDB) mit Sitz in Duisburg kann
auf Anfrage bestatigen, dass das letzte Jahr
insgesamt gut gelaufen ist. Jens Schwanen,
BDB-Geschaftsflihrer und Sprecher der Ge-
schaftsfiihrung, erlautert, dass die Entwicklung
in den ersten drei Quartalen auf relativ hohem
Niveau verlief, problematisch gestalteten sich
dagegen die letzten Monate des Jahres. ,Bei ei-
nigen Unternehmen hat das vierte Quartal rich-
tig reingeschlagen”, so Schwanen, allerdings
sei die Situation keineswegs dramatisch. Die
Aussage der Zentralkommission fiir die Rhein-
schifffahrt (ZKR) in Bezug auf die Auswirkungen
der Finanzkrise kann auch Schwanen nicht
bestatigen und auch nicht nachvollziehen. Fiir
Panikmache gebe es keinen Anlass - auch nicht
fiir das laufende, neue Jahr. Zwar werden die
Mengen konjunkturell bedingt zurlickgehen,
aber noch sind der Umfang und die Zeitdauer
des Riickgangs ungewiss.

Nicht nur das Gewerbe war mit dem letzten
Jahr zufrieden, auch aus Sicht des Verbandes
lief es 2008 gut. Die Politik und die sie tra-
genden Politiker haben sich mit deutlich er-
kennbar zunehmender Bereitschaft mit dem
Verkehrstrager Binnenschifffahrt auseinander
gesetzt. Zufrieden kann der BDB sich allerdings
keineswegs zurlicklehnen. Der Idealzustand ist
noch lange nicht erreicht, aber es ist ein guter
Anfang gemacht. Miisste Schwanen Schulnoten
verteilen, dann wiirde er den Verkehrspolitiker
und der Verkehrspolitik flir das letzte Jahr ein
,Befriedigend” erteilen.
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Auch langfristig mehr

Investitionen in Wasserstra3en

Der BDB-Geschéftsfiihrer weist insbesonde-
re auf die zusatzlichen Mittel fir die Wasser-
straBeninfrastruktur und die Férderung von
ModernisierungsmaBnahmen hin. Dies sei ein
deutliches duBeres Zeichen, dass dieser Ver-
kehrstrager in Berlin wieder Beachtung findet.
In Bezug auf die Infrastrukturinvestitionen
wiinscht sich Schwanen, dass die Mittel nicht
nur im laufenden Jahr und in 2010 flieBen, son-
dern dass eine jéhrliche Verstetigung auf die-
sem héheren Niveau dauerhaft erfolgt. Hilfreich
fir die zugige praktische Umsetzung wére es,
wenn die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
mehr spezialisierte Ingenieure und Juristen
fir eine schnellere Bauleitplanung einstellen
wirde.

Ob es einen Erfolg der Modernisierungsforde-
rung, bei der von 2009 bis einschlieBlich 2011
jahrlich jeweils zwei Mio. Euro zur Verfligung
stehen, geben wird, hange von vielen Faktoren
ab, so Schwanen. Bei direkten Subventionen
ware die Summe vor vornherein zu gering. Da
aber die Gelder fiir Staatsgarantien eingesetzt
werden, kdnnen diese eine Vielzahl von Moder-
nisierungsmafnahmen initiieren - zumindest
rein theoretisch.

Der endgiiltige Effekt hdngt zunachst von der
Ausgestaltung der Vergabemodalitdten ab.
Wenn diese schlecht oder wenig praktikabel
sind, wird sich kaum ein Binnenschifffahrtsun-
ternehmer daflir interessieren. Ein Programm
des Bundesumweltministeriums fir die Bin-
nenschiffahrt habe gezeigt, wie man es nicht
machen darf. Als zweites miissen die Banken
mitspielen. Diese sind durch die Bankenkrise
derart verunsichert und verdngstigt, dass sie
selbst bei einer Staatsgarantie keine oder nur

zu - aus Sicht der Binnenschifffahrtsunterneh-
mer als Kreditnehmer - schlechten Konditionen
Kredite vergeben. Ein weiterer Punkt ist die
Bereitwilligkeit der Unternehmen, in der ge-
genwadrtigen Situation zu investieren, wobei
die Notwendigkeit von Modernisierungsmal3-
nahmen auBer Frage steht. Es lasst sich nach
Auffassung von Schwanen in den ersten Tagen
des Jahres nicht zweifellos beantworten, wie
sich die Perspektiven des Marktes mit gerin-
geren Transportmengen und damit auch ge-
ringeren Frachten auf die Investitionswilligkeit
auswirken wird. Im Zweifelsfall wird die Moder-
nisierung verschoben.

Nicht ohne Risiken fiir die Binnenschifffahrt
sind die Auswirkungen durch das Superwahl-
jahr 2009, insbesondere die Bundestagswahl
am 27. September. Es ist nicht zu erwarten, dass
die Politik Entscheidungen treffen wird, die ein
gewisses Maf an Starke und Durchsetzungswil-
len erfordern. Schwanen befiirchtet, dass sich
in Sachen Verbesserung der Befahrbarkeit der
Elbe und des ,richtigen” Ausbaus der Donau-
strecke Straubing - Vilshofen in diesem Jahr
nicht viel tun wird.

Generationswechsel im Bundestag

Mit gemischten Geflihl registriert der BDB-Ge-
schéftsfiihrer die Tatsache, dass im ndchsten
Bundestag keine der Abgeordneten mehr sit-
zen werden, die sich in gewisser Weise fiir die
Binnenschifffahrt verantwortlich fiihiten wie
z.B. Renate Blank und Annette Faf3e. Hier steht
ein Generationswechsel bevor. Wer wird sich
dann des Gewerbes annehmen?

Auf der anderen Seite sieht Schwanen die
Wahl auch als Chance. Eine wichtige Aufgabe
des BDB wird es in den Monaten bis zur Wahl
sein, die Positionen und Wiinsche der Binnen-
schifffahrt in den Wahlkampf bzw. in die Poli-
tik hineinzutragen in der Hoffnung, dass die
Forderungen - oder zumindest doch ein Teil
von ihnen - Niederschlag in den Koalitionsver-
einbarungen finden werden.

Als ein weiteres Vorhaben fiir das laufende Jahr
nennt Schwanen die verstérkte Kommunikation
mit den Naturschutzverbdnden. Er setzt auf den
Dialog und nicht auf die Konfrontation, wobei
er sich im Klaren ist, dass es sich dabei um eine
Gratwanderung handelt. Die Verbande kénnten
die neue Dialogbereitschaft als Schwache des
Verkehrstragers interpretieren oder Absprachen
einseitig zu ihren Gunsten auslegen.

Die Aussagen der Verbandsvertreter in Bezug
auf das Jahr 2008 bestdtigen kann Dr. Kurt
Schromgens, geschaftsfiihrender Gesell-
schafter der Bonamare Binnenschiffahrtsge-
sellschaft mbH mit Sitz in KéIn. Bezogen auf
sein eigenes Unternehmen gerdt Schromgens
gleichsam ins Schwarmen: ,Von Januar bis ein-
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schlieBlich Oktober verlief das Jahr so gut, wie
ich es noch nicht erlebt habe”. Und das will
schon einiges heiBRen, schlieBlich ist der gebiir-
tige Monchengladbacher bereits seit 1972 an
verantwortlicher Stelle im Binnenschifffahrts-
geschaft tatig. Wer jetzt glaubt, dass fiir die
Monate November und Dezember das grof3e
+Aber” kommt, wird enttduscht. Fiir die letzten
beiden Monate des Jahres gibt es noch keine
konkreten Zahlen, da die Monate noch nicht
abschlieBend bilanziert sind. Pauschal lasse
sich aber sagen, dass die Ergebnisse fiir diese
Zeit keineswegs schlecht sind. Die viel zitierte
Krise hat die Bonamare im letzten Jahr nicht
erreicht, resiimiert Schrdémgens in Anspielung
auf die Aussage der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt.

2008 bestes Jahr in der
Bonamare-Geschichte

Fiir die Bonamare hat es sich bezahlt gemacht,
aus der Containerfahrt auszusteigen und sich
auf die Massengutfahrt zu konzentrieren. Dabei
zdhlt das Unternehmen zu den Pionieren in der
Containerfahrt, hat im Laufe der Jahre immer
wieder die Fahrzeuge fiir diese Verkehre ange-
passt und vergréBBert. Aber mit einer Kapazitat
vom 108 TEU pro Schiff ist die Grenze erreicht
worden; damit kann man nicht mit den Fahrzeu-
gen vom Typ Jowi konkurrieren, insbesondere
nicht in Zeiten, in denen die Frachten und son-
stigen Bedingungen in der Rheincontainerfahrt
nicht optimal sind. Konkurrenzfahig sind die
flnf Bonamare-Schiffe mit jeweils einer Lénge
von 100 Metern, einer Breite von 9,50 Metern
und einer Tragfdhigkeit von rund 2.000 Tonnen
derzeit nur in Containerzubringerdiensten, ana-
lysiert Schromgens.

Die Konzentration auf die Massengutfahrt hat
sich in 2008 bewahrt. Gefahren ist die Bonama-
re fiir unterschiedliche Verlader bzw. Befrach-
ter wie z.B. Imperial und RSP. Die Bonamare-
Fahrzeuge - Bayerischer Wald, B6hmerwald,
Frankenwald, Lippischer Wald und Steigerwald
—waren durchschnittlich an 345 Tage im Einsatz.
Mit ihnen wurde ein Umsatz von rund 3,5 Mio.
Euro erzielt, also durchschnittlich 700.000 Euro
pro Schiff. Die Kosten haben sich weiter nach
oben entwickelt, so die Personalkosten. Die
steigenden und spéter sinkenden Gasolpreise
fanden bei ldngerfristigen Vertrdgen eine ent-
sprechende Berlicksichtigung in der Gasolklau-
sel, bei Spotgeschéften direkt in den Frachten.
Da die entsprechenden Mengen am Markt
waren, entwickelten sich auch die Frachten,
wobei die Entwicklung vom jeweiligen Trans-
portgut abhing. Es ist z.B. nachvollziehbar, dass
sich mit dem rapiden Preisverfall beim Schrott
auch die entsprechenden Frachten nach un-
ten anpassten. Unter dem Strich stimmen alle
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wichtigen betriebswirtschaftlichen Gréen
und Kennzahlen. Das Jahr 2008 hat sich fiir
die Bonamare im wahrsten Sinne des Wortes
ausgezahlt.

Alte Tugenden weiter von Bedeutung

Auch in guten Zeiten hat Schrémgens auf die
salten Tugenden” gesetzt. Fiir ihn gilt noch der
Vertrag per Handschlag. Wenn dann einige
Stunden spater eine bessere Ladung angebo-
ten wird, gilt nach wie vor die ,alte” miindliche
Zusage. Zu den alten Tugenden zdhlen neben
der Vertragstreue die zuverldssige, hochwertige
Transportabwicklung durch gut ausgebildetes
Bordpersonal sowie die Plnktlichkeit. Diese
Tugenden wissen die Verlader und Befrach-
ter zu schatzen und bilden die Basis fir eine
vertrauensvolle Zusammenarbeit - auch in
schlechteren Zeiten.

Doch so schlecht wird das Jahr 2009 fiir die
Binnenschifffahrt insgesamt und auch fiir sein
eigenes Schifffahrtsunternehmen nicht, wie es
die allgemeinen Konjunkturprognosen vorher-
sagen. Da ist sich Dr. Kurt Schromgens sicher.
Zweifelsohne werde es Mengenriickgange ge-
ben. Aber es wird keinen Absturz ins Bodenlose
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geben. Mehrere Faktoren sprechen dagegen.
So werden nach wie vor bestimmte Basismen-
gen von der Binnenschifffahrt gefahren. Auch
beim Riickgang der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung wird weiterhin Strom produziert,
vielleicht etwas weniger. Bei den Kohletrans-
porten zu den Kraftwerken werden sich die
Mengen kaum verdndern.

Positive Auswirkungen erwartet der diplo-
mierte Kaufmann von den von der Bundesre-
gierung aufgelegten Konjunkturprogrammen.
Die sehen unter anderem flachendeckend
Infrastrukturinvestitionen vor. Und dafiir wer-
den naturgemaf Baustoffe und andere Mas-
sengliter bendtigt - klassische Transportgliter
fur die Binnenschifffahrt. Mengenverluste in
anderen Bereichen kénnen dadurch kompen-
siert werden.

Auch den Verlust der Kaufkraft bei den privaten
Nachfragern sieht Schromgens nichtin der pro-
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gnostizierten Starke. Die deutlich zurlickgegan-
genen Preise beim Benzin, beim Diesel, beim
Heizol und mit Verzégerung auch beim Gas
fiihren dazu, dass sich die privaten Ausgaben
reduzieren und fiir den Einzelnen spiirbar mehr
Geld im Portemonnaie bleibt, das fiir die ,nor-
male” Nachfrage eingesetzt wird. Nachfrage
nach Waren sichert bekanntlich die Produkti-
on, und dafiir werden Giter bendtigt, die u.a.
von der Binnenschifffahrt an- und abgefahren
werden. Zudem sei zu beriicksichtigen, dass
weltweit zwei bis drei Billionen Euro Uber staat-
liche Programme in die Wirtschaft gepumpt
werden. Auch die werden nach Auffassung von
Schrémgens dazu fiihren, dass sich konjunktu-
relle Riickgdnge in Grenzen halten werden.

Fiir die DTG ,.ein Superjahr”

Das abgelaufene Jahr war auch fiir die grofite
deutsche Genossenschaft in der Binnenschiff-
fahrt, die DTG Deutsche Transport-Genossen-
schaft Binnenschifffahrt eG, erfolgreich. Deren
Vorstand Hans Egon Schwarz charakterisiert
2008 ohne zu zdgern wortlich als ,ein Super-
jahr”. Gleichsam aus dem Stand heraus begann
das letzte Jahr auf hohem Niveau. Die Mengen
waren da und die Frachten entsprechend hoch.
Eine Delle brachten die Monate November und
Dezember. Doch die Riickgdnge, insbesondere
bedingt durch die reduzierten Anfuhren fiir die
Hittenwerke, konnte das Gesamtjahresergeb-
nis nicht herunterziehen.

Die rund 140 Schiffe der DTG fahren in der
klassischen Massengutfahrt mit der gesamten
Breite der Guterarten. Dadurch ist die Genos-
senschaft nicht einseitig vom Wohlergehen
bestimmter Unternehmen oder Branchen ab-
hédngig. Zudem hat sich die Gewichtung der
einzelnen Transportgtiter im Laufe der Jahre
gedndert.

Machten vor zehn Jahren Montangiiter mehr
als die Halfte des Transportaufkommens bei
der DTG aus, sind es derzeit Futtermittel und
Agrarprodukte, die das Gros der Mengen bilden.
Diese Produkte sind weniger konjunkturabhdn-
gig als die Anfuhr von Erz und Kohle fiir die
Stahlindustrie.

Bei der Prognose der Entwicklung des Jah-
res 2009 fir seine Genossenschaft tut sich
Schwarz, der auch Vize-Président des BDB ist,
schwer, schlieBlich kdnne kein Mensch defi-
nitiv abschétzen, wie sich die Lage vor dem
Hintergrund der sogenannten Finanzkrise auf
der einen Seite und den verschiedenen staat-
lichen Konjunkturhilfen auf der anderen Seite
entwickeln wird. Mit den Transportmengen
und den guten Frachten des letzten Jahres sei
nicht zu rechnen. 2008 war definitiv ein Aus-
nahmejahr.
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Zuversicht trotz Ungewissheit

Eine Art sichere Bank fiir die Binnenschifffahrt
allgemein und speziell fiir die DTG sei die Kraft-
werkskohle. Aufgrund der Projektion neuer
Steinkohlekraftwerke und der Abschaltung
von Kernkraftwerken geht Schwarz davon aus,
dass mittel- bis langfristig die Mengen noch
zunehmen werden.

Ein groBes Fragezeichen sieht Schwarz bei
der Anfuhr fiir die Huttenwerke. Hier bleibe
abzuwarten, ob und wie die staatlichen Kon-
junkturprogramme wirken. Sollte die Nachfrage
nach Stahl - insbesondere bei der Automobil-
industrie — wieder ansteigen, wiirde die Nach-
frage nach Erz und Kohle zunehmen, was sich
unmittelbar auf die Transportmengen fiir die
Binnenschifffahrt auswirken wird. Und davon
wiirde die DTG direkt profitieren.

Die Konjunkturprogramme sehen auch zahl-
reiche Infrastrukturinvestitionen vor, die eine
zunehmende Beschéftigung der Bauwirtschaft
zur Folge haben werden. Auch davon werde die
Binnenschifffahrt und damit auch die Trans-
portgenossenschaft profitieren.

Nach Auffassung von Schwarz Idsst sich die
Entwicklung fiir das laufende Jahr nicht einmal
halbwegs genau vorhersagen. Doch fiir Panik
gebe es keinen Grund. In seiner langen Karri-
ere in der Binnenschifffahrt hat der DTG-Chef
aus Duisburg schon so viele Hohen und Tiefen
erlebt, dass ihn die Zukunftsaussicht nicht Gber-
mafig beunruhigen kdnne. Hans Egon Schwarz
und ,seine” DTG gehen mit Zuversicht in das
neue Jahr.

2008 auch fiir Tankschifffahrt

ein gutes Jahr

Auch in der Tankschifffahrt geht 2008 als ein
sehr erfolgreiches Jahr in der Geschichte ein.
Dr. Gunther Jaegers, Geschéftsfiihrer der Du-
isburger Reederei Jaegers Gruppe, bestatigt,
dass das letzte Jahr generell bis zum Einsetzen
der Auswirkungen der Finanzkrise im zweiten
Halbjahr vorbildlich gut verlaufen ist, danach
gab es allerdings in einigen Bereichen Riick-
gange. Unter dem Strich gibt es fiir die gesamte
Gruppe ein erfreuliches Ergebnis.

Allerdings miisse man die einzelnen Transport-
guter bzw. Bereiche differenziert betrachten,
so Jaegers. Die Entwicklung war nicht tberall
gleich. Bekanntlich transportiert die Gruppe -
mit Ausnahme von Speisedl - im Prinzip alle
Gliter, die fliissig und gasférmig sind und von
der Menge her ein Schiff fiillen kdnnen. Durch-
gehend duBerst gut waren die Ergebnisse bei
den Transporten von Kraftstoffen und Heizol.
Die Raffinerien in Deutschland, insbesondere
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im Rheingebiet, produzierten - technisch be-
dingt - unvermindert weiter, als aufgrund der
steigenden Preise fir Kraftstoffe die Nachfrage
in Westeuropa zurlickging. Die (iberschiissigen
Mengen wurden auf dem Weltmarkt verkauft.
Dies fiihrte dazu, dass die Tankschifffahrt zum
Einsatz kam, um die Kraftstoffe von Rheinstand-
orten nach Rotterdam zu transportieren, wo
sie auf Lager fiir den Weitertransport iiber See
gingen.

Engpésse beim Umschlag

banden Kapazitaten

Die Umschlags- und Lagerkapazitdten in den
Seehéfen sind fiir eine solche Kette nicht aus-
reichend dimensioniert, so dass es fir die Bin-
nentanker zu Wartezeiten fiir den Umschlag
von bis zu zwei Wochen kam. Diese Liegezeiten
wurden - wenn auch nicht Gibermégig gut - be-
zahlt. Durch die Liegezeiten wurden Schiffska-
pazitaten gebunden, so dass der Raum knapp
gehalten wurde, was sich wiederum positiv
auf die Frachten auswirkte. Als dann die Ver-
kaufspreise von Kraftstoffen sanken und der
Verbrauch in Westeuropa zunahm und keine
Mengen mehr exportiert wurden, schloss sich
Ende September nahtlos die verstarkte Heiz-
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olfahrt an. Somit waren die klassischen Tank-
schiffe - nicht nur die der Jaegers-Gruppe - das
gesamte Jahr iiber auch ohne Kleinwasser bei
entsprechend hohen Frachten gut ausgelastet.
Von den Auswirkungen der Finanzkrise war in
dieser Fahrt nichts zu splren.

Anders sah es nach Angabe von Dr. Jaegers
in der Chemiefahrt aus. In Bezug auf die Be-
schaftigung lief das Jahr gut an. Aufgrund lang-
fristiger Vertrage gab es hier keine extremen
Ausschldge der Frachten nach oben wie in der
klassischen Tankerfahrt. Spétestens im vierten
Quartal spiirte die Chemiefahrt die Auswir-
kungen der Finanzkrise. Chemieunternehmen
reduzierten ihre Produktion oder legten sogar
Teile der Produktion still. Doch die C-Tanker, die
in dieser Fahrt nicht mehr ausreichend beschéf-
tigt werden konnten, wurden in der klassischen
Tankerfahrt, wo die Kapazitdten knapp waren,
eingesetzt und transportierten z.B. Benzin. Ein
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solcher Wechsel ist ohne weiteres moglich. Die
Entwicklung bei den Gastankern entsprach im
Wesentlichen der der Chemiefahrt, allerdings
mit dem Unterschied, dass Gastanker nicht
in die klassische Tankschifffahrt ausweichen
kénnen. Doch unter dem Strich war - wie be-
reits erwdhnt — 2008 flir die Reederei Jaegers
Gruppe ein gutes Jahr. Jaegers, der auch Pra-
sident des Bundesverbandes der Deutschen
Binnenschiffahrt ist, weist darauf hin, dass diese
positive Entwicklung nicht nur fiir seine Gruppe
zutraf, sondern generell fiir die gesamte Tank-
schifffahrt gilt.

Viele Unwégbarkeiten

Prognosen fiir das laufende Jahr aufzustellen,
gleichen nach den Wort Jaegers' einem Blick
in die beriihmte Glaskugel. Bei der Beurtei-
lung der ndchsten zwélf Monate gibt es sehr
viele Unwégbarkeiten. So vermag niemand
verbindlich vorherzusagen, ob und wann die
beschlossenen Konjunkturprogramme mit wel-
cher Stérke greifen werden.

Daneben haben andere, auBerwirtschaftliche
Faktoren eine grof3e Bedeutung fiir die Tank-
schifffahrt, insbesondere das Wetter. Ein langer,
kalter Winter und eine anschlieBend kiihle Wit-
terung wirken sich steigernd auf den Heizolver-
brauch aus, was der Tankschifffahrt zusétzliche
Mengen beschert. Trockenperioden bringen
Kleinwasserzeiten, die kapazitdtsreduzierend

wirken und héhere Frachten zur Folge haben.

Die weniger guten konjunkturellen Aussichten
und die Finanzkrise, die die Kreditaufnahme
erschwert bzw. stark verteuert, haben die
Jaegers-Gruppe dazu bewogen, ihr Investiti-
onsprogramm anzupassen. Alle angelaufenen
InvestitionsmalBnahmen, fiir die die Finanzie-
rung gesichert ist - dazu gehort u.a. der Bau
von vier Gastankern -, werden planmaBig
abgewickelt. Andere geplanten Investitionen
werden zundchst einmal zuriickgestellt. Eine
Entscheidung erfolgt erst dann, wenn Klarheit
Uber die weitere wirtschaftliche Entwicklung
herrscht.

Jaegers freut sich, dass durch das erfolgreiche
letzte Jahr weitere Liquiditdtsreserven geschaf-
fen werden konnten, die jetzt nicht leichtfertig
aufgebraucht werden sollen. Diese Reserven
helfen, ein méglicherweise schwieriges Jahr
2009 abzufedern. Doch allzu pessimistisch gibt
sich Jaegers nicht.

Die Grundstimmung ist eher realistischer
Optimismus. Im Augenblick geben dazu die
Frachten auch ausreichend Anlass, denn trotz
Krisengerede auf breiter Front bewegen sich
die Frachten in der Tankschifffahrt nach wie
vor auf einem relativ hohen Niveau.

17



BINNENSCHIFFFAHRT

In Neuss am Rhein wird eine Logistik-Hochschule mit Unterstiitzung der Neuss
Diisseldorfer Hafen gegriindet. Start ist im Herbst 2009 - im Neusser Hafen.

»~ochool of Logistics” und ,,School of
Commerce” bietet berufliche Chancen

Von Friedbert Barg

Ab Oktober 2009 wird die Stadt Neuss am
Rhein nicht nur auf einen erfolgreichen Bin-
nenhafen verweisen, sondern sich auch mit
dem Titel einer Hochschulstadt schmiicken
konnen, denn ab diesem Zeitpunkt wird eine
Hochschule mit den Fachbereichen ,School
of Logistics” und ,,School of Commerce” ih-
ren Studienbetrieb in Neuss aufnehmen.

Zurlickzufiihren ist die Griindung der Hoch-
schule auf den Neuss-Disseldorfer Hafenchef
Rainer Schéfer. ,Ich bin froh dariiber, dass di-
ese |dee, die einmal in einem Gesprach mit
der Industrie- und Handelskammer entstan-
den ist, in die Tat umgesetzt werden kann.”,
sagte Schéfer, der neben seiner Tatigkeit als
Geschaftsfiihrer der Neuss Diisseldorfer Hafen
GmbH auch Prasident des Bundesverbandes
Offentlicher Binnenhifen ist, im Gesprach mit
Schifffahrt online. Rainer Schafer weill aufgrund
seiner Amter um den Mangel an qualifiziertem
Nachwuchs gerade in der Logistikbranche. Der
Hafenchef hatte bei seinem Vorschlag zur Griin-
dung der Hochschule auch an die Zukunft der

in den Rheinhdfen von Neuss und Disseldorf
angesiedelten Unternehmen gedacht: ,Gerade
in einer so stark von logistischen Leistungen
abhangigen Region wie der unsrigen brauchen
wir fahige Logistikexperten. Deshalb miissen
wir den Unternehmen, die sich in unseren
Hafen niedergelassen haben, auch den ent-
sprechenden Nachwuchs bieten. Im Gegenzug
schaffen die Unternehmen Arbeitsplatze, was
sich wiederum positiv auf die wirtschaftliche
Lage in der Region auswirkt.”

Bei einem Pressegesprach mit Rainer Schéfer,
Prof. Dr. Otto Jockel, dem kiinftigen Dekan und
Prasidenten der Hochschule Neuss; Andreas
Galland, Leiter des Amtes fur Wirtschaftsfor-
derung der Stadt Neuss; und Dr. Frank Lorenz,
Geschéftsfihrer der Industrie- und Handels-
kammer Mittlerer Niederrhein wurde denn
auch die Bedeutung der Hochschule fiir den
Industrie- und Logistikstandort Neuss beson-
ders dargestellt. Die anhaltenden Ansiedlungen
von Betrieben der Logistikwirtschaft in der
Region Neuss flihren zu einem standig stei-
genden Bedarf von qualifizierten Fachkraften.
Alleine im IHK Bezirk Niederrhein gibt es rund

Présentierten Details zur kiinftigen Neusser Hochschule wéhrend eines Pressegesprédchs im
Neusser Hafen: Rainer Schéfer, Geschéftsfiihrer Neuss Disseldorfer Hidfen GmbH; Andreas
Galland, Leiter des Amtes fiir Wirtschaftsférderung der Stadt Neuss; Prof. Dr. Otto Jockel,

kdnftiger Dekan und Président der Hochschule Neuss; und Dr. Frank Lorenz, Geschéftsfiih-

rer der Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein (v.1.).

Foto: Friedbert Barg
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2.100 Logistikunternehmen mit etwa 30.000
Beschéftigten. Die Griindung einer privaten
Fachhochschule profiliert damit den Logis-
tikstandort Neuss.

Der Studienbetrieb an der Hochschule Neuss
soll im kommenden Herbst mit finf Profes-
soren aufgenommen werden. Bis zum Semester
2016/17 ist ein Ausbau der Hochschule auf rund
1.600 Studierende und 20 Professoren geplant.
Studiert werden kann entweder sieben Seme-
ster als duales Studium im Wechsel mit Praxis-
blécken oder acht Semester berufsbegleitend.
Vorgesehen sind international ausgerichtete
Bachelor-Studiengdnge ,Logistics and Sup-
ply Chain Management” oder ,International
Industry and Trade Management” (iberwie-
gend in englischer Sprache. Spater sollen auch
Master-Abschlisse und ein Doktorandenstu-
dium méglich sein. Die inhaltliche Konzeption
des Hochschulprofils ist mit dem Ministerium
vorabgestimmt und der Akkreditierungspro-
zess eingeleitet. Das Profil der Hochschule
Neuss wird gepragt sein von der Exzellenz in
der Lehre, einer Praxisorientierung, enger Part-
nerschaft zur Wirtschaft und dem Gedanken
eines Personaldienstleisters.

Fiir die ersten Jahre zieht die neue Hochschule
in Rdume an der Hammer Landstrale am Ha-
fenbecken 1. In der Anlaufphase von maximal
zwei Jahren stellt die Stadt Neuss nach einem
Ratsbeschluss diese Rdume kostenlos zur Auf-
nahme des Studienbetriebs zur Verfiigung.
Erster Prasident der neuen Hochschule wird
Professor Otto Jockel, vormals Professor fiir Lo-
gistik und Supply Chain Management an der
Europaischen Fachhochschule Briihl. Die Hoch-
schule finanziert sich durch Studiengebiihren.
Die Mittel von rund einer Million Euro in den er-
sten drei Jahren fiir den Aufbau und Betrieb der
Hochschule werden vom Griindungsprasidium
aufgebracht. Die Projektpartner IHK, Stadt Neu-
ss und Neuss Dusseldorfer Hafen unterstiitzen
das Projekt vornehmlich ideell sowie durch die
Vermittlung von Praktikumsplatzen und durch
Bewerbung des Angebots der Hochschule.
Die Einschreibungsordnung der Hochschule
Neuss ermdglicht unter bestimmten Vorausset-
zungen auch ein berufsbeleitendes Studium; ei-
ne Chance auch fiir entsprechend qualifizierte
Binnenschiffer, die sich innerhalb ihres Berufes
auf die Logistik spezilisieren wollen.
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Auch entsprechend qualifizierte Binnenschiffer, die sich innerhalb ihres Berufes auf
die Logistik spezilisieren wollen, kdnnen sich um die Zulassung bewerben

Einschreibungsordnung der Hochschule Neuss

Um insbesondere den jungen Schifffahrt-
online-Lesern im Umfeld der Binnenschiff-
fahrt die Moglichkeiten des (nachtraglichen)
Hochschulgangs aufzuzeigen, drucken wir
auf dieser und der nachfolgenden Seite die
vollstdandige Einschreibungsordnung der
Hochschule Neuss ab. fb

Nach Vorgabe der Bestimmungen des Gesetzes
Uber die Hochschulen des Landes Nordrhein-
Westfalen (HG NRW), die Verordnung (iber die
Gleichwertigkeit von Vorbildungsnachweisen
mit dem Zeugnis der Fachhochschulreife (QVO-
FH), die Verordnung liber den Zugang zu einem
Fachhochschulstudium fiir in der beruflichen Bil-
dung Qualifizierte (VO Zugang FH-Studium), die
Verordnung tiber die Priifung zum Hochschulzu-
gang fiirin der beruflichen Bildung Qualifizierte
(ZugangsprifungsVO) und auf der Grundlage
der Bestimmungen ihrer Studienordnungen gibt
sich die Hochschule Neuss (HN) die folgende
Einschreibungsordnung.

§ 1 - Qualifikation fiir das Fachhochschul-
studium
(1) Die Qualifikation fiir das Studium an der
Hochschule Neuss wird durch ein im Land Nor-
drhein-Westfalen (NRW) erworbenes Zeugnis der
Fachhochschulreife der Fachoberschule sowie
des entsprechenden Bildungsgangs der Kolleg-
schule nachgewiesen.
(2) Zum Studium an der Hochschule Neuss be-
rechtigt auch ein im Land NRW erworbenes
Zeugnis der Fachhochschulreife der dreijahrigen
hoheren Berufsfachschule (§ 4f. Abs. 5 Schulver-
waltungsgesetz), des Abendgymnasiums, des
Kollegs (Institut zur Erlangung der Hochschul-
reife), des Telekollegs Il, der Nichtschiilerpriifung
sowie einer Einrichtung der Weiterbildung ge-
mal § 6 Weiterbildungsgesetz.
(3) Zum Studium an der Hochschule Neuss berech-
tigen auch die Zeugnisse, die uneingeschrankt
zum Studium an einer wissenschaftlichen Hoch-
schule des Landes NRW berechtigen.
(4) Zum Studium an der Hochschule Neuss
berechtigen auch die auBerhalb des Landes
NRW im Geltungsbereich des Grundgesetzes
erworbenen Zeugnisse der Fachhochschulreife
der Fachoberschule und der Nichtschilerpri-
fung, die den Vereinbarungen der Standigen
Konferenz der Kultusminister der Lander in der
Bundesrepublik Deutschland (Kultusminister-
konferenz) entsprechen.
(5) In Verbindung mit dem Nachweis Uber eine
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abgeschlossene Berufsausbildung oder tiber ein
Leinjahriges gelenktes Praktikum” gemal3 der Aus-
bildungsordnung des Kultusministers berechti-
gen zum Studium an der Hochschule Neuss

a) das im Land NRW erworbene Zeugnis der
Fachhochschulreife (schulischer Teil),

b) das Zeugnis der Fachhochschulreife (schu-
lischer Teil) der gymnasialen Oberstufe, des
Abendgymnasiums und des Kollegs, das in den
Léndern Bremen, Hamburg, Hessen, Niedersach-
sen, Rheinland-Pfalz, Saarland und Schleswig-
Holstein gemaB den Ubereinkiinften mit diesen
Lé&ndern zum Erwerb der Fachhochschulreife
(schulischer Teil) erworben wurde,

¢) das Zeugnis der fachgebundenen Hochschul-
reife, das zum Studium an einer wissenschaft-
lichen Hochschule des Landes NRW berechtigt.
Die Anerkennung auslandischer Vorbildungs-
nachweise richtet sich nach der Verordnung tiber
die Gleichwertigkeit auslandischer Vorbildungs-
nachweise mit dem Zeugnis der Fachhochschul-
reife (AQVO-FH).

(6) Zum Studium an der Hochschule Neuss be-
rechtigt In Verbindung mit dem Nachweis Giber
eine abgeschlossene Berufsausbildung oder tiber
ein ,halbjéhriges gelenktes Praktikum” gemaf
der Ausbildungsordnung der Kultusministerin
oder des Kultusministers das im Geltungsbe-
reich des Grundgesetzes erworbene Zeugnis
der Fachhochschulreife (schulischer Teil) einer
offentlichen oder als Ersatzschule genehmigten
oder vorldufig erlaubten zweijéahrigen Hoheren
Handelsschule.

(7) Sofern als Voraussetzung zum Zugang, bzw.
zur Einschreibung ein ,einjdhriges gelenktes
Praktikum” oder ein ,halbjdhriges gelenktes
Praktikum” (gemé@fB Abs. 5 u. 6) zu erbringen
ist, so muss dieses vor Aufnahme des Studiums
erbracht sein und ist bei der Einschreibung nach-
zuweisen. Es werden von der Hochschule Neuss
nur Praktika als ,gelenkte Praktika” angerechnet,
wadhrend derer nachweislich mindestens drei
der folgenden Funktionsbereiche durchlaufen
wurden:

1. Beschaffungswesen und/oder

2. Materialwirtschaft und/oder

3. Fertigungswirtschaft und/oder

4. Organisation und/oder

5. Elektronische Datenverarbeitung und/oder
6. Personalwesen und/oder

7. Vertriebswesen und/oder

8. Rechnungswesen.

(8) Auf das zur Einschreibung nachzuweisende
.gelenkte Praktikum” sind Zeiten einer ein-
schldagigen Berufsausbildung, einschlagiger
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Tatigkeiten im Rahmen der Ausbildung in Klas-
se 11 der Fachoberschule, bzw. im Wehrdienst
oder Ersatzdienst, Entwicklungsdienst oder
einschldgiger Tatigkeiten im Rahmen des dem
Erwerb der Zugangsberechtigung dienenden
,gelenkten” Praktikums ganz oder teilweise an-
rechenbar. Uber die Anrechnung einschligiger
Ausbildungs- und Berufstatigkeiten entscheidet
der Prifungsausschuss der Hochschule Neuss.
(9) Eine abgeschlossene Berufsausbildung ge-
maR Abs. 5 wird durch

a) das Zeugnis einer abgeschlossenen Berufsaus-
bildung in einem nach dem Berufsbildungsge-
setz anerkannten oder gleichwertig geregelten
Ausbildungsberuf,

b) das Zeugnis einer abgeschlossenen entspre-
chenden Ausbildung in einem o6ffentlich-recht-
lichen Dienstverhaltnis oder

¢) das Zeugnis einer durch eine staatliche Pri-
fung abgeschlossenen schulischen Berufsaus-
bildung nachgewiesen.

(10) Einer abgeschlossenen Berufsausbildung
gemal Absatz 5 ist

a) eine mindestens vierjahrige berufliche Tatig-
keit innerhalb eines kaufménnisch-verwaltenden
Berufsfelds oder

b) im Zusammenhang mit dem Zeugnis der
Fachhochschulreife (schulischer Teil) des Abend-
gymnasiums und des Kollegs eine mindestens
dreijahrige geregelte Berufstatigkeit
gleichgestellt.

(11) Das Zeugnis der Fachhochschulreife (schu-
lischer Teil) gemaR Abs. 5 Buchstaben a) bis
@) sollte vor der Erfiillung der weiteren Bedin-
gungen nach Absatz 5 erworben worden sein.
Dies gilt nicht fiir das Zeugnis der Fachhoch-
schulreife (schulischer Teil) des Abendgymnasi-
ums und des Kollegs.

(12) Zum Studium an der Hochschule Neuss be-
rechtigen auch sonstige auBerhalb des Landes
NRW im Geltungsbereich des Grundgesetzes
erworbene Zeugnisse, die aufgrund einer Verein-
barung mit einem anderen Land der Bundesre-
publik Deutschland oder einer Vereinbarung der
Kultusministerkonferenz vom Kultusminister als
Fachhochschulreife fiir das Land NRW anerkannt
worden sind.

(13) Zum Studium an der Hochschule Neuss
berechtigen auch die folgenden, gemal den
Vereinbarungen der Kultusministerkonferenz
erworbenen Zeugnisse:

a) das Abschlusszeugnis des Aufbaulehrgangs
Verwaltung einer Bundeswehrfachschule oder
b) das an der Bundeswehrfachschule in der Fach-
richtung Wirtschaft erworbene Abschlusszeugnis
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des Lehrgangs zur Erlangung des Bildungsstands,
der der Fachhochschulreife entspricht, oder

¢) das Abschlusszeugnis des Lehrgangs zum
Erwerb der Fachhochschulreife an einer Grenz-
schutzfachschule.

(14) Zum Studium an der Hochschule Neuss be-
rechtigen auch

a) das Zeugnis der Hochschulreife einer deut-
schen Schule im Ausland, die von der Kultusmi-
nisterkonferenz oder vom Kultusminister aner-
kannt worden ist oder

b) das Zeugnis der Fachhochschulreife (schu-
lischer Teil) einer deutschen Schule im Ausland,
die von der Kultusministerkonferenz oder vom
Kultusminister anerkannt worden ist, in Verbin-
dung mit einem Nachweis (iber eine Berufsausbil-
dung oder ein Praktikum gemal Abs. 5, Satz 1.
(15) Zum Studium an der Hochschule Neuss be-
rechtigen auch vor Inkrafttreten der Verordnung
Uber die Gleichwertigkeit von Vorbildungsnach-
weisen mit dem Zeugnis der Fachhochschulreife
(QVO-FH) erworbene Nachweise der Fachhoch-
schulreife, die bisher im Land NRW anerkannt
waren. Soweit es sich dabei um den Nachweis
des schulischen Teils der Fachhochschulreife
handelt, kdnnen die weiteren Voraussetzungen
nach Abs. 5 Satz 1 auch nach Inkrafttreten dieser
Verordnung erfillt werden.

(16) Soweit mit dem Abschluss der zweijahrigen
Hoheren Handelsschule, Schwerpunkt Biirowirt-
schaft, die Fachhochschulreife (schulischer Teil)
nicht erworben wurde, ist das fehlende natur-
wissenschaftliche Fach entweder im Rahmen
eines Fachhochschulreife-Lehrganges nach Abs.
6 Weiterbildungsgesetz an einer Einrichtung der
Weiterbildung oderim Rahmen des Telekollegs I
nachzuweisen. Das Zeugnis der Fachhochschul-
reife (schulischer Teil) ist in diesem Fall von der
zustandigen oberen Schulaufsichtsbehdrde
vorzulegen.

(17) Meisterinnen und Meister im Sinne des Be-
rufsbildungsgesetzes und der Handwerksord-
nung sowie Absolventinnen und Absolventen
von zweijahrigen Fachschulen des Landes
Nordrhein-Westfalen konnen ohne Nachweis
eines zum Studium berechtigenden Abschluss-
zeugnisses und ohne Einstufungspriifung nach
Mal3gabe der Erlasslage zum Studium zugelas-
sen werden, sofern ihre Ausbildung einem der
zur Option stehenden Studiengdnge fachlich
entspricht.

(18) Beruflich qualifizierte Bewerberinnen und
Bewerber ohne Hochschulreife haben die Mog-
lichkeit, durch Zugangspriifung feststellen zu
lassen, dass sie die fachlichen und methodischen
Voraussetzungen zum Studium an Hochschulen
erflllen. Zur Zugangspriifung hat Zugang, wer
1. das 22. Lebensjahr vollendet,

2. eine Berufsausbildung abgeschlossen und

3. eine mindestens dreijéhrige berufliche Tatig-
keit ausgelibt
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hat. Die Bewerbung zur Zugangspriifung ist auf
einen Studiengang beschrankt und hat schrift-
lich zu erfolgen. Uber die Zulassung zur Priifung
entscheidet der fiir den Studiengang zusténdige
Prifungsausschuss.

(19) Zum Studium an der Hochschule Neuss be-
rechtigen ferner die von der Zentralstelle fiir aus-
landisches Bildungswesen im Sekretariat der Kul-
tusministerkonferenz geforderten auslandischen
Bildungsnachweise unter Bezug auf die in der
jeweils giiltigen Fassung der Qualifikationsver-
ordnung Uber auslandische Vorbildungsnach-
weise vom 22.06.1983 (GV.NRW.S. 261) gemach-
ten Bewertungsvorschldge. Die Bestimmungen
der Zentralstelle sind u.a. auf der Homepage
des Informationssystems zur Anerkennung aus-
landischer Bildungsabschliisse (anabin) je Land
spezifiziert und nachzulesen.

(20) Die sachverstandige Priifung der auslan-
dischen Bildungsnachweise nimmt kiinftig, so-
bald die Hochschule Neuss staatlich anerkannt
und Mitglied von uni-assist ist, ggf. die Einrich-
tung uni-assist eV., Helmholtzstr. 2-9, 10587
Berlin (im Auftrag der Hochschule Neuss) vor.
Fir die Priifung der Unterlagen erhebt uni-assist
Gebihren. Der Gebiihrensatz richtet sich nach
dem Beschluss der Mitgliederversammlung von
uni-assist. Im Fall der Prifung der ausléndischen
Bildungsabschliisse durch uni-assist beginnt das
Bewerbungsverfahren der Hochschule Neuss
erst mit Vorlage der durch uni-assist zertifizierten
Bewertung. Ein negatives Votum durch uni-assist
bedeutet nicht unmittelbar die Aberkennung
der Zulassungsfahigkeit durch die Hochschule
Neuss.

(21) Die Feststellung der Gleichwertigkeit von
Vorbildungsnachweisen, insbes. derjenigen, die
auBerhalb des Geltungsbereichs dieses Gesetzes
erworben werden, erfolgt gem. § 66 HG NRW
auf Grundlage der entsprechenden Rechtsver-
ordnung des Ministeriums flir Wissenschaft und
Forschung des Landes Nordrhein-Westfalen.

§ 2 - Assessment Center

(1) Studienbewerberinnen und -bewerber, die
die in § 1 genannten Zulassungsvorausset-
zungen erflillen, kdnnen zu einem Assessment
Center eingeladen werden.

(2) Ziel des Assessment Center ist es, die Eignung
der Studien-bewerberinnen und -bewerber fiir
ein Studium an der Hochschule Neuss (,Studier-
fahigkeit”) festzustellen. Die an die Kandidaten
gestellten Anforderungen resultieren daher aus
den Voraussetzungen fiir den erfolgreichen Ab-
schluss des Studiums im jeweiligen Studiengang
der Hochschule Neuss. Studierende miissen
daher insbesondere die Bereitschaft und den
Willen mitbringen,

1. die Stoffiille in kurzer Zeit zu bewaltigen,
2.dieim fachwissenschaftlichen Studium zu erbrin-
genden qualitativen Leistungen zu erbringen,
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3. in den dualen Studiengdngen die Lernorte
durch stetigen Wechsel miteinander zu ver-
knipfen,

4. die fiir ein erfolgreiches Studium bendtigten
Fremdsprachenkenntnisse auszubilden,

5.an der Ausbildung der eigene ,Soft Skills” tat-
kréftig mitzuarbeiten,

6. fakultativ einen Auslandsaufenthalt mit Un-
terstlitzung der Hochschule Neuss zu planen
und zu realisieren,

7. auch im Ausland erfolgreich zu leben, zu stu-
dieren und / oder zu arbeiten, und

8. alle Priifungen sowie eine anspruchsvolle
und ggdfs. praxisrelevante schriftliche Studien-
abschlussarbeit innerhalb der Regelstudienzeit
erfolgreich abzuschlieBen.

(3) Das an die Studienbewerberinnen und Be-
werber gestellte Anforderungsprofil wird von
den Gremien der Hochschule Neuss gemeinsam
erarbeitet. Das erstellte Profil enthalt die Bewer-
tungskriterien, nach denen die Studienbewerbe-
rinnen und -bewerber zu beurteilen sind.

(4) Ein Assessment Center dauert im Regelfall ein,
hdchstens aber zwei ganze Arbeitstage. Maximal
20 Studienbewerberinnen und -bewerber sollen
zum selben Assessment Center eingeladen wer-
den. Individuelle und Gruppenaufgaben kdnnen
mit Zeitvorgaben versehen zur Bearbeitung vor-
gegeben werden. Fir Planung, Durchfiihrung
und Analyse kdnnen externe Berater mit Perso-
nalerfahrung hinzugezogen werden.

(5) Aufgenommene Studienbewerberinnen und/
oder Studienbewerber werden auf Wunsch tiber
ihre Ergebnisse informiert. Den abgelehnten Stu-
dienbewerberinnen und/oder Studienbewer-
bern werden auf Wunsch die Griinde fiir die
Ablehnung offen gelegt. Ein Widerspruchsrecht
gegen die Ablehnung besteht nicht.

§ 3 - Studiengebiihren und Finanzierung

(1) Die Hohe der Studiengebiihren wird jeweils
rechtzeitig vor Beginn eines Studienjahres fest-
gelegt.

(2) Bediirftige oder besonders talentierte Stu-
dierende kdnnen Stipendien der Hochschule
erhalten. Ein Rechtsanspruch besteht nicht.

(3) Die Hochschule Neuss ist bemiiht, ihren Stu-
dierenden zinsgiinstige Darlehen zur Finanzie-
rung ihres Studiums zu vermitteln.

(4) Studierende, die sich in einem der Studi-
engénge der Hochschule Neuss einschreiben,
konnen im Rahmen der Regelungen des BafoG
gefordert werden.

(5) Die Hochschule Neuss unterstiitzt die Stu-
dierenden bei der Mittelnachfrage bei EU-
Programmen, z.B. des Lebenslangen Lernens
(LLL) zur Finanzierung des obligatorischen Aus-
landssemesters in den Ausbildung, bzw. Praktika
integrierenden Studiengé@ngen sowie fiir fakulta-
tive Auslandssemester in anderen, insbesondere
berufsbegleitenden Studiengangen.
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Verlagssonderseite

52 Schubschiffe, 5 Schlepper, 297 Bargen, 104 Schleppschiffe und 12 Tankbargen

Die rumanische TTS Group strebt auf
den westeuropaischen Markt

Auch ruminische Unternehmen interessie- - Getreidehandling; 1Terminal/Flat store mit

ren sich immer mebhr fiir einen Einstieg in

den Verkehr zwischen West- und Osteuropa.
Eines dieser Unternhmen ist die Bukarester
TTS Group. TTS ist nach eigenen Angaben ei-
ner der Marktfiihrer auf dem multimodalen

Verkehrsmarkt in Osteuropa. Das Unterneh-
men handelt als Versender der Waren im

Binnenverkehr und international auf Bin-
nenwasserstraflen und Seehéfen.

Die TTS Group zeichnet sich mit ihren Toch-
tergesellschaften durch die Vielféltigkeit, Lei-
stungsfahigkeit und Flexibilitat ihrer Versand-
abteilungen, wie zum Beispiel : door to door
Transporte, Expedition loser und palettierter
Ware, Abfertigung von Waren in Constan-
ta und anderen Donauhéfen, Lagerung in
Constanta, Verschaffung oder Ausstellung
der Dokumente, aus.

Im Bereich Binnenschifffahrt verfiigt die TTS
Group iiber 52 Schubschiffe, die mit Haupt-
maschinen zwischen 550 - 3400 PS ausgeri-
stet sind. Zum Unternehmen gehdren auch
5 Schlepper mit einer Maschinenstarke zwi-
schen 150-1440 PS.

Mit ihren 297 bedeckten und offenen Bar-
gen kdénnen Ladungen von 1.000 - 3.000
Tonnen transportiert werden; 104 bedeckte
Schleppschiffe mit einer Tragfahigkeit von
1.000 - 1.100 Tonnen stehen ebenso zur Ver-
fligung wie 12 Tankbargen mit einer Kapa-
zitat von 12.50 Tonnen.

Jahrlich werden, so teilte das Unternehmen
auf Anfrage von Schifffahrt online mit, rund
12 Millionen Tonnen Getreide , Kohle, Erz,
Chemikalien sowie weitere Giiter transpor-
tiert. Dabei wird die ganze Donau mit den
- beispielhaft aufgefiihrten - Relationen Ga-
lati- Braila-Harsova-Cernavoda- Constanta,
Galati - Tulcea- Sulina, Constanta-
Cernavoda- Tr. Severin- Smederevo-Belgrad-
Vukovar-Budapesta- Bratislava- Wien-Krems-
Regensburg bedient.

Im Rahmen operativer Tétigkeiten im Hafen
bietet die TTS Group eigene Leistungen und
Hafenarbeien an.

Hafen Constanta: direkter/inderekter Um-
schlag loser Waren ( Getreide , Kohle, Erz,
Chemikalien u.s.w.); 6 Loschpontons; 2 multi
buoy, Handling von Panamaxschiffe und
Cape size - draft 16.50m; 4 Loschpontons;
1 Léschponton
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einer Kapazitat von 50.000 to im Jahre 2008;
7 Schwimmkrane; 1 Hafenkran mit einer Lei-
stungsfahigkeit (16 - 35 to, ein Greifer) sowie
Ausristung von Schubschiffen und Schlep-
pern.

Galati: direkter/inderekter Umschlag durch
eine Getreidelagerung mit eine Kapazitat von
30.000 to

Oltenita: direkter Umschlag von Ballast und
Getreide mit einen Schwimmkran Gantz - 16
to. Das Terminal ist derzeit in der Planung, hier

wird eine Transitlagerung mit einer Kapazitat
von 1500 to gebaut,

Braila: direkter/inderekter Umschlag der ge-
neralen Ware und eine Getreide lagerung von
3000 to.

Turnu Severin: direkter Umschlag der gene-
ralen Ware mit 3 Hafenkrane -16 to.

Zusammen mit ihren Tochtergesellschaften
bietet die Bukarest ansdssige TTS Gruppe
auch Straen- und Eisenbahnverkehr an. Da-
fir stehen eigene und gemietete Wagen zur
Verfligung.

-:muum'r'u' . :
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Der Salzburger Rechtsanwalt Dr. Richard Regner LL.M. legte mit Unterstiitzung der via
donau ein neues Werk vor. Eine Buchbesprechung von BDB-Geschéftsfiihrer J6rg Rusche.

Richard Regner: Das Binnenschiffs-
verkehrsrecht der EG

In einer Zeit, in der das internationale Bin-
nenschiffsverkehrsrechtin den Lehrbiichern
des Volker- und Verkehrsrechts im deutsch-
sprachigen Raum immer weniger Raum er-
hilt, legt der Salzburger Rechtsanwalt Dr.
Richard Regner LL.M. mit Unterstiitzung
der via donau - Osterreichische Wasser-
straBBen-Gesellschaft mbH eine kompakte
Darstellung von 50 Jahren Binnenschiff-
fahrtsrecht der Europdischen Gemeinschaft
vor. Er schliet damit eine Liicke in der Dar-
stellung des internationalen 6ffentlichen
Binnenschifffahrtsrechts, dasin den letzten
Jahren wenig Beachtung in der juristischen
Fachliteratur gefunden hat.
Regner ordnet sein durch klare Sprache und
straffe Gliederung gut lesbares Werk nach
geschichtlichen Entwicklungsphasen, zeigt
die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir ein
Handeln der Europdischen Gemeinschaft auf
und konzentriert sich in der Darstellung des
materiellen Binnenschiffsverkehrsrechts der EG
auf 6 Schwerpunkte:
- Die gemeinschaftliche Regelung des sach-
lichen Marktzugangs,
- die gemeinschaftliche Regelung des person-
lichen Marktzugangs,
- die Liberalisierung von Befrachtung und
Frachtratenbildung,
- die Kapazitdtssteuerung,
- die Harmonisierung der technischen Vor-
schriften flir Binnenschiffe und
- die Harmonisierung der River Information
Services.
Bewusst unbehandelt ldsst Regner aufgrund
noch ausstehender Harmonisierung die ar-
beitnehmerschutz- und sozialrechtlichen Vor-
schriften, die Sozialversicherung, die Zusam-
mensetzung der Besatzung, die Ausbildung der

Das Binnenschiffs-
verkehrsrecht der EG

inge r'Wien MewYork

Binnenschiffer/innen und die Anerkennung der
Qualifikationen und Ausbildungsnachweise in
der Binnenschifffahrt. Hier bleibt Raum fiir eine
weitere Veroffentlichung, zumal jedenfalls in
Teilbereichen dieser Rechtsgebiete im Vorfeld
der erforderlichen Rechtsetzungsverfahren
deutliche Bewegung hin zu gemeinschaftlichen
Regelungen erkennbar ist.

Von der dynamischen Entwicklung des Binnen-
schiffsverkehrsrechts tiberholt sind mittlerweile
Regners Aussagen zur noch ausstehenden Har-
monisierung des Gefahrgutrechts (Stichwort
anstehendes Inkrafttreten des ADN im Méarz
2009) und zu den jiingsten Anderungen der
Patentvorschriften fur den Rhein (Stichwort
Einschrankung der Streckenkenntnispflicht,
Neufassung der Rheinpatentverordnung
samt erfolgter gegenseitiger Anerkennung
von nicht-rheinischen Patenten). Dies ist dem

Die Fachzeitschrift im Internet

Schifffahrt online

Binnenschifffahrt - Bi hafen - Bi

R
stralle

So erreichen Sie uns:

lhr elektronisches Medium fiir Fachinformationen an Bord und an Land

Tel. +49-211-383683
E-Mail: redaktion@schifffahrt-online.de

Mit Schifffahrt online sind Sie immer auf dem neuesten Stand. Klar und ohne Schnérkel.

www.schifffahrt-online.de

Fax +49-211-383684
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Werk allerdings kaum abtraglich, weil Regner
konsequenterweise das Handeln der EGin den
Mittelpunkt seiner Betrachtung stellt.
Unvoreingenommen beschreibt Regner das
rechtliche und tatsachliche Zusammenwirken
von EG und Stromkommissionen. Seine prazise
Beschreibung fiihrt den Leser gezielt zu den fiir
die Praxis wichtigen Kernaussagen der Kapitel.
So werden Fragen wie

- Welche Personen und welche Unternehmen
konnen eine Rheinschifffahrtszugehorig-
keitsurkunde erhalten?

- Was versteht man unter einer schweren
Marktstérung und welche MaBnahmen
kénnte die Gemeinschaft in diesem Fall auf
dem Gebiet der Kapazitédtspolitik ergrei-
fen?

- Warum gilt das Rheinpatent auch auf Waal,
Lek und Seeschifffahrtsstralen? oder

- Welchen Anwendungsbereich hat die Richt-
linie Uber die gegenseitige Anerkennung
von Schiffsattesten noch, nachdem die
technischen Vorschriften 2006 weiter har-
monisiert wurden?

beantwortet, ohne dass man die lohnenswerte
Gesamtdarstellung der Entwicklung der Vor-
schriften samt ihrer Einordnung in den Zusam-
menhang der Gemeinschaftspolitik durcharbei-
ten miisste. Als besonders hilfreich erweist sich
hier auch Regners Zusammenfassung am Ende
des Buches und das Fundstellenverzeichnis der
geltenden Rechtsakte samt ihrer Entstehungs-
geschichte in den europaischen Institutionen.
Der umfangreiche FuBnotenapparat flihrt
insbesondere bei den Detailregelungen der
Verordnungen und Richtlinien zu den im poli-
tischen und rechtlichem Raum jeweils diskutier-
ten Fragen und gibt fiir die aktuelle Beurteilung
von Sachverhalten wichtige Hinweise.
Das europdische Aktionsprogramm NAIADES
Iasst hoffen, dass die Darstellung des internati-
onalen Binnenschiffsverkehrsrechts schon bald
fortgeschrieben werden kann. Fiir die Binnen-
schifffahrt wére es jedenfalls gut, wenn Regner
hier eine neue monographische Tradition in der
juristischen Darstellung begriinden kdnnte.

Das Werk ist erschienen im Springer-Verlag,

Wien 2008, 354 Seiten kosten 99,95 Euro.

ISBN 978-3-211-78535-5

Jorg Rusche
Geschdftsfiihrer des Bundesverbands
der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.
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Ein starker

Partner
F fur WirtschafL

Die Anzahl der Sch/ffS/ungen und -médchen, die das Schulschiff
»Rhein” und das Schiffer-Berufskolleg ,,Rhein besuchen, hat
erfreulich zugenommen. Auf dem Foto die Teilnehmer des 234.

° |
Lehrgangs nach der Ankunft am 5.1.2009 an Bord des Schul- d R
schiffs. Foto: Schulschiff ,Rhein” u n e I O n ‘_
234. Berufsschulkurs hat begonnen

106 Auszubildende
auf dem Schulschiff

Am Montag, dem 5. Januar 2009, 6ffneten sich wieder die Tlren des
Schulschiffes ,Rhein” im Duisburg-Homberger Stadthafen. 106 Auszu-
bildende aus allen Bundeslandern Deutschlands und aus der Schweiz
folgten der Einladung zum 3-monatigen Berufsschulunterricht am
Schiffer-Berufskolleg ,Rhein” (SBK), darunter 103 Auszubildende im
Ausbildungsberuf ,Binnenschiffer/in” und - erstmals - 2 Auszubildende
im Ausbildungsberuf ,Fachkraft fir Hafenlogistik”. Auch Auszubilden-
de im Ausbildungsberuf ,Schiffbauer/in und Bootsbauer/in” finden
wahrend ihrer 1-wochigen Berufsschulbesuche Unterkunft auf dem
Schulschiff. Die Auszubildenden, darunter 7 Mddchen, wurden auf
dem Schulschiff ,Rhein” von Schulschiff-Kapitén Lothar Barth und
Schulleiter Hans-Giinter Portmann begriift.

Bis zum Abschluss ihres Kurses am 3. April 2009 wohnen die Auszu-
bildenden auf dem Schulschiff ,Rhein”, um von hier aus taglich zur
nahe gelegenen Berufsschule zum Unterricht zu gehen. Sie werden
hier verpflegt und rund um die Uhr betreut.

In der Binnenschifffahrt (Ausbildungsberuf "Binnenschiffer/in") ist
neben der praktischen Ausbildung auf einem fahrenden Schiff die
theoretische Ausbildung kompakt zu einem 3-monatigen Kurs an
der Schifferberufsschule zusammengefasst. In jedem Jahr der drei-
jahrigen Ausbildung kommt auf die Nachwuchskréfte ein solcher
Berufsschulblock zu. Das mehrmonatige Zusammenleben an Bord
des Schulschiffes schweift die Kursteilnehmer zu einer Gemeinschaft
zusammen, in der sich lebenslange Kontakte und Freundschaften
entwickeln.

2008 war ein Rekordjahr fiir das Schulschiff Rhein”

Die in den letzten Jahren stetig wachsende Zahl der Ausbildungsver-
héltnisse in der Binnenschifffahrt fand ihren Niederschlag auch am
Schulungsstandort Duisburg. Erstmals seit 28 Jahren waren im Kalen-
derjahr 2008 wieder mehr als 300 Auszubildende im Ausbildungsberuf
,Binnenschiffer/in” auf dem Schulschiff ,Rhein” in Duisburg-Homberg -
untergebracht. Insgesamt passierten 310 Auszubildende den Laufsteg I’ . .

des Schulschiffes. Fiir das Kalenderjahr 2009 wird laut Auskunft des <) NEUSS DUSSELDORFER HAFEN
Schiffer-Berufskollegs ,Rhein” mit einer nochmaligen Steigerung der www.nd-haefen.de
Ausbildungszahlen gerechnet.
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Allianz-Fachforum ,,Mit der Binnenschifffahrt in die Zukunft“ ( Teil 3)

Die Verlader schatzen die Starke der
Binnenschifffahrt bei den Massengutern

Von Dr. Hermann Blankmann

Will man ,mit der Binnenschifffahrt in die
Zukunft” - so das Motto des Fachforums des
Industrie- und Spezialversicherers Allianz
Global Corporate & Speciality (AGC&S) auf
dem Schulschiff ,Rhein” -, dann muss es
auch mit dem Verkehrstrager klappen. Wel-
che Herausforderungen sich an einen mo-
dernen Partikulier ergeben, erlduterte auf
der Veranstaltung der Praktiker Wolfgang
Wieacker.

Wieacker verkorpert den Typ des mittelstan-
dischen Unternehmers, der sich den wan-
delnden Anforderungen in dem nicht gerade
einfachen Gewerbe immer wieder erfolgreich
stellt. Der 51-jahrige Partikulier ist bereits seit
36 Jahren in der Binnenschifffahrt tétig. Vor 17
Jahre ibernahm er mit ,Lehnkering 12" das erste
Schubboot, vor 12 Jahren mit ,Lehnkering 20"
das zweite Schubboot, das in der Continue-Fahrt
arbeitet, wahrend das erstgenannte Boot in der
A-Fahrt eingesetzt wird.

Entsprechend hoch ist der Personalbedarf. Fiir
das kleine Boot bendtigt Wieacker insgesamt
sechs Besatzungsmitglieder, wobei sich drei an
Bord und dreiin Freizeit befinden, beim zweiten
Schubboot sind insgesamt 14 Besatzungsmit-
glieder erforderlich. Zusatzlich bildet das Unter-
nehmen einen Schiffsjungen aus. Schwierig ist es
fir den Partikulier, das entsprechende Personal
zu finden und dann auch zu halten. Wieacker
charakterisierte die gegenwartige und zukiinf-
tige Personalsituation als problematisch. Die
Ursache dafiir sieht der Binnenschifffahrts-un-
ternehmer in der Vernachldssigung der Aus- und
Fortbildung in den 90-iger Jahren. Deutsches
und anderes westeuropaisches Fachpersonal ist
kaum vorhanden. Daher miisse man gezwun-
genermaflen auf osteuropdisches Personal zu-
rickgreifen. Dies sei allerdings nicht ganz pro-
blemlos. Schwierigkeiten gibt es nicht selten bei
der Verstandigung im beruflichen Alltag, auch
bestehe kein einheitlicher Ausbildungs- und
Kenntnisstand. Hier mache sich bemerkbar, dass
es scheinbar unterschiedliche Arbeitsabldufe bei
Verkehren auf der Donau und dem Rhein gibt.
Hinzu komme die unterschiedliche Mentalitat
der Mitarbeiter.

Junge Leute ohne Ehrgeiz
Trotz aller Probleme im Personalbereich er-

24

kennt Wieacker in Deutschland derzeit einen
positiver Trend, wobei nicht die wenig erfreu-
lichen Entwicklungen im Bereich des Binnen-
schiffernachwuchses zu (ibersehen seien. Bei
vielen jungen Leuten sei ein gewisses Maf} an
Ehrgeiz und Idealismus nicht mehr zu erkennen.
Scheinbar ist eine ziigige Ausbildung und friihe
Verantwortungsiibernahme nicht erstrebens-
wert, so dass Schiffsfiihrer fehlen. Angesichts
der hohen kdérperlichen und psychischen Be-
lastung der Besatzungen durch das steigende
Verkehrsaufkommen und der zunehmenden
GroBe der Schiffe duBerte der mittelstandische
Binnenschifffahrtsunternehmer allerdings ein
gewisses Verstdndnis fiir das Verhalten poten-
zieller Fiihrungskréfte an Bord.

Partikulier Wolfgang Wieacker hat sein Un-
ternehmen nach Luxemburg verlagert.
Foto: F. Barg

Die Knappheit an gutem Personal fiihrt auch
dazu, dass dieses sehr wahlerisch sein kann. Ein
Kriterium bei der Auswahl ist die Bezahlung.
Dabei spielt fiir die Besatzungsmitglieder die
Bruttoentlohnung keine groBe Rolle, wichtig ist
flir sie was unter dem Strich fr sie Gbrigbleibt,
also das Nettogehalt. Und hier liegt Deutschland
in einer unglinstigen Position. Wieacker prasen-
tierte eine Rechnung, nach der ein Schiffsfiihrer
bei gleichem Bruttogehalt in Luxemburg ein
um bis zu 800 Euro héheres Nettogehalt erhdlt.
Die Griinde liegen in der deutlich geringeren
Lohnsteuer und in den geringeren Sozialver-
sicherungsabgaben, wobei die Leistungen bei
der Rente friiher und auf einem héheren Niveau
einsetzt.

Verlagerung nach Luxemburg
Da die Gefahr bestand, dass einzelne hoch qua-
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lifizierte Mitarbeiter durch Spitzengehalter ab-
geworben worden waren, blieb Wieacker nichts
anderes (ibrig, sein Unternehmen 2005 komplett
nach Luxemburg zu verlagern. Dort firmiert er
jetzt unter ,River Push Boating Luxemburg®”. Aus
finanzieller Sicht war dieser Schritt fiir seine Mit-
arbeiter an Bord positiv. Fiir ihn selbst war die
Unternehmensverlagerung nicht unbedingtein
Vorteil. Er rechnet vor, dass er jetzt zwei Biiros
und zwei Steuerberater finanzieren muss. Hinzu
kommen die Fahrtkosten zwischen Duisburg
und Luxemburg. Unter dem Strich, so Wieacker,
gibt es mehr Arbeit, aber keinen hoherer Ge-
winn.

Die alltaglichen Aufgaben werden sich auch in
Zukunft wenig andern. Der Binnenschifffahrts-
unternehmer hat dafiir Sorge zu tragen, dass
der Schichtbetriebes an Bord reibungslos ab-
lauft und der Betrieb fiir den Auftraggeber - im
Falle von Wieacker ist es eine Reederei, wie die
Namen der Schubboote ,verraten” - zuverldssig
ablauft. In der Praxis bedeutet dies die Koor-
dination des 14-tdgigen Besatzungswechsels,
die Terminabstimmung von Instandhaltungs-
arbeiten wie zum Beispiel mit der Schiffsunter-
suchungskommission alle flinf Jahre, die jahr-
liche Trinkwasseruntersuchung, die Priifung der
Feuerldscher im Rhythmus von zwei Jahren, die
Reaktion auf ungeplante Ereignisse wie zum Bei-
spiel Havarien sowie die Terminabstimmung mit
der Disposition u. a. wegen Wasserstands- und
Beladungsanderungen oder wegen Termindn-
derungen der Seeschiffe. All diese Dinge fallen
gezwungenermalen an und lassen sich nicht
wegrationalisieren.

Andere Dinge lassen sich dagegen in der Zukunft
noch verbessern; sie steigern die Effizient der
Transportabwicklung und machen der Binnen-
schifffahrt das Leben leichter. Dazu gehdrten
zum Beispiel bessere Absprachen zwischen Ver-
lader und Transporteur, die zum Ziel haben, die
Liegezeiten der Schubboote zu verkiirzen. Es
dirfe nicht mehr passieren, so Wieacker, dass
ein Schubverband 24 Stunden vor Amsterdam
auf die Beladung warten muss, obwohl er zum
vorgegebenen Termin an der Ladestelle vorlag.

Unflexible deutsche Werften

Heftige Kritik duerte der Partikulier an den
Junflexibel arbeitenden Werften und Instand-
haltungsbetrieben in Deutschland”. Erfahrungs-
gemall komme die typische Notlage an einem
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Freitagnachmittag. Wahrend in den Niederlan-
den Monteure auch an Wochenenden heraus-
kommen, warte man in Deutschland auf den Kol-
legen meist vergeblich. Wieacker schlug vor, dass
die Werften sowie die Motoren-, Elektro- und
Hydraulikserviceunternehmen in Deutschland in
Wochenend-Bereitschaften zusammenarbeiten
und eine Art ADAC flr Binnenschiffe bilden.

Ein weiterer wichtiger Punkt fiir die Zukunft des
Gewerbes ist die Schiffsfinanzierung. Moderni-
sierungen und Investitionen sind fiir die deut-
sche Binnenschifffahrt unerldsslich, um heutigen
und zukiinftigen Anforderungen an den Ver-
kehrstrager nachkommen zu kénnen. Doch trotz
der guten Prognosen flir den Wasserstralen-
transportist das Vertrauen einiger Banken in den
Partikulier nicht vorhanden, beklagt Wieacker.
Immer wieder werden von den betreffenden
Banken als ,Hinderungsgriinde” die fehlenden
langfristigen Vertrdge mit Auftraggebern oder
der Unternehmenssitz im Ausland angefiihrt.

Verladersicht

Aus Verladersicht beschaftigte sich im Rahmen

des Fachforums Joachim Schiirings, Leiter der
Verkehrswirtschaft 2 der Thyssen Krupp Steel

AG (TKS) mit Sitz in Duisburg, mit den ,Anfor-
derungen der Verlader an die Binnenschifffahrt".
TKS zahlt zu den groen Verladern im Lande. Im

Geschéftsjahr 2006/2007 - neuere Zahlen lagen

zur Zeitpunkt der Veranstaltung noch nicht vor -
wurden an externen Transportmengen 52,1 Mio.
Tonnen registriert, wobei 26,5 Mio. Tonnen auf
die Anfuhr von Rohstoffen, 10,6 Mio. Tonnen auf
Transporte zwischen den einzelnen TKS-Werken

und 15 Mio. Tonnen auf die Abfuhr der Produkte

zu den Kunden entfielen. Der Binnenschifffahrt
kommt sowohl bei der Anfuhr als auch bei der
Abfuhr eine dominierende Rolle zu. Im Bereich

der Rohstoffe werden von diesem Verkehrstréager
22,2 Mio. Tonnen abgefahren, beim Transport
von Fertigprodukten werden 1,3 Mio. Tonnen

abgewickelt.

Aufgrund des Stellenwertes dieses Verkehrstra-
gers im Rahmen des Transportmanagements

des Stahlkochers steht die Binnenschifffahrt
verstandlicherweise im Fokus des Bereiches

Verkehrswirtschaft der TKS. Schirings bedau-
ert, dass der Anteil dieses Verkehrstragers am

Modal Splitin Deutschland in den letzten Jahren

—im Gegensatz zur Entwicklung des Einsatzes in

seinem Hause - kontinuierlich abgenommen

hat und die Binnenschifffahrt in Zukunft an den

Zuwachsen des Giterverkehrsaufkommens nur
unterproportional beteiligt sein und somit weiter
Marktanteile verlieren wird.

Dabei verfiigt die Binnenschifffahrt Gber Stérken,
die in der Montanindustrie geschétzt werden.
Da ist zum Beispiel die Starke in der Abfuhr von

Massengutern. Im Schubverkehr kdnnen spezi-
ell auf dem Niederrhein ,auf einen Schlag” bis
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Verlader Joachim Schirings erkennt einen
Mangel an kleineren Schiffen.

Foto: F. Barg

zu 17.000 Tonnen beférdert werden. Als Vorteil-
haft gilt der umwelt- und ressourcenschonende
Transport, schlieBlich ist die Binnenschifffahrt der
Verkehrstrdger mit dem geringsten spezifischen
Energieverbrauch und SchadstoffausstoB. Als
weiteres Plus listete Schiirings das geringe Un-
fallrisiko auf der Wasserstral3e auf. Zudem ist die
Binnenschifffahrt flexibel und planbar. Es sind
keinen Fahrpléne erforderlich, und auf den grof3-
en Wasserstrallen sind die Fahrzeuge rund um

die Uhr an jedem Tag unterwegs. Als nachteilig
sieht der TKS-Mann allerdings die Tatsache, dass
der Rheinpegel bei extremen Wasserstdnden
insbesondere im Frithjahr und Spatsommer die
Versorgung seines Konzern mit Rohstoffen ge-
fahrdet.

Kleine Schiffe fehlen

Insgesamt sieht Schiirings die Gesamtkapazi-
taten der Binnenschifffahrt gesichert. Derzeit
wird die Flotte um jahrlich 50 bis 70 Neubauten
erweitert. Bedauerlicherweise beschranke sich
dieses Wachstum auf die niederlandische und
die belgische Flotte. Zudem bewegen sich die
Neubauten bei SchiffsgréBen von mehr als 1.500
Tonnen; bei kleineren Schiffen, die nach wie vor
bendtigt werden, seien zunehmend Engpdsse
zu verzeichnen.

Angesichts der groem Bedeutung des Systems
WasserstraB3e flir Thyssen Krupp Steel ist es ver-
standlich, dass das Unternehmen auf diesem Ge-
biet nicht nur auf Fremdleistungen zuriickgreift,
sondern sich hier stark engagiert. So verfigt es
mit ,Veerhaven” Giber eine Tochtergesellschaft
fir die Schubschifffahrt zur Durchfiihrung von
Erz- und Kohletransporte. Bekannt ist auch der
Werkshafen im Duisburger Norden mit der Még-
lichkeit des Umschlags flir Fertigprodukte unter
einem schiitzenden Dach.

ammm—

CARL REHDER GMBH

Assekuranz- und Schiffsmakler

lhr Spezialist
auf allen Gebieten
der Schiffsversicherung

Beiuns
konnen Sie
sicher vor Anker gehen!

CARL REHDER GMEH
Lindhorster Strafe 4

D - 21218 Seevetal (Hittfeld)
Tal-Mr.: 449 - 4105- TT0 28 - 0

(24 Stunden § Rufssiaiaeilung)
Fom-MNr.: +39 - 4105 - 770 28 - 22
(Geschifslihnung)

Fa-Nr.: +49 - 4105 - 77028 - 23

Fax-Mr.: #49 - 4105 - TT0 28 - 24
(Schadan)

E-Mail: info@Carl-Rehder.de
www, Carl-Rehder.de

Von ihren Biros in Seevetal (Hittfeld) und seit
Anfang 2008 auch von Zwijndrecht in den Nie-
derlanden aus, sowie durch ihre Reprasentanz
in Amberg, betreut die seit 1920 bestehende
Firma CARL REHDER mit aktuell mehr als 20
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern die Kasko-,
P&l-(Haftpflicht) und Ausfallversicherung von
Kunden aus den Bereichen Seeschifffahrt, Fluss-
schifffahrt und Fischerei.

Ein weiterer Betreungsschwerpunkt ist der Be-
reich der Transport-Warenversicherung. Hier
vermittelt die Firma Einzel- bzw. Generalpolicen,
unter denen Guter aller Art von und nach allen
Platzen der Welt versichert sind.

Das wichtigste Ziel des Unternehmens ist die
Entwicklung individueller, optimierter Deckungs-
konzepte, verbunden mit einer intensiven Bera-
tung und Betreuung jedes einzelnen Kunden.

Langjahrige Erfahrung und die iiber das See-
geschéaft erworbenen internationalen Kontakte
ermdglichen es, Versicherungsschutz zu opti-
malen Bedingungen und vorteilhaften Kondi-
tionen auf allen nationalen und internationalen
Mérkten einzukaufen.

Eine qualifizierte Schadenabteilung garantiert
eine einfache und schnelle Abwicklung aller
Schaden.
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Auch beim Umschlag in den Seehafen engagiert
sich das Duisburger Unternehmen. In Rotterdam
verfiigt man im Rahmen der Ertsoverslagbedrijf
Europoort CV (EECV) iiber eine Umschlagsanla-
ge fiir Erzimporte sowie tiber ein Terminal fiir Im-
portkohle mit reiner Kapazitdt von 5,5 Mio. Ton-
nen. Des weiteren ist die TKS an Unternehmen
im Bereich der Lagerung, des Umschlags und der
Seehafenspedition in Antwerpen beteiligt.

Mit Blick auf die Zukunft und die Anspriiche
eines grolen Verladers formulierte Schirings
entsprechende Forderungen an die Politik, das
Binnenschifffahrtsgewerbe sowie an die Hafen.
Mit Blick auf die Politik hélt Schiirings Investiti-
onen in die Anpassung der Wasserstralen fir
zwingend notwendig. Durch den zielgerichteten
Ausbau des Netzes miissen infrastrukturelle Eng-
passe beseitigt werden. Namentlich erwéhnte
der TKS-Mann die MaBnahmen im Bereich der
Donaustrecke Straubing-Vilshofen sowie die
Moselschleusen. Zudem mahnte er vor dem
Hintergrund zunehmender Klimaschwankungen
die Sicherstellung gleichwertiger Wasserstande
an. Eine weitere Forderung ist die konsequente
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen.
Als Beispiel nannte Schiirung die Abschaffung
oder Absenkung der Kanalabgaben wie in den
Niederlanden oder Belgien.

Konflikte mit Naturschutz 16sen

An die Binnenschifffahrt gerichtet ermunterte
er das Gewerbe, die Mdglichkeiten des ange-
passten § 6b zur Modernisierung der deutschen
Flotte konsequent zu nutzen. Des weiteres
misse sichergestellt werden, dass ausreichend
kleinere, kanalgangige Schiffe zur Verfiigung
stehen. Ein Verladerwunsch sei, dass auch in
Zeiten von Kleinwasser die Frachten stabil blei-
ben. Zudem sollte sich das Gewerbe in die Daten-
und Informationsfliisse des Verladers integrieren
und bei Organisations-ablaufen, zum Beispiel
im Containerverkehr, eine groRere Flexibilitat
an den Tag legen.

Eine weitere Forderung, die sich gleichermaf3en
an die Politik, die WasserstraBenverwaltung,
das Gewerbe sowie an Naturschutzverbande
richtete, bezog sich auf die Konflikte zwischen
Naturschutz- und Wirtschaftsinteressen. Diese
Konflikte sollten sachlich, unideologisch und
zeitnah geldst werden.

In Richtung Seehéfen, aber auch in Richtung
Binnenhéfen mahnte Schiirings die Anpassung
von Umschlags- und Lagerprozessen an die
weiterhin steigenden Anforderungen an. Es
missten modernste Umschlags- sowie Informa-
tionstechniken zum Einsatz kénnen. Firr die Bin-
nenschifffahrts- und Short-Sea-Verkehre seien
weitere gedeckte Umschlagsanlage zu schaffen.
Mit den Arbeitnehmervertretungen sollte die
Héfen Agreements zur hoheren Flexibilisierung
des Personaleinsatzes treffen.
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Das ist die Raderboot*,Franz Haniel 10“ an der Loreley zu Berg (und nicht etwa der Seiten-
rad-Schleppdampfer, wie es unschiffische Nichtrheinldnder ausdriicken wiirden). Von solch
einer Réderboot und von meinen Erinnerungen hieran méchte ich zunédchst erzéhlen. Erkla-
rungen zu der oft sehr eigenartigen Ausdrucksweise in der Rhein- bzw. Binnenschifffahrt im

Anhang

Geschichten aus der Schifffahrt (1)

Qualmende Schornsteine
und deftige Scherze

In einer mit dieser Ausgabe von Schifffahrt
online beginnenden Serie werden wir den
Binnenschiffer Karl Gerhard Geschichten aus
der Binnenschifffahrt erzahlen lassen. Ge-
schichten, die zum Teil schon sehr lange zu-
rickliegen; Geschichten, die die Erinnerung
an die Binnenschifffahrt von friiher wach-
halten sollen. Unser Autor Karl Gerhard ist
vielen Lesern bekannt, denn nach den Jahren
an Bord verschiedener Rheinschiffe blieb er
der Binnenschifffahrt treu - als Beamter der
Wasserschutzpolizei in Koblenz. fb

Von Karl Gerhard

Vielleicht waren es liberhaupt die ersten Bilder
meiner Erinnerungen aus der friihen Kindheit,
die in mir haften blieben. Vielleicht waren sie
aber auch nur die gewaltigsten und einprag-
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samsten Eindriicke, die ich als kleiner, zwei- bzw.
drei- vielleicht auch schon vierjahriger Knirps,
an Bord eines Schiffes auf dem Rhein in mir
bewahrt habe.

Ich sehe das Ganze vor mir, - an der Hand der
Frau Mama, mit ihrer weilen Kittelschiirze, an
Deck, hinter dem achterlichen Kamin und stau-
nend das betrachtend, was sich mir von meinen
Augen zeigte. Um mich herum geschéftiges
Treiben. Die Heizer schafften iber Rutschen die
in Ruhrort gebunkerte Kohle unter Deck. Die
Matrosen fingen an das Deck abzuwaschen, der
Schlauch war angeschlossen die Schrubber und
die Eimer mit der Seifenbriihe standen bereit.
Von diesem Geschehen musste ich mich aus
mehreren Griinden fernhalten. Deshalb hielt
mich meine Mutter auch fest an der Hand. Zum
einen wollte sie vermeiden, dass ich in kiirzester
Zeit so ausgesehen hatte wie die Herren mit den
grofRen Schaufeln, reichlich angeschwarzt nam-
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lich, und zum andern wusste meine in diesen
Dingen sehr erfahrene Mutter, mit der Mann-
schaft, der Besatzung dieses Raddampfers um-
zugehen, immerhin hatte ihr Mann, und mein
Vater, die Befehlsgewalt oder besser Anord-
nungsbefugnis an Bord, - er war der ,Alte” an
Bord, der Kapitén, - zu diesem Zeitpunkt gerade
mal im Alter von 32 Jahren, und sie kannte die
Vorliebe z.B. der Heizer fiir deftige SpaBchen,
wenn sie aus der heien und schmutzigen
JUnterwelt” der Radboot an Deck kamen um
Luft zu schnappen. Gestern erst hatten sie mich
mit meinem holzernen und von den Maschi-
nisten selbst gebauten Dreirad zielsicher und
mit Elan in den Schlackenhaufen sausen lassen.
Und ebenso lief ich, unbeaufsichtigt, Gefahr in
den Strahlbereich des Deckwaschschlauches zu
geraten, weil die Matrosen ja ihre Augen nicht
Uberall haben konnten und man sowieso in
ihrer Nahe in Gefahr geriet mal eben schnell
und véllig unbeabsichtigt einen Schwall kaltes
Wasser abzubekommen.

Der ,Alte” war und ist noch heute, zumindest
in Teilbereichen, der respektvolle und anerken-
nende Ausdruck fiir denjenigen, der an Bord
(als der Kapitan) das Sagen hatte und der mit
seinem Kénnen und seiner Erfahrung die Ge-
schicke des Schiffes und der ihm anvertrauten
Besatzung zu lenken und zu meistern hatte.
Und wer sich an der Bezeichnung Kapitdn mog-
licherweise stof3en sollte - weil es, wie einige
meinen, Kapitdne eben nur auf See zu geben

BINNENSCHIFFFAHRT

hat, dem sei an dieser Stelle versichert, dass
dieser Sprachgebrauch sicher auch auf dem
Rhein seine Berechtigung hatte und noch im-
mer hat. Der Schiffsfiihrer einer Riderboot war
der Chef, der Verantwortliche der Reederei, fiir
nahezu 15 bis 25 Mann, (manchmal auch mehr)
und rechnet man die Zahl der Besatzungen auf
den Anhdngen noch dazu - sicher fiir noch
mehr Leute. Er war der Sach- und Vermégens-
verwalter der Reederei. Seine Verantwortung
umfasste bereits damals und umfasst sicher
heute erst recht Millionenwerte. Wer also bit-
te mochte an dieser Stelle eine ohnehin nur
sprachlich-akademische Grenze ziehen?

An dieser Stelle habe ich ganz einfach meinen
Stolz sprechen lassen - ich bitte um Verzeihung.
Da ist, wie man so schon sagt, einfach ,der Gaul
mit mir durchgegangen®’, denn immerhin sind
aus der Familie, der ich entstamme, mit mir ein-
gerechnet, ganze neun Rheinschiff-Kapitdne
hervorgegangen. Mein Opa, (der zudem noch
ein FloBerpatent besal) mein Vater, drei Onkels,
drei Cousins und meine Wenigkeit. Von diesem
Geschehen aber spater mehr.

Der kleine Mann, (also ich) sieht an einem,
eigentlich sehr sonnigen Sommermorgen,
schwere diistere und zum Teil schwefelgelbe
Rauchschwaden liber den blassblauen Himmel
ziehen, dunkle Schatten auf die Erde werfend.
Und das alles Gber am Ufer bzw. in Uferndhe
weidenden Schafen hinweg. Die Wiesen wir-

ken nicht saftig griin, sondern eher graugriin
bestaubt. Er weil} oder begreift noch nicht so
richtig, dass er sich auf einem Schiff befindet,
dass in beginnender Wirtschaftswunderzeit,
die Wellen des Rheins ausgerechnet in Duis-
burg, mitten im Ruhrpott, durchpfligt. Na-
turlich qualmen auch die beiden schwarzen,
hohen Schornsteine des ,F.H. XIV* ordentlich
und versauen das Schiffsdeck, die Roof* und
die weiBe Kittelschiirze der Mutter.

Es qualmte eigentlich Gberall und stank, und
das Wasser des alten ehrwiirdigen Stromes, -
des Vater Rheins -, wurde dreckiger und dre-
ckiger. Aber ,der Rubel rollte” es wurde wie-
der produziert, verdient und aufgebaut. Die
Schrecken und Zerstérungen des 2. Weltkrieges,
das Elend, die unselige jlingste Vergangenheit
mussten tberwunden, verarbeitet und wieder-
gutgemacht werden. Na, - da konnte man nur
hoffen, dass der Eifer, der Elan mit dem aller-
orten an diese schweren Aufgaben, angesichts
der schlimmen historisch zu verantwortenden
Hypothek, die auf allen lastete, herangegangen
wurde, auch von dem erwiinschten Erfolg be-
gleitet werden wiirde, - aber das ist ein anderes
Kapitel, das nicht hierher gehort.

Zwei oder drei Jahre ungefahr, so genau weil}
ich das gar nicht mehr, war ich, der kleine Ho-
senmatz nun schon auf der Welt und zum er-
sten Mal wurde mir wohl ein ganz klein wenig
bewusst, was mich spéter mein ganzes Leben
beschéftigen wiirde................

Das ist ,,Franz Haniel XIV* mit mind. 4 Anhdngen irgendwo auf dem Rhein in der Talfahrt
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SCHIFFSTECHNIK

Nach wie vor gehoren aber auch Binnenschiffe und Fahrgastschiffe -
auch der besonderen Art - zum Programm der Werft an der Havel

Die Kiebitzberg Schiffswerft
wird zur Yachtmanufactur

Die Kiebitzberg Schiffswerft hat den nach-
sten wichtigen Schritt auf dem Weg zur ex-
klusiven Yachtmanufaktur abgeschlossen.
Der Neubau der modernen Yachthalle mit
1.200 m? Produktionsfliche wurde fertig
gestellt und das erste Projekt ist bereits im
Bau: Der Kiebitzberg Trawler 1500 ist mit
einem Pilothouse bei nur 3,5 m Durchfahrts-
hdhe eine Premiere!

Die Aufgabe war eine Herausforderung - ein
Trawler mit typischen Aussehen und Eigen-
schaften bei einer Ldnge von weniger als 15 m
und vor allem weniger als 3,5 m Durchfahrtsho-

he. Nach einigen Wochen der Planungsphase
wurde im Herbst 2008 der Kiel gelegt.

Dabei will die Havelberger Yachtmanufaktur
einmal mehr ein Zeichen setzen: mit modernster
CNC-Technologie wird bereits das erste Schiff
der neuen Trawler-Baureihe gefertigt.

Die Gestaltung des Innenraumes wurde ge-
meinsam mit dem Kunden entwickelt, einige
Sonderlsungen zeigen, wie flexibel die Kie-
bitzberger sind: Im Heck der Yacht findet ein
mittelgroBer Motorroller Platz, der mit dem
Baum oder dem optionalen hydraulischen Kran
vom Oberdeck aus an Land gehoben werden
kann. Perfekt abgestimmte Materialien, solide

Die Kiebitzberg-Schiffswerft (vom Dom aus gesehen) mit einem Binnenschiff auf der Helling
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und sorgfaltig ausgewahlte Beschlage und die
akribische Installation der technischen Kompo-
nenten sorgen fiir Komfort und sichere Fahrt.
Ohnehin Giberzeugt das 14,99 m lange Konzept
durch Uberdurchschnittlich groBe Tankvolu-
mina (Diesel 2.500,; Heizol 1.000, Frischwas-
ser 1.560 und Schmutzwasser 500 Liter) und
einer durchdachten Ausnutzung der Staurdu-
me. In den beiden Nasszellen spiel die Werft
ihre besondere Starke aus: die Erfahrung aus
jahrelanger Mineralstoff-Fertigung in unzahli-
gen Sonderlésungen wird hier im Eigner- wie
auch Gastebad umgesetzt. Selten hat man auf
Yachten dieser Kategorie eine vergleichbare
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Auf der Kiebitzberg-Werft werden schéne Trawler (oben, rechts der Trawler-

Stern) ebenso gebaut wie ..

Detailgenauigkeit und Qualitat erlebt - typisch
Kiebitzberg eben.

Das Oberdeck mit dem klappbaren Mast und
dem legbaren Scheibenrahmen erlaubt die
Reduzierung der Durchfahrtshohe durch das
Umklappen der Scheiben am Dach. Somit ist
das Schiff bereit fiir die Wasserstrassen und
Kiisten Europas. Die beiden sparsamen Iveco
Diesel mit je 110 kW bringen den Trawler auf
10 Knoten Marschgeschwindigkeit.

Seid (iber 20 Jahren beschéftigt man sich in
Havelberg mit hochwertigen Mo-
beln, Innenausbau und Produkten
aus Mineralstoff.

Die Kiebitzberg-Gruppe verfiigt
iiber ca. 7.000 m? Fertigungsflache
und zahlt mit Gber 80 Mitarbeitern
in den Bereichen Mineralstoff-Ferti-
gung, Mébel- und Schiffbau insbe-
sondere aber beim hochwertigen
Innenausbau mit Mineralstoffen
und dem High-End Mdbelbau zu
den Marktfiihrern in Deutschland.
Die in 2008 fertig gestellte Ausbau-
halle fiir den Schiffbau erhoht die
Kapazitat der Kiebitzberg-Gruppe
aufjahrlich 4 Yachten bis 21 m Lan-

SCHIFFSTECHNIK

In der neuen Yachtbauhalle der Kiebitzberg-
Schiffswerft

ge. Doch man denkt weiter: Im Herbst 2009
wird ein zusétzlicher Hallenneubau fir La-
ckierarbeiten fertig gestellt, schon jetzt baut
die Kiebitzberg-Gruppe an einem eigenen
Tagungshotel fiir Gaste, Kunden und Partner.
Bis heute wurden in den letzten Jahren in Ha-
velberg rund 7 Millionen Euro in den Ausbau
des Betriebes investiert.

Der hohe Anspruch an Qualitat, die innova-
tiven Fertigungsmdglichkeiten und das breite
Spektrum lassen die Kiebitzberger auch in wirt-
schaftlich schwierigen Zeiten opti-
mistisch nach vorne blicken. Man
kann schon jetzt gespannt sein, auf
die Weiterentwicklung der Trawler-
Baureihe aus Havelberg.

Trawler-Daten

Lénge tber Alles: 1499 m
Breite: 4,50 m
Tiefgang: 1,25m
Durchfahrtshohe: 35m
Gewicht: ca.30t
Kraftstofftank: ca.2.500
Motoriesierung: Iveco NEF 150
(2x 110 kW)

.. Fahrgastschiffe nach dem Vorbild der Mississippi-Dampfer ..
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.. oder konventionelle Rundfahrtschiffe fir den Tagesausflug.
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Neubau der Bodan-Werft: Ein Eventschiff der Sonderklasse fiir bis zu 1000 Personen
mit einer multifunktionalen Veranstaltungshalle mit zwei Galerieebenen

Konzert? Autoprasentation? Auf dem
Bodensee ist jetzt alles moglich

Konzert auf dem Bodensee? Prasentation
eines neuen Automodells auf dem Boden-
see? Fahrt in den Sonnenuntergang fiir bis
zu 1000 Personen mit einer multifunktio-
nalen Veranstaltungshalle mit zwei Gale-
rieebenen? Dies alles ist seit dem 18. Sep-
tember 2009 maéglich.

An diesem Tag wurde das Eventschiff MS ,Son-
nenkonigin“ durch Gréfin Bettina Bernadotte
von der Insel Mainau vor Friedrichshafen ge-
tauft. Alleine der Aufwand, der zur Taufe be-
trieben wurde, zeigt, welche Bedeutung dieser
neuen Ara der Bodenseeschifffahrt beigemes-
sen wurde. Aus Trdumen entstehen Ideen, da-
raus kdnnen Studien werden und wenn die
richtigen Personen zusammenkommen, wird
aus diesen Studien Realitdt. So entstand Anfang
2006 bei einem Treffen des Touristikunterneh-
mers Walter Klaus und des Geschéftfiihrers der
Bodan-Werft die Idee eines schwimmenden
Festsaales. Schnell wurden gemeinsam mit
dem Idea Design Team aus Wangen die ersten
ernsthaften Studien vorgelegt, woraus die auf
den Fahrgastschiffbau spezialisierte Bodan-
Werft einen ersten Generalplan erstellte. Allen
Beteiligten war klar, dass solch ein Schiff sowohl
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Die Bodan-Werft konnte beim Bau des luxurié

auBerlich als auch in seiner Ausstattung etwas
Besonderes sein muss. Diese hohen Anforde-
rungen spiegelten sich auch in der technischen
Umsetzung wieder. Viele Detailldsungen und
Probleme tauchten erst mit der Umsetzung der
Designstudien auf und auch die Anderungen
und Verfeinerungen durch den Auftraggeber
stellten alle Beteiligten vor immer neue He-
rausforderungen.

Die Bodan-Werft konnte beim Bau der ,Sonnen-
kénigin” von ihrer inzwischen 90-jahrigen Er-
fahrung im Schiffbau profitieren. Hatte sie doch
oft ihre Vorreiterstellung bei der technischen
Ausriistung und beim Design von Binnenschif-
fen bewiesen. Sowohlim Spezialschiffbau, Fahr-
gastschiffbau als auch im Bau von Autofahren
ist die Werft aktiv tatig.

Das von der Bodan-Werftim Jahr 2004 gebaute
Fahrschiff ,Tabor”, gewann 2005 den Design-
preis ShipPax Award und erhdltim Jahr 2010 ein
an dieses Briickendesign angelehntes Schwes-
terschiff, welches derzeit in der Bodan-Werft
gebaut wird.

Die beiden 40 km/h schnellen Aluminium-
Katamarane fiir je 180 Personen, die 2005
ihren Dienst auf dem Bodensee aufnahmen,

sen Eventschiffes ,,Sonnenkénigin® von ihrer 90-jéhrigen Erfahrung im Schiffbau profitieren
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wurden ebenfalls auf der Bodan-Werft gebaut.
Seitdem fahren sie im Linienverkehr zwischen
Konstanz und Friedrichshafen im Stundentakt.
2007 folgte dann ein dritter baugleicher Kata-
maran, der in der Rekordzeit von nur 6 Monaten
gebaut wurde.

Im Sommer 2006 konnte das MS ,Lindau” als er-
stes nach der neuen RheinSchUO gebaute und
zugelassene Schiff von den Bodensee Schiffs-
betrieben in Dienst gestellt werden. Auch bei
diesem Schiff hat die Werft in Zusammenarbeit
mit dem Auftraggeber in Punkto Sicherheit und
Ausstattung neue MaBstabe fiir den Bodensee
gesetzt.

Seit 2005 verfolgt Dipl.-Wirtsch.-Ing. Robert
Dittmann in nunmehr vierter Generation den
innovativen Kurs des Familienbetriebes. Und der
futuristische Luxusliner ,MS Sonnenkdnigin”,
der mehrals nur eine ,schwimmende Unterlage”
ist, gehort zu den bisherigen Hohepunkten in
der Schiffbaugeschichte der Werft.

Die ,Sonnenkdnigin” ist ein sich Giber drei Decks
erstreckender, multivalent nutzbarer Saal, um-
saumt von einer jeweils im Oberdeck 1 und
Oberdeck 2 umlaufenden Galerie. Ein Produkt,
welches durch seine lichtdurchflutete Offenheit

| =%
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besticht, sind die Erbauer sicher. 96 Saulen bil-
den die tragende Konstruktion tber drei Ebe-
nen. 980 m” verspiegelte Glasflichen begrenz-
en den knapp 50 m langen 11,5 m breiten und
8,3 m hohen Innenraum. Jedes Deck verfligt
Uiber eine komplett ausgestattete Bar.

Die gastronomische Versorgung erfolgt tiber
die im Unterdeck gelegene Kiiche, zum Trans-
port der Speisen auf die jeweiligen Decks ste-
hen zwei kleinere und ein 1,8 m hoher Speiselift
zur Verfligung. Somit kann decksweise Biiffet
oder & la Carte angeboten werden. Zwei Glas-
fahrstiihle und ein Treppenlift sorgen fiir einen
barrierefreien Zugang zu allen Decks.

Relativ einfach kann aus dem Boden des Haupt-
decks im achteren Bereich eine variabel verstell-
bare Biihne (bestehend aus 8 Teilelementen) bis
zu einer Grol3e von 6 x 4 m und einer Hohe auf
1,2 m aufgezogen werden.

Die Biihne wird komplettiert durch einen U-
formigen Hintergrundvorhang sowie einen
elektrisch verfahrbaren Biihnenvorhang und
einer mobilen Leinwand. Ebenfalls im Boden
des Hauptdecks eingelassen ist eine Tribiine 15
x 6m, welche im vorderen Bereich bis auf Hohe
des 1. Oberdecks aufgezogen werden kann. Auf
dieser Tribine kdnnen 120 Stiihle auf 15 Stufen
aufgestellt werden. Anschliisse flir eine umfang-
reiche Licht und Tontechnik sind vorhanden. So
ermdglichen hinter der Deckenverschalung des
Oberdecks 2 insgesamt 8 montierte Kettenzii-

Jedes Deck der ,Sonnenkénigin” verfiigt dber eine komplett ausgestattete Bar

ge ein schnelles und problemloses Aufhéngen
von Traversen zur Aufnahme der Lautsprecher
und Scheinwerfer. Im Unterdeck befinden sich
Sanitartrakt, die technischen Betriebsrdume,
Kiche und Lagerrdume.

Drei Dieselgeneratoren mit je 350 kW Lei-
stung sorgen fiir ausreichend Elektroenergie.
Das Schiff wird Gber zwei Festpropeller mit
je einem MAN 12 Zylinder Commonrail Die-
sel mit 900 KW angetrieben. Es erreicht eine
Dienstgeschwindigkeit von 28 km/h. Fiir ein
angenehmes Raumklima sorgt eine Klima- und
Liiftungsanlage mit einem Kaltwassersatz. Das
komplette Sonnendeck ist begehbar und hat
Anschliisse flir eine mobile Bar. Die duBeren
Galerien erreicht m an durch 40 in die Glassfas-
sade biindig integrierten automatischen Schie-

> d
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Veranstaltungsvorbereitungen an Bord der ,Sonnenkdnigin”
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betiiren. Auch dem Kapitdn kann man tber die
Schulter schauen, der Fahrstand im ersten OD
ist nur durch eine Glaswand vom Passagierraum
getrennt. Um das fiir den Bodensee groBe Schiff
gut zu mandvrieren, haben die Konstrukteure
dem Schiff Bb und Stb je einen seitlich aus-
schwenkbaren Nockfahrstand spendiert. Wie
alle Yachten verfiigt die Sonnenkdnigin auch
eine Beibootgarage mit zugehdérigem Boot.
Dieses kann bis zu acht Personen aufnehmen
und wird Uber einen Schwenkkranarm wie bei
solchen Einrichtungen (blich ausgesetzt. Die
Garage befindet sich im Heck unterhalb des
Hauptdecks zwischen den beiden Ruderma-
schinenrdumen. Sie hat eine hydraulisch be-
triebene Klappe durch die der Aussetzvorgang
recht spektakuldr in Szene gesetzt wird.

Technische Daten:

Lénge iber alles 69,16 m
Tiefgang beladen 1,95m
Lénge in der Wasserlinie 67,00 m
Gewicht beladen ca. 950t
Breite Uiber alles 14,50 m
Antriebsleistung 2 x900 KW
Breite auf Spant 13,40 m
elektr. Leistung 3 x 345 KW
Seitenhohe 345m
Max. Geschwindigkeit 30 Km/h
Hohe Uber alles 11,20m
Max. Personenzahl 1000 Pers.

Verbaute Materialien:

Teppich 2200 m2

Stahl 630 to

Kabel 80 km

Glas im Geldnder 450m2

Glas in Fassade 1100 m2 / 25 to
Lieferanten 255 Firmen

Im Schnitt waren 20 Leute taglich mit dem Bau der
,Sonnenkdnigin” beschéftigt. 1 Jahr Planung (teil-

weise Bau begleitend), 2 Jahre Bauzeit
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Im Jahr 2008 hatten die Bodensee-Schiffsbetriebe etwa 2,4 Millionen Fahrgéaste an
Bord ihrer - bisher - 14 Schiffe

Sommer 2010: Zuwachs fur die
Weille Flotte vom Bodensee

Die Bodensee-Schiffsbetriebe GmbH (BSB)
bauen ein neues Schiff. Das 700-Personen-
Schiff wird ab Sommer 2010 insbesondere
im Kursverkehr auf dem Uberlinger See un-
terwegs sein.

,Mit dem neuen Schiff setzen wir unsere Stra-
tegie fort und verjiingen die Flotte”, erklart
Jorg Handreke, Geschéftsfiihrer der Boden-
see-Schiffsbetriebe GmbH. Das etwa 57-Meter
lange Dreideckschiff wird ab Sommer 2010 fiir

Ein 57-Meter lange Dreideckschiff wird ab
Sommer 2010 fiir 700 Personen insbeson-
dere im Kursverkehr, aber auch im Sonder-
und Charterfahrtenbereich eingesetzt
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700 Personen insbesondere im Kursverkehr,
aber auch im Sonder- und Charterfahrtenbe-
reich eingesetzt. Es ist so gebaut, dass es von
Menschen mit Behinderung bis zum Oberdeck
genutzt werden kann.

,Mit dem weiteren Neubau investieren die
Stadtwerke Konstanzin die Substanzihrer Toch-
tergesellschaft Bodensee-Schiffsbetriebe und
wollen damit die Flotte modern, umweltfreund-
lich und effizient gestalten”, sagt Kuno Werner,
Geschaftsfiihrer der Stadtwerke Konstanz
GmbH. Es wird aber auch Wert darauf gelegt,
die dlteren Schiffe auf méglichst gutem Stand
zu erhalten. So wurden in den vergangenen
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Jahren die MS Karlsruhe, die MS Graf Zeppelin,
die MS Stuttgart und die MS Miinchen innen
wie auBen komplett renoviert.

Die Bodensee-Schiffsbetriecbe GmbH (BSB)
bietet mit einer Flotte von 14 Schiffen einen
regelmaBigen Kursverkehr auf dem gesamten
Bodensee sowie Ausflugs-, Programm- und
Charterfahrten an. Gemeinsam mit der SBS
Schifffahrts AG Romanshorn, Schweiz betreibt
die BSB zudem ganzjahrig im Stundentakt die
Fahrverbindung zwischen Friedrichshafen (D)
und Romanshorn (CH). Im Jahr 2008 hatten die
Bodensee-Schiffsbetriebe etwa 2,4 Mio. Fahr-
gaste an Bord.
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Die Taufgéste erlebten die feriliche Zeremo-
nie vom Achterdeck der niederldndischen
»RiverDream” Foto: Friedbert Barg

Bitte beachten Sie auch das Titelfoto dieser
Ausgabe: Es zeigt den Neubau wéhrend
einer Probefahrt (Foto: Lehnkering).

SCHIFFSTECHNIK

Die LRG GAS 87 ist das 16. Schiff in der unternehmenseigenen Gastankschiffflotte

Neuer Gastanker fur Lehnkering

Lehnkering ergdnzt seine Binnenschiffflotte
durch einen modernen Doppelhiillen-Gas-
tanker. Das neu gebaute Fliissiggas-Schiff
wurde am 15.1.2009 im Duisburger Hafen
in einer feierlichen Zeremonie gesegnet
und von der Charging Managerin der INEOS
Europe Ltd., Louise Smith, auf den Namen
+LRG GAS 87" getauft. Gleich im Anschluss
nahm das neue Schiff Fahrt Richtung Moer-
dijk (bei Rotterdam, Niederlande) auf, um
Propylen zu laden und nach Godorf (bei
Koln) zu transportieren.

Der Bereich Gasschifffahrt im Rheinstromge-
biet, in dem Lehnkering einer der Marktfiihrer
ist, verzeichnet ein stetiges Wachstum. Dies
hat eine von Lehnkering beauftragte Studie
zur Markt- und Wettbewerbssituation fir die
Chemie- und Gasbinnentankschifffahrt im
Rheinstromgebiet ergeben. Der Bedarf an
Schiffen, welche die modernen Umwelt- und
Sicherheitsanforderungen erfiillen, wird ent-
sprechend weiter wachsen.

»Mit dieser Investition behaupten wir unsere
sehr starke Marktposition in der Gastankbin-
nenschifffahrt und leisten einen Beitrag zur En-
ergie- und Rohstoffsicherheit fr die Industrie.
Der neue Gastanker ist Teil unseres laufenden
Programms zur Verjlingung der Flotte.”, so Cees
van Gent, CEO Lehnkering.

Die LRG GAS 87 ist das insgesamt 16. Schiff in
der unternehmenseigenen Gastankschiffflotte
und soll hauptsachlich auf dem Rhein einge-
setzt werden. Sie erfillt alle Vorschriften der
Verordnung Uber die Beférderung geféhrlicher
Gter auf dem Rhein. Der 110 Meter lange und
11,45 Meter breite Rumpf des Schiffes wurde
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auf der Werft Orsova Shipyard in Ruménien
gebaut. Die Aufbauten tibernahm die TeamCo
Shipyard BV in den Niederlanden. Angetrieben
wird das Doppelhiillenschiff von zwei 860 PS
starken Maschinen mit geringem Treibstoffver-
brauch. Durch einen maximalen Tiefgang von
2,80 Metern kann das Schiff auch bei geringem
Wasserstand fahren.

Die Aktivitaten in der Binnenschifffahrt sind bei
Lehnkering im Unternehmensbereich Shipping
Logistics and Services (SLS) zusammengefasst.
Insgesamt verfligt das Unternehmen tiber rund

200 Binnenschiffe verschiedener Typen und
Bauarten. Unter anderem werden Schittgut-
arten wie Kohle und Erz, Stlickgtiter, Halb- und
Fertigfabrikate sowie chemische und petro-
chemische Produkte von Lehnkering auf den
Wasserstrallen transportiert. Darliber hinaus
zdhlen die Mineraldl- und die Stahlindustrie zu
den Kunden von SLS.

Unser Autor Dipl.-Ing. Volker Renner wird in der
ndchsten Ausgabe ausfiihrlich tiber den neuen
Doppelhiillentanker berichten.
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Die Anzahl der Mltarbeiter ist seit geraumer Zeit leicht steigend, weil die auf der
Werft ausgebildeten Schiffbauer-Lehrlinge liberwiegend {ibernommen wurden

Lux-Werft: Experten fur moderne und
historische Fahrgastschiffe

Von Dipl.-Ing. Volker Renner

Auch im vergangenen Jahr konnte die am
Rhein in Mondorf bei Bonn angesiedelte
Lux-Werft und Schiffahrt GmbH ihre Ge-
schiftspolitik mit dem Bau und der Abliefe-
rung mehrer interessanter Fahrgastschiffe
und eines Schwimmdocks erfolgreich fort-
setzen.

Zundchst erfolgte im Friihjahr 2008 die Fertig-
stellung des Fahrgastschiffes ,Augsburg” fiir
die Bayerische Seenschifffahrt GmbH (Abb. 1).
Das Schiff wurde im nostalgischen Stil gebaut
und bildet damit eine optische Einheit mit den
beiden auf dem Ammersee im Einsatz befind-
lichen, und auch von der Lux-Werft gebauten
bzw. generalrenovierten Seitenradschiffen
(Raderbooten) ,Herrsching” und ,Diessen”.
Die Aus- und Einrichtung erfolgte gemaR den
heute glltigen Sicherheitsvorschriften mit mo-
dernster Technologie.

Besonders bemerkenswert ist der Transport
dieses vergleichsweise groen Schiffes vom
Rhein zum Ammersee. Dieser erfolgte in 2
GroBsektionen, bestehend aus Rumpf und
Deckshaus, mittels LKW-Sondertransport tiber
die Stral8e. Vor Ort wurde das Schiff zusammen-
gefligt und fertig gestellt.

Technische Daten

FGS ,Augsburg”
Fahrgéste 300
Lange 36,00 m
Breite 780 m
Tiefgang 1,20 m
Hauptmotoren 2 Volvo D7 CTA
Leistung je 182 kW

Antrieb 2x konventionelle Propelleranlage
mit 5-flligeligem Propeller
Schottel-Querstrahlanlage
55 kW

2 x Leroy Somer,
je 100kVA

Bugstrahler

Stromaggregate
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Im Mai 2008 konnte die Auto- und Personen-
fahre ,Rheintal” an die Bingen-Ridesheimer
Fahr- und Schifffahrtsgesellschaft Gbergeben
werden (Abb. 2).

Besonders bemerkenswert ist zunéchst die
GroRe der Fahre. Mit einer Lange von 58,40
m und einer Breite von 17,20 m gehort sie zu
den groBten im Rheingebiet. Aufgrund ihrer
GroBe wurde das Schiff in 2 Teilen in der grof3en
Schiffbauhalle gebaut und anschlieBend auf
dem Querhelgen zusammengefiigt und fer-
tig gestellt. Diese Bauweise hat sowohl fiir das
Schiff als auch flir die Mitarbeiter den grof3en
Vorteil, dass auch vergleichsweise groB3e Schiffe
witterungsunabhangig in der Halle gebaut wer-
den kénnen.

Weiterhin von Bedeutung ist das Antriebssy-
stem, bestehend aus je 2 Voith-Schneider Pro-
pellerim Bug- und Heckbereich. Damit verfligt
die Féhre Uiber hervorragende Mandvriereigen-
schaften und ein hohes Sicherheitsniveau, wo-
bei bereits der Einsatz von nur zwei diagonal
arbeitenden Propellern die auf dem dicht be-
fahrenen Rhein erforderlichen Anforderungen
voll erfiillt.

Hinzuweisen ist weiterhin auf das maximal zu-
lassige RoRo-Gesamtgewicht von 60 t. Damit

konnen nicht nur Standard-LKWs (max. 40 t),
sondern auch deutlich schwerere Sondertrans-
porte und sonstige rollende Lasten transpor-
tiert werden.

Im August des vergangenen Jahres erfolgte die
Ubergabe des Fahrgastschiffes ,Képt. Kudd'l" an

Technischen Daten
»Rheintal”

Lange 58,40 m
Breite 1720 m
Tiefgang, leer 0,95 m
beladen 1,25 m
Hauptmotoren 4 MAN 2876 LE 406
Leistung je 280 kW
Antrieb 4 Voith-Schneider Propeller
VSP 10
Fahrgdste 600
Tragféhigkeit 200t
Achslast 20t
RoRo-Gesamtgewicht 60t

die Fahr-Reederei Zollenspieker-Hoopte (Abb.
3). Das Einsatzgebiet des Schiffes, welches
nach den neuen Vorschriften der Rheinschiffs-
Untersuchungsordnung gebaut wurde, ist der

Abb. 1: Fahrgastschiff ,Augsburg” auf dem Ammersee/Bayern.
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Bereich des Hamburger Hafens sowie die Elbe
oberhalb und unterhalb Hamburgs in Zone 2.
Die Uberfiihrung vom Rhein an die Elbe er-
folgte auf eigenem Kiel. Von Bedeutung ist bei
diesem Schiff die besonders niedrige Briicken-
durchfahrtshéhe von nur 4,30 m.

Etwas auBerhalb des tiblichen Produktionspro-
gramms liegen der Bau und die Lieferung eines
Schwimmdocks an die Bayerische Seenschiff-
fahrt GmbH im November 2008. Der Trans-
port der 34 m x 10 m groBen Einheit an den
Tegernsee erfolge in 2 Grof3sektionen mittels
LKW-Sondertransport. Vor Ort erfolgte der Zu-
sammengebaut und die Inbetriebnahme.

Neben der Fertigung von Neubauten und einer

Technische Daten

»Kapt. Kudd'l”
Fahrgaste 250
Lange 38,20 m
Breite 780 m
Tiefgang, ca. 1,10m
Hauptmotoren 2 Volvo D7C-TA
Leistung je 182 kw
Antrieb 2 Schottel

Ruderpropeller SRP 100

Bugstrahlanlage Schottel Pumpjet SPJ 22
Stromaggregate 2 Leroy Sommer,
je 125 kVA

Reihe kleinerer Reparatur- und Umbauarbeiten,
wurden in 2008 drei groRe Umbauauftrage ab-
gewickelt. Im Einzelfall erfolgte hierbei die Inan-
spruchnahme von Fordermitteln des Bundes fiir
den Einbau von emissionsarmen Motoren.

Betrachtet man die gegenwartige und zu-

Abb. 3: Fahrgastschiffes ,,Képt. Kudd'’l“ auf der Elbe bei Hamburg.
Foto: Lux-Werft

Nr.1/2009 19.Januar 2009

SCHIFFSTECHNIK

Abb. 2: Auto- und Personenféhre ,,Rheintal” auf den Rhein.

kiinftige Auslastung der Werft, so kann diese

—-zumindest mittelfristig- als zufrieden stellend

angesehen werden.

Im Bau ist gegenwaértig das Fahrgastschiff ,See-
hausen” fiir die Staffelsee Motorschiffahrt OHG

(Abb. 4).

Der Produktionsplan sieht vor, dass dieses Schiff
im Friihjahr auf eigenem Kiel Gber Rhein, Main

und Main-Donau-Kanal nach Nirnberg féhrt,
und von dort als ganze Einheit per LKW-Sonder-
transport an den Staffelsee transportiert wird.
Dariiber hinaus ist gegenwadrtig ein weiteres
Fahrgastschiff im Bau, welches aufgrund seiner
GroBe von 60 m, in 2 Teilen in der groBRen Schiff-
bauhalle witterungsunabhéngig gebaut wird.

Dariiber hinaus stehen weiter Fahrgastschiffs-
neubauten, beispielsweise fiir die Schweiz und

Luxemburg, im Auftragsbuch der Werft.

Die Lux-Werft verfiigt Uber ca. 40 Mitarbeiter.
Die Anzahl ist seit geraumer Zeit leicht steigend,
weil die auf der Werft ausgebildeten Lehrlinge
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Foto Lux-Werft

Uberwiegend ibernommen wurden. Auch ge-
genwadrtig ist der Betrieb in der Lehrlingsaus-
bildung aktiv.

Von besonderem Interesse flr die Werft sind
Entwicklungen, die sich mit der Reduzierung
von Umweltbelastungen beschéftigen. So wer-
den im eigenen Entwicklungs- und Konstruk-
tionsbiiro u. a. die Schiffsformen so gestaltet,
dass die Wellenbildung moglich gering ist und
damit sensible Uferzonen und Wasserbauwerke
geschont werden. Dariiber hinaus ist die Werft
speziell auch an Entwicklungen im Zusammen-
hang mit der Reduzierung der brennstoffspezi-
fischen Emissionen interessiert. Zu nennen sind
beispielsweise Partikelfilter, Harnstoffzusatz zur
Minderung der Stickoxide oder auch die vor
kurzem erneut publizierten Moglichkeit der
Beimischung einer Wasser-Seife Verbindung
in den Dieselkraftstoff. Auf diesen Gebieten
findet bereits heute eine Zusammenarbeit mit
bekannten Motorherstellern statt.

Abb. 4: ,Seehausen“-Hinterschiff ,wéchst“ aus der Schiffbauhalle.
Foto: Volker Renner
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JAlte Weser” ersetzt die 1967 gebaute ,,Solthérn“ und die kleinere 1982 gebaute ,Geeste-
miinde“, die beide ausgesondert werden. Dabei soll die ,Soilthérn“ verkauft werden, wéh-
rend fir die ,,Geestemiinde” eine Weiterverwendung des erst 26 Jahre alten Schiffes bei

einem anderen WSA geprift wird.

Neues Arbeits- und Transportschiff fiir das WSA Bremerhaven

MS ,,Alte Weser” getauft

Am 6. November 2008 wurde im Rahmen
einer Feierstunde beim Tonnenhof des
Wasser- und Schifffahrtsamtes Bremerha-
ven das Arbeits- und Transportschiff , Alte
Weser” getauft.

Die ,Alte Weser” wurde bei der Firma Fr. Fass-
mer GmbH & Co.KG in gut 2 Jahren gebaut, ist
34,20 m lang, 7,50 m breit und hat einen Tief-
gang von 2,00 m. Sie wird von zwei Schottelru-
derpropellern angetrieben, als Manévrierhilfe
dient ein Pumpjet.

Die Baukosten betragen 5,9 Mio Euro, die aus
dem Haushalt des Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) als
oberste Behorde des WSA gezahlt werden.
Das neue Arbeits- und Transportschiff hat eine

Besatzungsstarke von 4 Mann und wird Techni-
ker, Material und Betriebsstoffe zu den Leucht-,
Radar- und Richtfeuertiirmen im Bereich der
AuBlenweser transportieren, um hier War-
tungs- und Instandhaltungsaufgaben an den
bau-, radar-, funk- und nachrichtentechnischen
Einrichtungen wahrzunehmen. Der Leuchtturm
JAlte Weser” ist - als letzter seewdrtiger Turm
im Weserrevier - der Namensgeber des neuen
Schiffes.

Diese Aufgabe ist fiir die Sicherheit der Schiff-
fahrt auf der Bundeswasserstrale Weser unver-
zichtbar, dienen die Signale doch den Kapiténen
und Lotsen auf den Schiffen als auch den Dienst-
habenden in der Verkehrszentrale Bremerhaven
Weser-Traffic im WSA unmittelbar.

Neues Arbeits- und Transportschiff fiir das WSA Bremerhaven

Hilfe fur Seeschiffswerften

Die Parlamentarische Staatssekretarin beim
Bundesminister fiir Wirtschaft und Technolo-
gie und Koordinatorin der Bundesregierung
fiir die maritime Wirtschaft, Dagmar G. Wohrl,
hat mit Vertretern der wichtigsten schiffsfi-
nanzierenden Banken, der Werften und der
Reeder die aktuelle Lage der Werften, deren
schwierige Finanzierungssituation und An-
satze zur Losung der aktuellen Probleme im
Schiffbau erortert.

Bei dem Treffen berichteten die Werften tber
erhebliche Probleme in der Schiffsbauzeit- und
Endfinanzierung. Die Finanzmarktkrise habe zu
einer restriktiven Politik der Banken gefiihrt, de-
ren Auswirkungen durch fallende Charterraten
noch verscharft wiirden. Folge sei nicht nur eine
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Verteuerung, sondern auch eine Verknappung
der vom Schiffbau nachgefragten Kredit- und
Sicherungsinstrumente. Diese Entwicklung ha-
be fiir den Schiffbau schwerwiegende Folgenin
Form von Liquiditdtsengpassen und Auftrags-
stornierungen.

Staatssekretdarin Wohrl: ,Jetzt kommt es darauf
an, die derzeit akuten Liquiditdtsengpdsse zu
Uberbriicken und sicherzustellen, dass die an-
sonsten zukunftsfahig aufgestellten deutschen
Werften nicht irreparabel Schaden erleiden.”
Die Banken betonten, es sei wichtig, wieder
Vertrauen in den Schiffsmarkt zu bringen. Die
Werften missten durch eine klare strategische
Ausrichtung und werthaltige Schiffbauauftrage
ihre Kreditwirdigkeit steigern.

Schifffahrt online / Binnenschifffahrt - Binnenhéfen - Binnenwasserstral3en

Filtration von Brennstoff,
Schmierdl, Bilgenwasser

»EIn Filter
furs Leben”

»Unsere CJC Feinfilteranlagen und CJCFilter
Separatoren sind so langlebig, dass es fast
schon weh tut.” - Andreas Mann, Vertriebs-
ingenieur bei der Firma Karberg & Henne-
mann in Hamburg und zustédndig fiir den
Bereich Schifffahrt, spricht aus Erfahrung.
Immer wieder treten Schiffer an ihn heran,
die fiir ihre Filter Separatoren aus den 60ern
und 70ern Ersatzteile bekommen madchten.
»~Zum Gliick reicht unser Zeichnungsarchiv
bis in diese Zeit zuriick.”

Neu im Portfolio des Unternehmens ist eine
Anlage zur Bilgenwasserentdlung. Nach einer
Vorfilterstufe (PreConditioner) senkt der CJC
Blue Baleen QilAbsorb den Restdlgehalt des
Bilgenwassers auf unter 5 ppm, was nach den
geltenden Umweltnormen die Riickeinleitung
ermdglicht. Praktisch tberall an Bord finden
CJC Feinfilteranlagen Einsatz. Von der Ruder-
anlage und den Thrustern tber die Wellen-
abdichtung im Stevenrohr und die Getriebe
des Hauptmotors bis zu Winden, Bordkranen,
Lukendeckeln, Ladungspumpen, Stabilisatoren
und Rampen. Zur Pflege von Schmierdl und
Brennstoff werden die CJC Feinfilteranlagen

€

Ein Filter aus de Jahre 1972 - immer noch
im Dienst

und CJCFilter Separatoren seit Anfang der 50er
Jahre in der Schifffahrt eingesetzt, um Partikel
und Wasser zu entfernen. Dank der groen
Schmutzaufnahmekapazitat ist die Standzeit
der Filterpatrone besonders lang - die Filteran-
lage selbst halt oft ein ganzes Leben. Ein nie-
derlandischer Schiffer: ,Den CJC Filter Separator
habe ich 1972 in Hamburg gekauft. Jetzt binich
57 - und bis zu meiner Pensionierung werde
ich ihn auf jeden Fall noch nutzen. Das ist ein
Filter fiirs Leben.”
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Wie konnen die Beanspruchungen und
Vibrationen an Bord eines Schiffes zu-
verlassig berechnet werden? Was ist
beim Einsatz von hochfestem Stahl zu
beachten? Wie beeinflusst das Beulver-
halten von Doppelboden die Gesamt-
festigkeit von Schiffen?

Antworten zu diesen Fragen liefert die
Schiffbautechnische Gesellschaft e.V. (STG)
am 29. Januar 2009 von 09:30 Uhr - 16:15
Uhr bei einem Sprechtag an der Tech-
nischen Universitdt Hamburg-Harburg
(TUHH).

In neun Beitragen zum Thema ,Festigkeit,
Schwingungen und Schall von Schiffen”
werden die zukiinftigen technologischen
Entwicklungen von maritimen Experten
aus Industrie und Wissenschaft vorge-
stellt.

Die neuesten Forschungsergebnisse auf
dem Gebiet der Betriebsfestigkeit sind
ebenfalls Thema des Sprechtages und
werden in drei Vortragen behandelt.

Termin: 29. Januar 2009

Uhrzeit: 09:30 Uhr - 16:15

Ort: Technische Universitdt Hamburg-
Harburg (TUHH), SchwarzenbergstraBle
95, 21073 Hamburg, Raum D2.022 im
Gebdude D

Die Vortrage:
Block I:

*Schallabstrahlung von Schiffsfenstern bei

Korperschall-Anregung Dr.-Ing. Christof
Weissenborn, Germanischer Lloyd und
Dipl.-Ing. Johannes Pechmann, Fehrmann
Metallverarbeitung GmbH

* Ausgewdhlte Ergebnisse aus Whip-
ping- und Springing-Berechnungen und
Messungen Dipl.-Ing. Michael Holtmann,
Germanischer Lloyd

STG-Sprechtag ,,Beitrdge zu Festigkeit, Schwin-
gungen und Schall von Schiffen”

Forschungsergebnisse
und Entwicklungen

Block II:

* Some Practical Vibration Aspects of
2-Stroke Main Engines Henrik W. Christen-
sen, MAN B&W Diesel

* Integration globaler Festigkeits- und
Schwingungsuntersuchungen in den
Konstruktions- und Berechnungsprozess
Dr.-Ing. Dieter Gimperlein, Dipl.-Ing. Lars
Eggert, TKMS Blohm+Voss Nordseewerke
GmbH

Block Ill:

* Betriebsfestigkeitsverhalten von Spant-
durchfiihrungen an HP- und Winkelprofi-
len Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Fricke, Dipl.-Ing.
Anatole von Lilienfeld-Toal, Dr.-Ing. Hans
Paetzold, TU Hamburg-Harburg und Dr.-
Ing. Jorg Rorup, Germanischer Lloyd

* Festigkeitsaspekte beim Einsatz sehr di-
cker Bleche bis zu einer Festigkeit von ReH
=460 N/mm’ Dr.-Ing. Edzard Briinner, Dr.-
Ing. Olaf Doerk, Germanischer Lloyd

* Vergleich verschiedener Struktur- und
Kerbspannungskonzepte am Beispiel
der Betriebsfestigkeitsbewertung eines
K-Rohrknotens Dipl.-Ing. Jens Schénherr,
Overdick GmbH & Co. KG, Hamburg

Block IV:

* Structural Failure Assessment of Engine
Room Area of MSC Napoli Hull Girder Ca-
pacity Eivind Steen and Jon Kippenes, DNV
Maritime Technical Consulting, Oslo

* Praktische Beuluntersuchungen an Dop-
pelbdden Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Dr. h.c.
Eike Lehmann, Dipl.-Ing. Irina Otelea, Ber-
nadette Zipfel, TU Hamburg-Harburg

Anmeldungen bis zum 22. Januar 2009
unter
www.stg-online.de.
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HATZ-Motoren
Niederlassung in
Wiedemar

Mit 14 werkseigenen Niederlassungen ist
Hatz an den wichtigsten Brennpunkten in
der Welt vertreten. In Deutschland gibt es
nach einer erfolgreichen Umstrukturierung
derzeit drei eigene Anlaufstellen fiir Kun-
den; ergdnzt durch zahlreiche Vertrags-
werkstdtten und Handler. Fiir die neuen
Bundeslander ist die Niederlassung Ost in
Wiedemar, unmittelbar an der A9 nérdlich
von Leipzig gelegen, erste Wahl.

Seit Griindung der Hatz-Niederlassung Ost im
Jahre 1994 wurde mit dem Aufbau einer Ver-
triebs-, Service- und Dienstleistungsstruktur
in den neuen Bundesldndern begonnen. Das
Verkaufsgebiet
umfasst Sachsen,
Sachsen-Anhalt,
Thiringen, Berlin
und Branden-
burg.

Dipl.-Ing. (FH) Mi-
chael Bau als Nie-
derlassungsleiter
ist zustandig fir
die Betreuung
und fir die Er-
schlieBung neuer
Ressourcen auf
dem Gebiet von OEMs, Handlern und Endkun-
den. ,Der Standort Wiedemar ist besonders
durch die unmittelbare Autobahnanbindung,
durch die Ndhe zum Flughafen und zur Grof3-
stadt Leipzig ideal", so Michael Bau. Hatz war
damals eines der ersten Unternehmen im neu
erschlossenen Industriegebiet. Insgesamt gese-
hen hat sich die Infrastruktur im Einzugsbereich
Leipzig durch die Ansiedelung von grof3en Au-
tomobilherstellern und ihren Zulieferbetrieben
sowie durch den Ausbau des interkontinen-
talen Flughafen Leipzig-Halle mit seinen Fracht-
dienstleistern und durch die internationalen
Messen sehr gut entwickelt.

Gleich nach der Wende kamen unzdhlige
Kunden mit gebrauchten Baumaschinen und
-geraten aus dem Westen und damit viele Re-
paraturen und ein hoher Ersatzteilbedarf. In-
zwischen ist kein Unterschied mehr zwischen
Ost und West festzustellen. ,Dadurch wurde
natlrlich auch die Entwicklung der Hatz-Nie-
derlassung sehr stark beeinflusst”, erldutert
Michael Bau. ,In den ersten Jahren brachte
das Ersatzteil- und Reparaturgeschéft einen
groBen Umsatzanteil. Inzwischen gibt es ei-
nen klaren Trend hin zu Neumaschinen.” Dies
zeigt auch die Umsatzstatistik: Der Verkauf im
Motor- und Aggregatgeschéft liegt zurzeit bei
etwa 80 Prozent.

Dipl.-Ing. Michael Bau
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Die Taufgaste waren sich einig: Die Bodewes Binnenvaart Werft hat ein sehr gutes
Schiff entwickelt, ausgeriistet und abgeliefert

Motorguterschiff LOMA bei der
Bodewes-Werft getauft

Noch Ende Dezember, genau am 23., wurde
im Millingen a.d.Rijn ein neues Trockenmo-
torschiff auf den Namen LOMA getauft. Wie
immer zu solchen Ereignissen, waren viele
Freunde und Bekannte gekommen um das
Schiff ausgiebig zu besichtigen und um zu
feiern. Natiirlich haben auch wir das Schiff
besichtigt und Bilder erstellt.

Das Ruderhaus wurde von der Firma EBR BV aus
Lage Zwaluwe hergestellt und installiert. Die
Ausstattung wurde von der Firma Scheepsbe-
timmering Engelaer vorgenommen. Hier kann
gesagt werden, dass beide Firmen haben auf
hochstem Niveau gearbeitet haben.

Beim Betreten das Maschinenraumes, konn-

te man im mittleren Bereich die Caterpillar -
Hauptmaschine mit angeschlossenem Reintjes

RAFA

EIN BEGRIFF IN DER
SCHIFFFAHRT!

Schiffsfenster auch von:
Lloyds, BSI, DNV, GL u.a. abgenommen!
Ambachtsweg 28
3831 KB Leusden
Tel.: 033/4945040
Fax: 033/4950574

Getriebe, die von PON Power aus Papendrecht
kommt, bewundern. Auch die Hilfsmaschinen,

wie Generatoren, Elektroschranke, Steuerge-
rdate, Pumpen, Kihler wurden hier sehr gut
platziert.

Der im Heck untergebrachte Wohnbereich
wurde mit viel Phantasie und Liebe zum De-
tail hergestellt. Hier kann die Eignerfamilie de
Winter-Van Vlierberghe ihre Freizeit in ange-
nehmer Weise verbringen.

Geht man {iber Deck, so sieht man natirlich die
Aluminium-Schiffsluken von der Firma Blom-
maert aus Wijnegem/B, die mit einem hydrau-
lischen Lukenwagen leicht und unkompliziert
bewegt werden kénnen, so dass der Laderaum
schnell gedffnet oder wieder geschlossen wer-
den kann.
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MS ,,LOMA? ist mit einer Caterpillar-Hauptmaschine vom Typ 6 DZC-1000-116A ausgestattet,

die 1.835 PS bei 1.620 UpM leistet

Allgemeines
Technische Daten, Lieferanten, Anlagen und Maschinen

Eigner: LOMA-SHIPPING
Familie De Winter-van Vlierberghe
Burcht/Belgien
Europa Nr.: 06 105 059
Abmessungen: 1M0Omx11,45mx3,26 m
Tonnage: 2.800t-208 TEU in 4 Lagen
Bauwerft: Werft APATIN/Donau Serbien
Entwurf: Damen River Linie — Typ: 1145 E — Bau Nr. 927
Ausbau/
Betreuung: Bodewes Binnenvaart BV Millingen/NL
Befrachter: Haeger & Schmid International
EDF in Metz/F
Catering Rheinische Personenschifffahrt GmbH

Helmut Hell Emmerich/D

PON Power Hauptmaschine, Typ 6 DZC-1000-116A

Papendrecht/NL  1.835 PS bei 1.620 UpM (1/min)
Reintjes Getriebe

Blokland

Non Ferrro BV

Sliedrecht/NL: Kihleranlagen
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Blommaert Schiffsluken

Stokerijstraat 35

2110 Wijnegem, Belgien
Telefoon + 32 (0)3 353 26 89
Fax + 32 (0)3 353 3590

Email info@blommaertalu.be

Website www.blommaertalu.be

Promac
De Gerlien van Tiem BV
Druten/NL

MISTIScheepskranenbouw
Arnhem/NL
Werkina BV
Werkendam

Scheepsbetimmering
Engelaer

RAFA BV

Leusden

EBR BV

Lage Zwaluwe
Windex BV

Ruderanlage
Bugstrahlanlage - Typ K 1.400 C 18
608 PS bei 1.800 UpM/1/min.

Autokran

Installation der komplette Elektro-
und Elektronikanlagen
(Nautisches Paket: Radio Holland)
Schreinerarbeiten/Innenausbau

Schiffsfenster, die von Klassifikationsges.
abgenommen werden kdnnen
Hohenverstellbares Ruderhaus
(Aluminium)

Klimaanlagen/ div. Installationen

Hardinxveld-Giessendam/NL

Blommaert BVBA
Scheepsluken

Wijnegem/B

22 Aluminium Schiffsluken -
Typ FRK 10.100/3670/2.5

1 hydraulischer Lukenwagen -
Typ HLW 10/6000

1 Vormast - Typ Improval

1 Dachmast

1 Steuerhaustreppe
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Die Eigner Belinda und Tony de Winter-van Vlierberghe mit lhren
Séhnen nach der Taufzeremonie

r.”.".{r‘\"l:li_\'! }:; )

In dem Maschinenrau im Bugbereich ist die Bug- ~ Schiffsmaschinen fir TR
strahlanlage, geliefert von der Firma de Gerlien ~ die Betriebsabwick- || L AR RETE LA AN
van Tiem aus Druten, der Mittelpunkt. Weitere  lung wurden hier | . -

gut installiert. Die
— Gaste, die das Schiff
l B D D EWES besichtigt hatten,

e MILLITN G EN RIJN waren sich einig: ,Die Die Laderdume des MS ,LOMA” sind mit Blommaert-Luken abge-

Wir lieferten das Kasko und waren Bodewes Binnenva- deckt, die mit einem hydraulischen Lukenwagen bewegt werden
far' deﬂ" kompletten Ausbau zasland/:g. art Werft hat ein sehr
W W”f:%zt:/"rde,ZtZe::/,llrﬁsfmd”ff gutes Schiff entwickelt, ausgeriistet und abge- ,Rheinkénigin” von der Rheinischen Perso-
& - liefert.” Nach der Schiffstaufe wurden die Flag-  nenschifffahrt GmbH - Helmut Hell - fand an-
bodewes binnenvaart b.v. . . . " .. .
postbus 35 - 6566 zg millingen a/d rijn gen gewechselt. Die Taufe wurde von Belinda  schlieBend der schéne feierliche Rahmen fiir
rijndijk 19 - 6566 cg millingen a/d rijn . . . e
telefoon (04 81) 438238 - fax (04 81) 4331 66 de Winter-van Vlierberghe vorgenommen. das Ereignis statt.
e-mail info@bodewes-miingen.nl Auf dem langsseits liegendem Fahrgastschiff Text und Fotos: Eckhard Pannen

Das Ruderhaus wurde von der Firma EBR BV aus Lage Zwaluwe hergestellt und installiert
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Schwerentflammbare Rettungsboote aus Holland

Riwa-Boote: Stabil, kompakt und sicher

Riwa Boating International wurde 1998 in
Millingen a.d. Rijn gegriindet. Das Schiffer-
dorf liegt an der Grenze von Deutschland
und den Niederlanden, genau da wo der
Rhein sich teilt in Pannerdens Kanal und
Waal. Direkt am Rhein liegt Riwa Boating auf
dem Gelande der Schiffswerft Bodewes in
einer geridumigen Werkhalle von 650 m*
Das Unternehmen befasst sich mit dem Verkauf
von schwerentflammbaren und/oder selbst-
verldschenden glasfaserverstarkten Polyester
Rettungsbooten vorwiegend fiir die europé-
ische Binnenschifffahrt, den Wasserbau (Bag-
gerschiffe, Kran- und Arbeitsschiffe) und die
Kisten- und Binnenfischerei. Darliber hinaus
repariert Riwa auch Polyesterboote, Schlauch-
boote und Aussenbordmotoren. Auch neue
Boote werden entworfen und hierflir Formen
erstellt. Ebenfalls werden fiir den Wassersport
neue und gebrauchte Boote und Motoren ge-
liefert. Bei Riwa Boating sind Kundenfreund-
lichkeit und schnellstmdglicher Service selbst-
verstandlich. Die Mitgliedschaft bei ‘Holland
Marine Equipment’ (HME) bedeutet fiir den
Kunden groBe Zuverldssigkeit und Sicherheit.

Polyester-GfK

Die Riwa 3500, Riwa 4000 und Riwa 4500 Ret-
tungsboote wurden entwickelt fiir den harte
Arbeit an Bord von Binnenschiffen, Seeschif-
fen und auf Fischerei- und Nassbaggerfahr-
zeugen.

Diese robusten Boote werden aus glasfaser-
verstarktem, schwerentflammbaren selbstver-
I6schenden Polyester-GfK gefertigt. Durch die
Rumpfform sind die Boote sehr stabil und durch
die geringe Hohe sehr kompakt und niedrig
an Bord von Schiffen. Zwei groB3e Luftkasten
machen diese Boote sehr sicher und unsink-
bar, auch mit voller Besetzung. In der Mitte des
Bootes befindet sich eine Ruderbank, die direkt
mit dem Deck verbunden ist.

Die Oberflachen von Deck, Luftkasten und
Ruderbank sind rutschhemmend ausgefiihrt.
Dariiber hinaus sind die Riwa-Boote mit 2
Kimmkielen ausgestattet, die die Stabilitat und
Kursbestandigkeit verbessern und den Rumpf
im Boden verstarken. Auf den Kielen Iasst sich
das Boot direkt abstellen, es entfallen so even-
tuelle Bootsklampen an Deck. Eine robuste PVC-
Scheuerleiste um das Boot bedeutet Schutz
und gutes Aussehen.

Sitzkomfort fiir 8 Personen
Der Riwa 400 wird aus glasfaserverstarktem,
schwerentflammbaren 'selbstverléschenden'
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Polyester-GfK hergestellt. Dieses Rettungsboot
wurde entworfen fiir viele Anwendungsmog-
lichkeiten sowohl fiir den berufsmaBigen Ge-
brauch als auch flir den Wassersportler.

Durch die Breite von 1,90 m hat das Riwa 400
eine grofe Stabilitat und der grofe Innenraum
bietet Sitzkomfort fiir 8 Personen. Deck, Luft-
késten und Fussboden sind rutschhemmend
ausgefiihrt und durch die 6 Luftkdsten, mit
einem Inhalt von ca. 700 Litern, ist das Boot
sicher und unsinkbar, auch mit voller Besetzung.
Mit einer Lénge von 4,05 m und einer Hohe
von 0,78 m ist die Riwa 400 sehr kompakt und
niedrig an Bord von Schiffen. Der Riwa 400 hat
eine gute Kursstabi-
litdt sowohl beim

Rudernals auch bei

niedrigen und ho-
hen Geschwindig-
keiten mit einem

Aussenbordmotor.

Durch die spezi-
elle Ausfiihung des

Bodens im Spie-
gelbereich kommt

das Boot sofort ins

Gleiten.

Gepriift

Der Riwa 400 ist
so entworfen, dass
der Eigner sein
Boot entweder di-
rekt komplett aus-
geristet erwirbt
oder spater mit
weiterem Zubehor
ausstattet. Dazu
gibt es eine GfK-
Steuerkonsole fir
Monokabelsteu-
erung, eine Plexi-
glas-Windschutz-
Scheibe auf der
Konsole, dariiber
einen rostfreien
Stahlbligel, einen
GfK-Aufbau mit
Scheiben iiber dem
Vorschiff, dazu ein
teilbares Klappver-
deck, das an den
Aufbau anschlie3t
und das Boot so
teilweise oder ganz
abdeckt,dannnoch

eine rostfreie Badeleiter am Heck, ein Reeling-
set, einen Wasserskibiigel, eine Einsteigestiitze
am Bug, alles aus rostfreiem Stahl, desweiteren
Skai-Bootspolsterset, rostfrei-Stahl Riickenleh-
ne mit Skai-Polsterung, 2 Ruderriemen und ein
Akku-Hauptschalter.

Alle Riwa-Boote haben ein CE Kennzeichen und
sind gepriift und abgenommen durch die Ne-
derlandse Scheepvaartinspectie (S.I.) und die
deutsche Binnenschifffahrtsberufsgenossen-
schaft (BSBG). Diese Einrichtungen priifen die
Boote auf Stabilitdt, Materialstarke, Sicherheit
und Restauftriebsvermdgen in vollgeschla-
genem Zustand. www.riwaboating.nl

Die Riwa-Boote im Einsatz: oben die Riwa 400, unten die Riwa 4000.
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Fiir die WasserstraBentransporteure ist die Bahn-Giiterverkehrsstrecke zwischen
Antwerpen und der Rhein-Ruhr-Region eine nicht zu vernachlassigende Konkurrenz

»eiserner Rhein“ - Fortsetzung einer
unendlichen Geschichte

Von Dr. Hermann Blankmann

Fiir die Wasserstra8entransporteure ist die

Bahn zweifelsohne eine nicht zu vernachlas-
sigende Konkurrenz, insbesondere wenn die

Bahn mit einer speziellen Giiterverkehrs-
strecke , antritt”. Eine solche Verbindung ist

der ,Eiserne Rhein”, also die direkte Schie-
nenverbindung zwischen Antwerpen und

der Rhein-Ruhr-Region, die seit langerem

wiederbelebt werden soll.

Eine gute Chance fiir einen Neubeginn wére
der ,Masterplan Nordrhein-Westfalen” ge-
wesen, in dem sich die Landesregierung von
Nordrhein-Westfalen (NRW) gemeinsam mit
dem Bund und der Deutschen Bahn auf einen
umfassenden Ausbau der Schieneninfrastruktur
in Nordrhein-Westfalen verstédndigt hat und
der am 12. Dezember 2008 vom NRW-Minister-
prasident Jirgen Rittgers und vom Vorstand-
vorsitzenden der Deutschen Bahn, Hartmut
Mehdorn, in Diisseldorf unterzeichnet wurde.
An der Unterzeichnung der einzelnen Rahmen-
vertrage nahmen auch Bundesverkehrsminister
Wolfgang Tiefensee und NRW-Verkehrsminister
Oliver Wittke teil. Mit dem ,Masterplan Nordr-
hein-Westfalen” werden, so die Unterzeichner,
entscheidende Weichenstellungen fiir die Bah-
ninfra-struktur in der Region vorgenommen.

Auch wenn das Land darauf verweist, dass sich
hier eine internationale Glterverkerhsdreh-
scheibe befindet und dass 26 der 50 umsatz-
starksten deutschen Unternehmen und 17 der
50 umsatzstarksten Handels-unternehmen in
NRW ihren Sitz haben und eine hoch effiziente
verkehrliche Infrastruktur erwarten, stehen im
Vordergrund der MaB-nahmen doch die Be-
dirfnisse der jahrlich 500 Mio. Bahnreisenden
in diesem Bundesland. Millionenbetrage flie-
Ben in den Personenverkehr. So werden allein
in die Modernisierung von 108 kleineren und
mittleren Bahnhofen in Nordrhein-Westfalen
rund 407 Mio. Euro vom Bund, vom Land und
von der Bahn investiert.

Nur als Merkposten

Der “Eiserne Rhein” taucht in dem Masterplan
auf der Seite 9 nur als eine Art Merkposten
auf. Es wird darauf hingewiesen, dass das Con-
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taineraufkommen in den Hafen Antwerpen,
Rotterdam und Amsterdam weiterhin stark
wachst. Kaum ein Verkehrssystem kdnne, so
heillt es weiter, die zu erwartenden Giitertrans-
portmengen zwischen Binnenland und Héfen
so umweltschonend, verlasslich und sicher
aufnehmen wie die Schiene. Der Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur entlang des ,Eisernen
Rheins” ist hierfiir ein wichtiger Baustein. Als
zweigleisige elektrifizierte Hauptstrecke soll
der ,Eiserne Rhein” eine leistungsfahige An-
bindung der Nordseehdfen an das deutsche
Schienennetz sicherstellen.

Fiir den Streckenverlauf stehen laut Masterplan

auf deutscher Seite zwei Varianten zur Auswahl.
Die historische Variante sieht den Ausbau und

die Elektrifizierung der heute eingleisigen Stre-
cke von Roermond iiber Wegberg nach Rheydt
vor. Alternativ wird ein Streckenneubau in Par-
allellage zur Autobahn A 52 untersucht. Die

Entscheidung zur Streckenfiihrung wird aktuell

durch eine interministerielle Arbeitsgruppe zwi-
schen Belgien, den Niederlanden und Deutsch-
land abgestimmt. Kosten fiir die Gesamtinve-
stitionen sind nach Angaben des Masterplans
offen. Der Projektstatus wird angegeben mit
+Abstimmung der Streckenfiihrung”.

Der NRW-Ministerprasident feiert allein schon

die Aufnahme des “Eisernen Rheins” in den Plan
als grolBen Erfolg. Alle Beteiligten sind sich einig,
dass das Projekt notwenig ist und keineswewgs
gescheitert ist. Doch dariiber, wie es letzlich
weitergeht, schweigt sich der Masterplan aus.

Wechselvolle Vergangenheit

Das Projekt ,Eiserner Rhein” hat eine wechsel-
volle Vergangenheit hinter sich. 1875 wurde
die Verbindung Antwerpen - Mdnchenglad-
bach in Betrieb genommen. Sie war gleichzeitig
die erste grenziiberschreitende Bahnlinie in
Europa. Diese Strecke, die bereits damals die
Bezeichnung ,Eiserner Rhein” erhielt, fiihrt vom
Scheldehafen tiber Herentals, Neerpelt, Weert
und Roermond nach Ménchengladbach. Von
dort gibt es eine Weiterfiihrung nach Krefeld
und Duisburg und weiter in das Ruhrgebiet.
Gleichzeitig gibt es in Ménchengladbach ei-
nen Abzweig nach Diisseldorf. Insgesamt misst
der traditionelle ,Eiserne Rhein” zwischen Ant-
werpen und Mdnchengladbach 162 Kilometer,
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davon entfallen 96 Kilometer auf belgisches
Gebiet, 48 Kilometer fiihren durch die nieder-
Iandische Provinz Limburg, und 18 Kilometer
entfallen auf deutsches Terrain.

Genutzt wurde diese Verbindung im Prinzip
immer, auch wenn es kriegsbedingte Unterbre-
chungen gab. Bis in die 80er Jahre des letzten
Jahrhunderts wurde hier noch durchgehender
Gliterverkehr betrieben. So fuhren zeitweise
werktaglich zwei Ganzziige fiir das Opelwerk
von Bochum nach Genk. Eine durchgehende
Verbindung auf der gesamten Strecke wird
heute allerdings nicht mehr betrieben. Je-
doch werden Teilstrecken noch sehr intensiv
befahren. Auf der deutschen Seite besteht
zwischen Ménchengladbach und Dalheim an
der niederldndischen Grenze die Mdglichkeit
der Streckennutzung flir den Personenverkehr.
In Limburg und auch in Belgien werden Per-
sonen- und Giiterverkehre bis nach Antwerpen
abgewickelt.

Eine durchgehende Nutzung ist derzeit nicht
mehr méglich, da vor etlichen Jahren die weni-
ge Kilometer lange Strecke zwischen Roermond
und dem deutschen Dalheim unmittelbar an
der niederlandischen Grenze stillgelegt wurde.
Auf der stillgelegten Strecke wurden allerdings
nicht die Schienenstrénge herausgerissen; nur
die technischen Einrichtungen wurden ver-
nachlassigt.

Antwerpens Interesse immer grof3

Fir den Giterverkehr von Antwerpen nach
Deutschland wird heute als Eisenbahnverbin-
dung die sogenannte Montzen-Route genutzt,
namlich der Weg von der Scheldestadt {iber
Hasselt, Tongeren und Montzen nach Aachen.
Dieser Weg misst insgesamt 211 Kilometer und
ist damit exakt 49 Kilometer ldnger, um von
Antwerpen aus den Anschluss an das deutsche
Eisenbahnnetz zu finden.

Antwerpen selbst hat immer gro3es Interesse
am ,Eisernen Rhein” gezeigt. Aus den unter-
schiedlichsten Griinden gab es auf anderer
Seite jedoch wenig Interesse am Ausbau der
Verbindung Antwerpen - Monchengladbach zu
einem leistungsstarken Schienenweg.

Die letzten Jahrzehnte waren die Zeit der grof3-
en Investitionen in das StraBennetz. Speziell
Belgien verfiigte Uber ein relativ dichtes, gut
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ausgebautes Autobahnnetz mit guten An-
schliissen an das angrenzende Ausland. Kapazi-
tétsgrenzen gab es nicht. Zudem standen gute

Wasserstrallen-Anbindungen zur Verfiigung,
die die An- und Abfuhr von Massengiitern oder
massenhaft anfallenden Giiter garantierte und

noch heute garantiert. Man war aus Kapazitats-
griinden nicht gezwungen, in den ,Eisernen

Rhein” zu investieren.

Auch von Seiten der an dieser Verbindung
beteiligten Bahnen bestand wenig Interesse
am Ausbau. Die Bahnen waren lange Zeit auf
nationale Verkehre ausgerichtet. Die Deutsche
Bundesbahn konzentrierte seinerzeit ihre Ak-
tivitdten auf den Verkehr mit den deutschen
Seehéfen, ein funktionierender ,Eiserner Rhein”
hatte nur Mengen von deutschen Seehéfen auf
Antwerpen abgezogen. Auch die niederlan-
dische Bahn wollte keineswegs zur Starkung
des Scheldehafens beitragen. Nur die Bahnton-
nen, die tiber Rotterdam gehen, bringen fiir die-
se Bahn das grof3e Geld. Und auch die belgische
Bahn SNCB zeigte wenig Interesse an der kiirze-
ren Strecke tiber Ménchengladbach, schlieBlich
bedeutet dies weniger Einnahmen, denn jeder
Kilometer im eigenen Netz bringt Einnahmen.
Wenig forderlich fiir die Modernisierungsinve-
stitionen in den ,Eisernen Rhein” waren zudem
die wallonisch-flamischen Streitereien. Auch
dadurch wurden die Pléne blockiert.

Renaissance der Schiene

Doch Mitte der 90er Jahre des letzten Jahr-
hunderts @nderte sich die Einstellung dem
,Eisernen Rhein” gegeniiber grundlegend. Da
war zum einen die Renaissance der Schiene, die
durch die Engpasse auf der StraBe aufgrund
der starken Zuwachse ,verursacht” wurde. Die
damit einhergehenden 6kologischen Bela-
stungen wurden von der Bevélkerung nicht
mehr toleriert. Abhilfe konnte nur die starkere
Nutzung der Schiene und der Wasserstrale
bringen. Dies setzte allerdings voraus, dass
die entsprechenden Verkehrswege in ausrei-
chender Dimensionierung vorhanden sind.
Zum anderen kamen wichtige Impulse von
Seiten der Bahnen. Die Schienentransport-
unternehmen verstanden sich nicht mehr als
offentliche Verwaltungsunternehmen, sondern
als kaufménnisch handelnde Dienstleister. Das
nationale Denken der Bahnen wurde ersetzt
durch europaweite Strategien. Und da spielen
funktionierende, leistungsfahige Verbindungen
eine grof3e Rolle. Auch die Deutsche Bahn AG
gab ihre Zuriickhaltung dieser Verbindung ge-
geniiber auf.

Positiv wirkte sich auch das verbesserte Verhalt-
nis zwischen Belgien und den Niederlanden.
Dies war eine wichtige Voraussetzung fiir die
Realisierung der Plane, schlieBlich muss nieder-
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landisches Gebiet durchquert werden. Zu dieser
Klimaverbesserung in Bezug auf das Engage-
ment hatten nicht zuletzt die Verhandlungen
Uber die Teilstrecke des Hochgeschwindigkeits-
zuges (HSL) zwischen Rotterdam und Antwer-
pen beigetragen. In diesem Zusammenhang
wurde vereinbart, dass sich die Niederlande
beim ,Eisernen Rhein” engagieren

Zudem wurde der ,Eiserne Rhein” nicht nur
als reine Verbindung zwischen dem Seehafen
Antwerpen und Monchengladbach mit dem
angrenzenden Rhein-Ruhr-Revier betrachtet.
Er wird als Teilstlick einer Verbindung gese-
hen, an die im Westen via Kanaltunnel GroBbri-
tannien und auf der anderen Seite die Lénder
Osteuropas und Stidosteuropas angeschlossen
werden.

Unterschiedliche Pline

Den wohl entscheidenden Impuls, sich wieder
intensiv dem ,Eisernen Rhein” zuzuwenden,
hatte die Entscheidung fiir die Betuwe-Linie
in den Niederlanden gegeben. Dies war ein
deutliches Zeichen. Und so geht es seit mehr
als zehn Jahren im Prinzip nicht mehr darum, ob
der ,Eiserne Rhein” wiederbelebt werden soll
oder nicht, sondern darum, wie er ausgebaut
werden soll.

In Bezug auf den Ausbau gibt es die unter-
schiedlichen Pléne. Betrachtet wurden die un-
terschiedlichen Ausstattungsstandards, die z.B.
verschieden hohe Geschwindigkeiten zulassen
- die Varianten reichen von 50 km/h bis hin zur
+halben” Hochgeschwindigkeitsstrecke. Hinzu
kommen Uberlegungen zur Elektrifizierung.
Zudem wurden auch alternative Streckenfiih-
rungen diskutiert. Besonders die niederlan-
dischen Stadte Venlo und Eindhoven plédieren
fiir eine Verschiebung des Streckenverlaufs in
nordliche Richtung, um an den ,Eisernen Rhein”
angebunden zu werden. Dagegen wendet sich
verstandlicherweise die Stadt Roermond, die
sich von der Wiederbelebung der Eisenbahn-
verbindung nicht zu Unrecht positive Effekte
fir ihre Wirtschaft erhofft.

Beflirworter einer schnellen Realisierung des
L,Eisernen Rheins” sprechen sich fiir die bereits
vorhandene und teilgenutzte Trasse aus, die
zudem noch die kiirzeste ist. Jede Anderung
der Streckenfiihrung wiirde den Ausbau un-
notig verzogern, da die entsprechende Trasse
noch geschaffen werden miisste. Dazu werden
aufwendige Planfeststellungsverfahren, die
Abwehr von Einspriichen und gegebenenfalls
Enteignungsverfahren notwendig sein.

Eine klare Position vertritt seit Jahren der nordr-
hein-westfélische Verkehrsminister Wittke, die
auch vom niederléndischen Verkehrsministeri-
um geteilt wird: Es wird keinen Ausbau des bis-
herigen ,Eisernen Rheins” geben - zumindest
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was die deutsche Anbindung betrifft. Dies ist
allerdings keine Absage an eine direkte Eisen-
bahnverbindung nach Antwerpen. Ein neuer
leistungsfahiger ,Eiserner Rhein” auf einer
anderen Trasse wird in Dusseldorf gewlinscht.
Diese neue Verbindung konnte dann ja als
,Stahlerner Rhein” bezeichnet werden.

Zuriickhaltung bei Deutscher Bahn
Auffallend zuriickhaltend verhalt sich die Deut-
sche Bahn bei der Diskussion um den ,Eisernen
Rhein”. Es drangt sich der Eindruck auf, dass
die Deutsche Bahn derzeit wenig Interesse an
dieser Gliterschienenstrecke hat. Die Bahn setzt
auf die Betuwe-Linie, schlieBlich ist das Unter-
nehmen hier auch beim ,rollenden Material”
beteiligt. Die Betuwe-Linie auf niederlandischer
Seite ist mittlerweile voll funktionsfahig. Und
auf deutscher Seite sind fiir die Anbindung im
Masterplan die Weichen konkret gestellt. Unter
der vielsagenden Uberschrift ,Vorfahrt fiir die
Hafenhinterlandverbindung” wird ausgefiihrt,
dass am unteren Niederrhein die Bahnstrecke
Emmerich-Oberhausen als zweigleisige elek-
trifizierte Hauptstrecke die Magistrale zu den
niederlandischen Héfen, insbesondere fiir den
Guterverkehr auf der Betuwe-Linie zum Hafen
Rotterdam bildet. Durch die Entmischung lang-
samer und schneller Verkehre kdnnten mehr
Zige auf die Strecke gebracht werden, wovon
in erster Linie der Gliterverkehr profitiert. Die
erhohte Flexibilitat in der Streckenbelegung
verbessere aber auch deutlich die Qualitat des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV).

Das Projekt gliedert sich laut Masterplan in vier
Teilschritte. Die erste Ausbaustufe umfasst die
Anpassung der Infrastruktur im Knoten Ober-
hausen (Abschnitt 1: Ausbau Verbindungskurve
in Richtung Oberhausen Kolkmannshof, Ab-
schnitt 5: zweigleisiger Ausbau Oberhausen
-Sterkrade-Grafenbusch). In der Ausbaustufe
zwei wird ein elektronisches Stellwerk (ESTW)
in Emmerich eingerichtet. Die Verkilirzung der
Signalabstande bringe Kapazitaten fiir mehr
Zige auf den vorhandenen zwei Gleisen. Die
dritte Ausbaustufe umfasst den dreigleisigen
Streckenausbau
Oberhausen-Emmerich-Grenze D/NL inklusi-
ve umfangreicher Ladrmschutz-malBnahmen,
wahrend die optionale vierte Stufe die Fahr-
geschwindigkeit weiter erhdhen soll. An Inve-
stitionssummen sind fiir die Ausbaustufen |
(Abschnitte 1 und 5) und Il rund 140 Mio. Euro,
fir die Ausbaustufe Ill rund 900 Mio. Euro er-
forderlich. Wahrend sich die Ausbaustufen |
und Il im Stadium der Planung und des Baus
befinden, bewegt sich die Ausbaustufe lllin der
Planungsphase. Der Masterplan weist allerdings
ausdriicklich daraus hin, dass die Finanzierung
fiir die dritte Stufe gesichert ist.

43



WASSERSTRASSEN

Auf dem Wasserweg spart Ford Treibstoff- und Personalkosten in Millionenh6he

Die Kolner Ford-Werke setzen seit
vielen Jahren auf den Wasserweg

Von Jennifer Held

479.000 Tonnen an Giitern werden jedes Jahr
im Niehler Hafen II, dem so genannten Ol-
hafen, in KéIn umgeschlagen. Vielfach sind
diese Giiter in Containern gelagert und fiir
die Hafenmitarbeiter daher von auB3en nicht
sichtbar. Nicht so die im Kolner Fordwerk
hergestellten Fiesta. Von Niehl aus tritt der
kleine Wagen gemeinsam mit seinem gro-
Beren Bruder Fusion seine Reise durch ganz
Europa an.

Esist jedes Mal ein grof3es und vor allem buntes
Spektakel, wenn mehr als 500 Fiesta in allen
moglichen Farben von weil3 iber griin bis rot
und blau auf die Schiffe verladen werden. Ge-
schickt lenken die Mitarbeiter die Autos vom
LKW auf die bereit stehenden Schiffe. Das sollen
aber auch die einzigen Meter bleiben, welche
die Autos auf dem Weg zum Kunden auf ihren
eigenen Reifen zurlick legen missen. Denn jeder
Kaufer mochte sein Auto in einem unbenutzten
Zustand erwerben.

Damit das aber nicht nur fir die Kolner Kund-
schaft gilt, greift der Autobauer Ford auf den
Binnenhafen in Niehl zuriick. Dieser befindet
sich gerade einmal 300 Meter von seinem Werk
entfernt. Frisch vom FlieBband werden die Autos
auf LKW-Transporter verladen, welche dann die
kurze Strecke zwischen Werksgeldnde und Ha-
fen zuriicklegen. Vor einigen Wochen hat Ford
seine Schiffflotte sogar um die ,Dynamica” und
die Vera” auf fiinf Binnenschiffe erweitert.
Durch die Nahe zum Niehler Hafen muss der
KdIner Autohersteller Ford, im Gegensatz zu vie-
len seiner Konkurrenten, nicht auf den langen
Transport seiner Kraftfahrzeuge per LKW zurlick
greifen. Statt auf den Autostraen Europas kom-

Der Hafen in Niehl ist der Start fiir die Automodelle vom Kél-
ner Fordwerk. Von hier aus werden aus werden sie auf eine
mehrere tausend Kilometer lange Reise geschickt.
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men die Ford-Autos auf den Wasserstral3en zu
ihren Kunden. ,Der Vorzug des Transportes
per Schiff vor dem LKW- und Schienenverkehr
ist bei der groBen Warenmenge der niedrige
Preis”, sagte Rolf Kiippers, der Pressesprecher der
Hafen und Gterverkehr Kéln AG (HGK). Diese
Tochtergesellschaft unter dem Dach der Kélner
Stadtwerke GmbH ist seit 1992 die Betreiberin
des Niehler Hafens. Die Voraussetzung fiir einen
kostengiinstigen Transport sei laut Kiippers aller-
dings ein so genannter guter Vor- und Nachlauf,
also eine besonders gute Verkehrsanbindung
des Herstellers an den Hafen.
Diese Anbindung st in den letzten Jahrzehnten
immer besser geworden. ,Die Binnenhéafen in
Deutschland sind teilweise mehrere hundert
Jahre alt”, meinte Kippers. Deshalb profitieren
die Unternehmen auch heute noch von der
historischen Entwicklung der Héfen. Denn die
Anbindung des Stral3en- und Schienenverkehrs
an die alt hergebrachten Wasserstralen sei mit
der Entwicklung der Stadte ebenfalls ausgebaut
und erweitert worden. ,Deshalb sind fiir einen
umweltfreundlichen Transport der Giiter auch
mehrere Kombinationen von LKW, Bahn und
Schiff moglich”, so Kiippers. Dies sei beispiels-
weise von Noten, wenn der Betrieb oder das
Werk nicht in unmittelbarer Nahe zum Binnen-
hafen liegen wiirden.
Auf eine jahrhundertealte Tradition kann der
Niehler Hafen, der 1925 mit einem Becken er-
6ffnet wurde und mittlerweile vier Becken z&hlt,
zwar nicht zurlick blicken. Doch trotzdem war
der Hafen einer der Griinde fiir Henry Ford, sein
Werk vor mehr als 75 Jahren in KéIn-Niehl sozu-
sagen direkt am Rhein zu bauen.
Die Firma Ford selbst entwickelte den Transport
Uber die Wasserstral3e immer weiter. So wur-
den schon in den 1950er Jah-
ren Rohkarossen von einem
Spezialbetrieb in Heilbronn
am Neckar fiir den Transit-
Vorlaufer ,FK 1000” nach Koln
verschifft. Nach Angaben von
Ford entwickelte der Autokon-
zern im Jahr 1982 mit einem
Reeder aus Rotterdam und
einem Automobil-Logistiker
aus Bremen mit der ,Terra”
den ersten Autotransporter
in der europaischen Binnen-
schifffahrt.
Heute treten mehr als 50.000
Fiesta und noch mal so viele
Fusion jahrlich mit speziellen
Autoschiffen ihre Reise fluss-

Foto: HGK abwarts nach Antwerpen
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Mit viel Geschick fahren die Mitarbeiter die
Ford-Fiesta vom LKW auf die bereit stehen-

den Schiffe. Foto: Ford-Werke GmbH

(Belgien) und Vlissingen (Niederlande), sowie
stromaufwarts nach Worth bei Karlsruhe an.
Dort werden sie per Stra8entransport zu den
Kunden in Stidwestdeutschland gebracht. In
den Niederlanden werden die Autos fiir die
Weiterreise nach England auf hochseettichtige
Schiffe umgeladen. Fiir die Uberfahrt zu Hifen
im Mittelmeerraum, sowie nach Asien, Australien
und Neuseeland werden die Fiesta in Antwerpen
auf riesige Hochseeschiffe geladen, die mehrals
4,000 Fahrzeuge aufnehmen kdnnen.

Durch die ,schwimmenden Parkhauser” ent-
fallt fur Ford der groBe Personalaufwand des
LKW-Fahrdienstes und die Transportzeiten ver-
kiirzen sich somit ebenfalls. Auch die Umwelt
profitiert dadurch. Denn die 220 Schiffseinsétze
flir Fiesta und Fusion pro Jahr entsprechen etwa
14.500 LKW-Ladungen. ,Durch die Verlagerung
von der Straf3e auf die Wasserwege werden 3,3
StraBenkilometer und damit 1,1 Millionen Liter
Dieseltreibstoff netto pro Jahr eingespart”, er-
lauterte Ford-Sprecher Meier.

Im Niehler Hafen werden aber nicht nur Autos
umgeschlagen. Der Hafen verfligt mittlerweile
Uber vier Becken. Eines davon dient als Winter-
lager der K6In-Disseldorfer Rheinschifffahrt, in
den anderen werden unter anderem Kohle, Holz,
Papier verladen und im ehemaligen Olhafen, wo
auch die Fiesta auf ihre Reise gehen, werden
Kohlenwasserstoffgemische umgeschlagen.
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Zwischen Magdeburg und Berlin sind fiir den uneingeschrankten 2-lagigen
Containerverkehr auf der WasserstraBe noch 18 Briickenbauwerke anzupassen

Eingeschrankter zweilagiger Container-
verkehr auf dem Elbe-Havel-Kanal (EHK)

Im Vordergrund die alte Eisenbahnbriicke

Mit dem Riickbau der Eisenbahnbriicke iiber
dem Elbe-Havel-Kanal (EHK) in Genthin
awird ein weiterer Meilenstein in der Rea-
lisierung des Verkehrsprojektes Deutsche
Einheit Nr. 17 erreicht.

Zwischen Magdeburg und dem Westhafen Ber-
lin ist seit dem 20.12.2008 ein eingeschrankter

2-lagiger Containerverkehr mit einer lichten
Durchfahrtshéhe h < 4,50 m auf den Wasser-
stralBen moglich.

Mit dem Ersatzneubau der Eisenbahnbriicke
iber den EHK in Genthin und dem Riickbau des
alten Uberbaus wurde die letzte Briicke mit der
Einschrankung unterhalb dieser 4,50 m besei-

tigt. In Zusammenarbeit mit der DB AG wurde
in den letzten Jahren die Planung zum Bau der
Eisenbahnbriicke durch die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung vorangetrieben und im Jahr
2007 erfolgte die Vergabe der Bauleistungen.
Gleichzeitig wurden mit der neuen Lage des
Bahnhofsanschlussgleises auch der Ersatz-
neubau der EisenbahnUberfiihrung tiber den
RoBdorfer Altkanal (RAK) sowie die Verlegung
des Bahniiberganges mit der Bundesstrafe 1
notwendig.

Mit den Investitionen in die Briickenbauwerke
werden nicht nur die Ziele beim Ausbau der
Wasserstrale mit einer lichten Durchfahrts-
hohe unter Briicken von mindestens 5,25 m
reali-siert, sondern langfristig wird auch zum
Erhalt des Industriestandortes und Sicherung
von Arbeitsplédtzen in Genthin beigetragen. Die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
finanziert die 3 genannten Briickenbauwerke
mit einem Anteil von rund 14 Mio. €. Zwischen
Magdeburg und Berlin sind im Rahmen des
VDE P17 flir den uneingeschrankten 2-lagigen
Containerverkehr auf der Wasserstra3e noch
18 Briickenbauwerke anzupassen.

Ab sofort Fernsteuerung aus dem Steuerstand der Bremer Weserschleuse

Probebetrieb an Schleuse Oldenburg beendet

Der seit Frithjahr 2007 laufende Probebe-
trieb zur Fernsteuerung der Schleuse Ol-
denburg aus dem Steuerstand der Bremer
Weserschleuseist erfolgreich abgeschlossen.
Aufgrund von getétigten Investitionen in mo-
dernste Technik in Hohe von rund 900.000 €
ist zur Bedienung der Schleuse Oldenburg
kein Personal vor Ort mehr erforderlich.

Die Schiffe, die auf ihrem Weg entlang der Weser
die Staustufe Bremen passieren, liberwinden
hier je nach Tidewasserstand eine Hohendif-
ferenz von im Mittel zwei bis zu sechs Metern
zwischen Unter- und Mittelweser. Das Schleusen-
bauwerk in Oldenburg sorgt fiir eine sichere Pas-
sage zwischen dem Kiistenkanal und der tide-
beeinflussten Oldenburger Stadtstrecke bzw. der
Unteren Hunte (hier werden Hohendifferenzen
vom im Mittel drei bis 5,5 Metern Giberwunden).
Beide Schleusenanlagen werden vom Personal
des Wasser- und Schifffahrtsamtes Bremen kom-
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petent betreut, Wasserfahrzeuge werden hier
jederzeit sicher geschleust. Nach Einrichtung der
gesamten Fernsteuertechnik im Friihjahr 2007
schloss sich der gut eineinhalb Jahre dauende
so genannte Wirkbetrieb an. Wahrend dieser
Zeit hatte das Bremer Schleusenpersonal Ge-
legenheit, das System ausgiebig zu testen, sich
mit der neuen Technik vertraut zu machen und
Abldufe zu optimieren.

Rund 10.000 Schiffe haben seit Beginn des
Fernsteuerbetriebes die Anlage in Oldenburg
ferngesteuert passiert. Das System der neuen
Fernsteuerung lauft somit nun bereits seit ge-
raumer Zeit, es arbeitet stabil und zuverlassig.
Die Berufsschifffahrt als Hauptnutzer der Schleu-
sen zeigt sich mit dem neuen System zufrieden,
zumal sich die Schleusendffnungszeiten mit Be-
ginn des Probebetriebs um taglich eine Stunde
verldngert haben.

Das Gesamtpaket ,Fernsteuerung” umfasst MaR3-
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nahmen in verschiedenen Teilbereichen. So er-
folgte unter anderem die Einrichtung neuer Steu-
erungsanlagen an beiden Schleusen und einer
entsprechenden Datenlibertragung zwischen
Bremen und Oldenburg. Zur Videouiberwachung
war die Installation neuer Kameraanlagen er-
forderlich, die auf hierfir errichteten Masten
installiert wurden. Fir die nétige Kommunika-
tion sorgen kiinftig neue Funkeinrichtungen und
Sprechstellen, mit denen die Schiffer mit dem
Schleusenpersonal in Kontakt treten kdnnen.

An den Schleusenanlagen des WSA Bremen
werden jahrlich Gber 10.000 Gterschiffe mit
rd. 5,6 Millionen Tonnen Ladung und Uber
3.000 Sportboote geschleust. Die Neuerungen
der Fernsteuerung erhohen die Effektivitat der
beiden Schleusenanlagen betréchtlich, sparen
Bedienpersonal und haben dariiber hinaus zu
einer Ausdehnung der Betriebszeiten gefiihrt.
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Seit langem vorliegende Untersuchungen und Studien zum Donau-Ausbau werden
ignoriert oder als ideologisch und nicht sachgerecht abgetan. Der aktuelle Stand -
analysiert und kommentiert von Dipl.-Ing. Volker Renner. (Teil I)

Donau: Die Ausbaugegner machen
mobil fur die Variante , A“

Ausgangssituation

Die neue Bayerische Staatsregierung hat ihre
Haltung zum Donau-Ausbau im Koalitionsver-
trag formuliert. Hierin heift es u. a., dass ein
ergebnisoffenes Gutachten Uber die verschie-
denen Donau-Ausbauvarianten erstellt werden
soll und erst nach dessen Vorliegen uber die
endgliltige Vorgehensweise entschieden wird.
Folgt man allerdings den Ausfiihrungen des
neuen Bayerischen Umweltministers Markus S6-
der im Interview mit der Siiddeutschen Zeitung
vom 11.12.2008, oder auch denen des umwelt-
politischen Sprechers der FDP im Bayerischen
Landtag, Tobias Thalhammer, so wird bereits
heute, d.h. lange vor der Erstellung des ,ergeb-
nisoffenen Gutachtens”, die Ausbauvariante ,A"
nicht nur favorisiert, sondern als einzig akzep-
table Losung angepriesen.

Hierbei werden die seit vielen Jahren vorlie-
genden und jedermann zugénglichen Untersu-
chungen und Studien (siehe u.a. www.donau-
forum.de) ignoriert oder als ideologisch und
nicht sachgerecht abgetan.

Es kann mit Recht behauptet werden, dass es
keinen Flussabschnitt gibt, der mit groBem
Sachverstand so umfangreich, sowohl theore-
tisch als auch praktisch mittels GroBversuchen,
untersucht wurde wie die Donau zwischen
Straubing und Vilshofen. Aber wen interessiert

das schon, wenn man sich profilieren und Wéh-
lerstimmen gewinnen will?

In nachfolgenden Ausfiihrungen geht es weni-
ger um die politischen Diskussion zugunsten
von Wahlerstimmen, sondern im Wesentlichen
darum, die Ergebnisse der bisherigen Untersu-
chungen -zumindest auszugsweise- wieder in
Erinnerung zuriickzurufen.

Die Donau vor ihrer Regulierung

Der heute immer mehr in Mode gekommene
Slogan ,Zurtick zur Natur, die Flisse missen
wieder zu nattirlich flieBenden Gewdssern zu-
rlickgebaut werden” ist flir den Normalbtirger
verstandlicherweise sehr ansprechend, denn
nicht selten wurden in der Vergangenheit die
Belange der Natur sichtbar vernachldssigt. In
der (iberwiegenden Zahl der Félle war es aller-
dings die inzwischen vergessene Not derim Be-
reich von frei flieBenden Fliissen angesiedelten
Menschen, die zu den heute kritisierten Fluss-
baumalnahmen fiihrten. Die Verbesserung der
Fahrwasserverhaltnisse fiir die Binnenschiff-
fahrt spielte seinerzeit, wenn tberhaupt, nur
in wenigen Féllen eine Rolle.

Auch der Donauabschnitt in Niederbayern -ein-
geschlossen der Bereich zwischen Straubing
und Vilshofen- gehérte vor seiner Regulierung,

Abb. 1: Frei flieBender Mekong im Grenzgebiet Thailand-Laos
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ebenfalls zu den unberechenbaren Fliissen.
Grofe Hochwasser flihrten dazu, dass sich der
Flusslauf Gber Nacht verdnderte und alles, was
sich im Weg befand, vernichtete. Hierzu ge-
hoérte nicht nur Mensch und Vieh, Haus und Hof,
Acker und StraBen sondern auch die gesamte
Lschiitzenswerte” Natur wie beispielsweise
Uferzonen und Feuchtgebiete, Pflanzen und
Auenwalder, Fische und Wildtiere.

Am Beispiel eines noch heute naturbelassenen
und frei flieBenden Teils des Mekong im Grenz-
gebiet zwischen Thailand und Laos wird das Ge-
fahrenpotential eines solchen Flussabschnittes
deutlich (Abb. 1). Wollen wir so etwas auch wie-
der in Bayern und andernorts?

Die ersten seinerzeit durchgefiihrten Regu-
lierungsmanahmen im fraglichen Donau-
bereich, die vor allem in der Errichtung von
Durchstichen an den stark maandernden Fluss-
bdgen bestanden, erfolgten ironischerweise
auf Initiative und federfiihrend durch die Abte
der dort ansassigen Kloster. In den Schriften
und Landkarten der Klosterarchive sind diese
Ereignisse anschaulich beschrieben. So ganz
falsch kdnnen diese Eingriffe in die Natur nicht
gewesen sein.

Damit handelt es sich auch bei der Donau zwi-
schen Straubing und Vilshofen nicht um einen
naturbelassenen, sondern um einen von Men-
schenhand geschaffenen Flussabschnitt.

Im Raumordnungsverfahren
beriicksichtigte Varianten

Die Ausbauvariante ,A", ,C/C2,80m" und D2
waren Bestandteil des gesetzlich vorgeschrie-
benen und seit mehr als 2 Jahren von der Lan-
desregierung Niederbayern fertig gestellten
Raumordnungsverfahren.

Variante ,A"

Es handelt sich um flussbauliche MaBnahmen
wie z. B. der Bau von Buhnen und Leitwerken,
Baggerungen und Verfiillungen sowie die Ein-
bringung von Wasserbausteinen.

Variante ,C/C2,80m"

Diese Variante unterscheidet sich gegentiber
der Variante “A” zundchst durch eine gréRere
Baggertiefe. Weiterhin ist eine vergleichsweise
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kleine Stuitzschwelle mit Schleusenkanal und Fi-
schumgehungsgewasser bei Aicha vorgesehen.
In den Giberwiegenden Bereichen oberhalb und
unterhalb der Staustufe erfolgt der Ausbau
weitgehend mit flussbaulichen MaBnahmen
wie bei der Variante ,A".

Variante ,D2"

Die angestrebte Verbesserung der Schifffahrts-
verhéltnisse erfolgt vornehmlich durch den Bau
von drei Staustufen bei Waltendorf, Aicha und
oberhalb von Vilshofen, sowie eines Seitenka-
nals bei Aicha.

Die Ergebnisse des Raumordnungserfahrens,
welches die wirtschaftlichen als auch die
okologischen Aspekte der drei Varianten hin-
sichtlich des Donauausbaus als auch des vari-
antenabhdngigen Hochwasserschutzkonzeptes
Uiberpriifte, sprechen eindeutig zugunsten der
Variante ,C/C2,80m".

Im Rahmen des vorgezogenen Hochwasser-
schutzes wurden inzwischen 35 Projekte in
Angriff genommen, wovon 18 bereits abge-
schlossen werden konnten.

Auswirkungen des Ausbaus

auf die Schifffahrtsverhéltnisse

Die landldufige Meinung geht davon aus, dass
bei einem schifffahrtskonformen Ausbau von
Wasserstrallen die Vorteile in erster Linie der
Schifffahrt zugute kommen. Dies liegt mog-
licherweise daran, dass es Gberwiegend die
Vertreter der Schifffahrt sind, die immer wieder
fir den Ausbau und Erhalt der Binnenwasser-
straBen kampfen.

Tatsache ist jedoch, dass nach der Fertigstellung
einer AusbaumafBnahme die Schifffahrtstrei-
benden nicht zu Milliondren werden.

Wie auf der Strae, herrscht auf
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Planco-Gutachten), ergeben sich durch den
Einsatz grofBer, gut beladener Binnenschiffe
gegeniiber LKW und Bahn betréchtliche Ein-
sparpotentiale beim Brennstoff und damit bei
den brennstoffspezifischen Abgasen.

Es stellt sich die Frage, was fiir die Schifffahrt
Ubrig bleibt?

1. ErschlieBung zuséatzlicher Transportpo-
tentiale

Im Falle des Donauausbaus ist mit der Erschlie-
Bung groBer zusdtzlicher Transportpotentiale
zwischen den Industrie- und Verbraucherregi-
onen West- und Siid-Osteuropas zu rechnen.
Damit erhéht sich das Beschaftigungspotenti-
al und neue Arbeitsplédtze konnen im Bereich
der Binnenschifffahrt und Hafen geschaffen
werden.

2. Bessere Vorhersehbarkeit der Fahrwas-
sertiefen

Weiterhin erhéht sich, zumindest bei der Va-
riante ,C/C2,80m", die Vorhersehbarkeit der
Fahrwassertiefen im angesprochenen Donau-
bereich. Damit verringert sich das Risiko, mit
zu geringen Ladungsmengen den Bereich zu
durchfahren, was zu Einnahmeverlusten flihrt,
oder mit zu groBen Mengen den Bereich nicht
durchfahren zu kdonnen, was entweder zu
nicht absehbaren Wartezeiten oder kosten-
trachtigen Leichterungen fiihrt. Dies wird an
nachfolgendem Beispiel deutlich: 1999 lagen
die Frachtraten fiir Massengliter zwischen den
Nordseehafen und der 6sterreichischen Donau
in einem Streubereich zwischen 11 - 24 € pro
Tonne. Auf der anderen Seite wurden fiir den
gleichen Zeitraum Leichterungskosten in Ho-
he von 7-10 € pro geleichterter Tonne genannt
(Auch wenn es sich nicht um aktuelle Zahlen
handelt, so bleiben die Verhaltnisse nach wie
vor gliltig).

Dies bedeutet, dass im Falle von Leichterungen
die Transportkosten bei weitem nicht mehr ge-
deckt werden und deshalb zu einem betracht-
lichen wirtschaftlichen Risiko oder zum ,aus”
des Schifffahrtsbetriebs fiihren. Es ist bekannt,
dass viele Binnenschiffsunternehmen in der
Unvorhersehbarkeit der Fahrwassertiefen ein
groBBes wirtschaftliche Risiko sehen, und des-
halb diese Strecke bewusst meiden.

Bei der Variante ,A” kann nicht mit einer verbes-
serten Vorhersehbarkeit der Fahrwassertiefen
gerechnet werden.

Die seinerzeitigen Untersuchungen haben u.
a. gezeigt, dass die durchschnittliche Trans-
portentfernung der Giiterschiffe, die den Do-
nauabschnitt durchfahrenden, mehr als 1000
km betragt. Damit bendtigen die Schiffe nach
ihrer Beladung mehrere Tage, bis sie den Do-
nauabschnitt erreichen. In dieser Zeit kann sich
der Wasserstand, wie beispielhaft in Abb. 2 fiir
2003 dargestellt, innerhalb weniger Tage mehr-
fach sowohl nach oben als auch nach unten
bewegen.

Von wesentlicher Bedeutung fir die Schifffahrt
ist jedoch, dass wéhrend der Beladung die Was-
serstande auf der zu durchfahrenden Strecke
bekannt sind. Da dies auch bei der Variante ,A"
nicht der Fall ist, kann die im Mittel erwartete
VergroBRerung der Wassertiefe von 0,20 m nicht
in vollem Umfang von der Schifffahrt genutzt
werden.

Nicht zuletzt aus diesem Grund sieht die Bin-
nenschifffahrt, fiir die der Donausausbau ei-
gentlich Vorteile bringen sollte, in der Variante
A" keine ernst zu nehmenden Verbesserung der
Schifffahrtsverhaltnisse und lehnt deshalb die
Variante ,A" ab.

3. Tiefgangseinschrankungen
Abb. 2 zeigt weiterhin, dass im Vergleich zu an-

den Binnenwasserstral3en frei-
er Wettbewerb. Dies fiihrt bei-
spielsweise bei einer Wassertie-
fenvergroBerung in Verbindung
mit gréBeren Tiefgdngen zu
groBeren Ladungsmengen, und
damit zu einer Verringerung der
Transportkosten. Frither oder
spater ergibt sich dadurch eine
Senkung der Transportkosten.
Damit ist der groBte wirtschaft-
liche NutznieRer einer verbes-
serten Wasserstra3en-Infrastruk-
tur die Volkswirtschaft und nicht
die Binnenschifffahrt.

Ein weiterer Vorteil kann bei Na-
tur und Umwelt verbucht wer-
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den. Wie inzwischen bekannt
(siehe z.B. diverse VBD/DST- und
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Abb. 2: Verlauf der Abladetiefen an den verschiedenen Pegelorten
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Abb. 3: Engstellenproblematik im Bereich der Milhamer Schleife

deren tiefgangsbestimmenden Pegelorten am
Rhein, Main, MDK und der Donau, in langeren
Trockenperioden am den Pegelorten Pfelling
und Hofkirchen die Tiefgangseinschrankungen
besonders ausgepragt sind. Folgt man den Vor-
hersagen der Klimaforscher, so ist in Zukunft
mit einer gréBeren Zahl von Niedrigwasser-
und Hochwasserperioden zu rechnen.

Auch wenn die Fahrwasserverhaltnisse an den
malgeblichen Pegelorten Kienstock und Wil-
dungsmauer an der &sterreichischen Donau
deutlich groBBere Abladetiefen zulassen, hat,
wie aus der Verkehrsrundschau 5/2008 zu er-
fahren, die Osterreichische Regierung 220 Mio.
€ fur den Donauausbau bereit gestellt. Hiervon
werden etwa 30 % von der EU im Rahmen des
TEN-Forderprogramms ibernommen. Wien
verspricht sich durch diese MaBnahme und
bei gleichzeitiger Umsetzung der Ausbauva-
riante ,A” im deutschen Donauabschnitt eine
Verdopplung der bisherigen Transportmenge
(2005) von 12 Mio. t auf 24,1 Mio. t und im Falle
der Donau-Ausbauvariante ,C2,65m" (nicht ,C/
C2,80m") sogar 29 Mio. t.

4, Verringerte Anzahl der Engstellen

Ein weiter Vorteil fur die Schifffahrt ergibt sich,
zumindest bei der Variante ,C/C2,80m”, durch
eine deutlich verringerte Anzahl der ,Engstel-
len”. Bei den Engstellen handelt es sich um
Bereiche, in denen die Schifffahrtsverwaltung

aufgrund der Enge des Fahrwasserquerschnitts
und des damit einhergehenden Gefahrenpo-
tentials, empfiehlt, keine Begegnungen oder
Uberholvorginge (Richtungsverkehr) durch-
zuflihren. Trotz dieser Malnahmen und eines
relativ geringen Verkehrsaufkommens, ist die
Unfallhdufigkeit im Donauabschnitt Straubing
-Vilshofen, im Vergleich zu anderen Wasserstra-
Ben, deutlich groBer. Auf diesen Aspekt wird in
einem spateren Artikel nochmals ausfiihrlich
eingegangen.

Insgesamt handelt es sich auf dem ca. 70 km
langen Donauabschnitt zwischen Straubing
und Vilshofen gegenwartig um 45 Engstel-
len mit einer Gesamtldnge von ca. 44 km. Am
Beispiel des Bereichs Miilhamer Schleife wird
in Abb. 3 die Engstellenproblematik des Ist-
Zustandes deutlich gemacht. Hierbei sind die
gelben Bereiche die Engstellen, in denen keine
Begegnung und Uberholung stattfindet, die
blauen Bereiche sind die Warteplatze, an denen
begegnet und tiberholt werden kann.

Diese Engstellenproblematik macht das Navi-
gieren auf der Donau so schwierig, dass die
Schifffahrt - mit wenigen Ausnahmen - freiwillig
auf Fahrten wahrend der Dunkelheit und bei
Nebel verzichtet. Weiterhin beeinflusst die Eng-
stellenproblematik die Durchfahrmdglichkeiten
der Schiffe, und damit die Transportleistung der
WasserstralRe deutlich. Ein groBer Nachteil der
Ausbauvariante ,A" ist die Tatsache, dass sich
die Anzahl und die

Ausbauvariante A C/C2,80m Lage der Engstel-

len nur unwesent-

Nutzen-Kosten Verhdltnis 724 13,10 lich gegeniiber
dem Ist-Zustand

Nutzen-Kosten Differenz 549 2432 verandert und bei
einem erhohten

Abb. 4: Nutzen-Kosten Ergebnisse fir die Varianten ,A" und ,,C/C2,80m“
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men tendenziell sogar mit einer Verschlechte-
rung zu rechnen ist. Insbesondere im navigato-
risch kritischen Bereich der Miilhamer Schleife
sind keine Verbesserungen zu erwarten. Di-
es macht sich, neben einer Vielzahl weiterer
Einflussfaktoren, in den flir den Steuerzahler
interessanten Nutzen-Kosten Betrachtungen
besonders deutlich (Abb. 4).

Resiimee

Es erstaunt in groBem Mal3e, dass bei den zuvor
dargestellten bekannten Vor- und Nachteile,
und vor dem Hintergrund nur beschrankt zur
Verfiigung stehender Finanzmittel aus Steuern,
die Ausbauvariante ,A" nicht nur in Erwéhnung,
sondern als besonders attraktive und zu be-
vorzugende Alternative in Angriff genommen
werden soll. Die Schifffahrt und auch der Steu-
erzahler wird sie nicht wollen.

AbschlieBend soll nicht unerwdhnt bleiben,
dass auch bei der Variante ,A” deutliche Ein-
griffe in Lebensrdume, die nach der FFH- bzw.
Vogelschutzrichtlinie besonders schiitzenswert
sind, stattfinden. Allerdings sind sie geringer als
bei der Variante ,C/C2,80m". Da die wirtschaft-
liche Schwelle fiir eine, auch bei der Variante
+A", notwendige Befreiung von der FFH- und
Vogelschutzrichtlinie sehr hoch ist, kann nicht
ausgeschlossen werden, dass aufgrund des ge-
ringen Verbesserungspotentials der Ausbau-
variante ,A" eine solche Befreiung nicht erteilt
wird. Damit wdre die Variante ,A” aus dem Plan-
feststellungsverfahren herauszunehmen.

Es bleibt zu wiinschen, dass dieses Schicksal
nichtauch der Variante ,C/C2,80m" widerfahrt.
Macht aber auch nichts. Dann wird in Zukunft
eben mehr auf die A 3 gepackt. Und wenn de-
ren Kapazitdt erschopft ist, erfolgt die ,Beto-
nierung” einer weiteren Fahrspur nur wenige
Meter neben der Donau quer durch die schiit-
zenswerten Auerwalder und Feuchtgebiete im
Bereich der Isarmiindung (Abb. 5).

JIst das denn zuldssig”, fragt der Laie. Natirlich,
Umweltschutz mal ganz anders.

- S ames” . e
= Ry

Abb. 5: Lage der Autobahn A3 im Miin-
dungsgebiet der Isar
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Weltweit laden Schiffe mit Know-how aus Quickborn - Auch Umbau méglich

Schiffsbelader in unterschiedlichen Formen

Ob Umbauten bestehender Belader oder
Konstruktionen fiir Schiittgutbeladung
oder Sackbeladung aber auch kombinierte
Anlagen fiir Sack- und Schiittgut, Projekt-
leiter von SMB International setzen viele
Projekte erfolgreich um. Schwerpunkt der
komplexen Systeme bilden die Bereiche
Diingemittel, Schwefel und Zement sowie
Schiittgut und Sackbeladung allgemein.
Besonderheit der norddeutschen Ent-
wickler: die kombinierten Schiffsbelader
fiir Sacke und Schiittgut: Hier laufen meh-
rere Transportbander und beide Belade-
arten arbeiten mechanisch getrennt.

Anlagen trotzen allen Bedingungen

Jeder Auftrag verfligt Uber spezifische
Vorgaben: ob naturgebunden durch Wind,
Schnee, Warme und Erdbebengefahr oder
seitens der Produkte durch Selbstentflamm-
barkeit oder Atex-Bereiche (Arbeitsbereiche

mit Explosionsgefahr). Aktuell arbeiten SMB-
Mitarbeiter an einem Kombibelader fiir Lose-
und Sackbeladung von Zement in Russland,
der bei Temperaturen bis zu -40 Grad Celsius
einwandfrei funktionieren muss. ,Jeder neue
Auftrag bringt eine weitere Herausforderung.
Das macht unsere Arbeit so spannend, denn
auch wir lernen laufend dazu und entwickeln

Ein SMB-Schiffseblader

In welchem Hafen sind Grundstiicke frei?

Digitaler Stadte-Atlas entwickelt

Was haben Prag, Leipzig, Cork, Ljepaja, Po-
znan (Posen), Nizza, Glasgow, Venedig oder
Ghawdex (Gozo) gemeinsam? Ob groB3 oder
klein - die europédischen Stadte benétigen
fiirihre sichere, nachhaltige und wirtschaft-
lich erfolgreiche Entwicklung zuverlassige
und vergleichbare Stadtplanungsdaten. In
diesem Jahr werden zum ersten Mal 185
Stddte aus allen 27 Mitgliedstaaten der EU
den ,Urban Atlas” nutzen konnen, einen
Stadte-Atlas, den die Europdische Kommis-
sion und die Mitgliedstaaten mit Hilfe der
europdischen Raumfahrttechnik erstellt
haben.

Der aus Tausenden von Satellitenaufnahmen
zusammengestellte Stadte-Atlas ,Urban Atlas”
macht detailreiche und kostengiinstige digitale
Karten verfligbar und garantiert damit, dass fiir
Stadtplaner die aktuellsten und genauesten
Daten Uber Flachennutzung und Bodenbede-
ckung bereitstehen.

Der ,Urban Atlas” wird die Stadtplaner in die
Lage versetzen, Risiken und Chancen besser zu
bewerten zu kénnen - von der Uberschwem-
mungsgefahr und den Auswirkungen des
Klimawandels bis hin zur Ermittlung neuen
Bedarfs an Infrastruktureinrichtungen und 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Alle Stadte in der EU
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werden in diesem Stadte-Atlas bis 2011 erfasst
werden.

Hierzu sagten der Vizeprasident der Kom-
mission, Gilinter Verheugen, zustindig fir
Unternehmen und Industrie, und das fiir Regi-
onalpolitik zustandige Kommissionsmitglied
Danuta Hiibner: ,Die europdischen Stadte
und ihre Verwaltungen stehen in den nach-
sten Jahren vor grof3en neuen Aufgaben im
Bereich Stadtplanung, und dieses Projekt gibt
ihnen praktische und kostenglinstige Lsungen
fur ihre Beddrfnisse an die Hand. Durch den
Einsatz der Raumfahrttechnik erschlieBen wir
uns Mdéglichkeiten, auch in Sachen nach Fla-
chennutzung voneinander zu lernen und den
Stddten zu helfen, ihre Entscheidungen auf der
Grundlage besserer Informationen zu treffen.
Dieser Stadte-Atlas zeigt, dass ein integrierter
europaischer Ansatz vorteilhaft ist, und er ist
ein ausgezeichnetes Beispiel dafiir, wie welt-
raumgestiitzte Anwendungen in ganz Europa
einen Beitrag zu Losungen vor Ort leisten.”
Der ,Urban Atlas” ist Teil der Durchflihrung
der Globalen Umwelt- und Sicherheitsiiberwa-
chung (GMES). Sie vom Europdischen Fonds fiir
regionale Entwicklung (EFRE) mit 1 Mio. € finan-
ziert und wird ihren Vollbetrieb voraussichtlich
2011 aufnehmen.
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so clevere individuelle Lésungen®, erklart An-
dreas Heckel, Geschaftsfiihrer der SMB Interna-
tional GmbH. Bisher entstanden etwa einzelne
Anlagen mit einem besonderen Drehteller fiir
Sackbeladungen, Schleuderbander fiir Losegut,
welche Ware bis zu 10 Meter weit verteilen, oder
auch Kaskaden-Rutschen, diese ermdglichen
durch spezielle Anordnung der einzelnen Kas-
kadenelemente die nahezu staubfreie Bela-
dung von Schiittgut.

Durch Umbauten sparen

Bei Umbauten nutzen Ingenieure von SMB
bestehende Stahlgeriiste und realisieren da-
rin neuste Technik. Dies lohnt sich besonders
unter statischen Betrachtungen sowie beim
Blick auf aktuelle Stahlpreise.

Ein gesamter Umbau erfolgt somit kosten-
gunstiger als ein kompletter Neubau. Inner-
halb von nur sechs Wochen.

Durch die Nutzung von Gréenvorteilen sinken
die Kartierungskosten je km2 auf 2,45 €, also
auf hochstens ein Zehntel der Kosten ande-
rer Kartierungsverfahren. Die Landkarten des
Stédte-Atlas umfassen eine gesamteuropaische
Systematik stadtischer Gebiete und ermdgli-
chen die Gewinnung vergleichbarer Daten (iber
die Siedlungsdichte in Wohngebieten, Gewer-
be- und Industriegebieten, liber Griinflachen
und Uberschwemmungsgebiete sowie die
Uberwachung der Ausbreitung der Stidte, die
fir die Planung offentlicher Verkehrsmittel in
Vorstadtbereichen von grofer Bedeutung ist.
Die erste Ausgabe des Stadteatlas’ ,Urban
Atlas” wird 2009 an 185 Stddte ausgeliefert
(vollsténdige Liste siche Anlage). Im Stadte-
Atlas alle Hauptstédte der EU und eine groRe
Stichprobe von GrofBstadten und mittelgro3en
Stadten erfasst, die am européischen Stadteau-
dit ,Urban Audit” teilgenommen haben, einer
Datenerhebung tiber 300 Stédte in der EU. Fiir
die Zukunft st zur Erganzung des ,Urban Audit”
alle drei bis flinf Jahre eine Neuauflage des ,Ur-
ban Atlas” geplant. Die Stddteerhebung ,Urban
Audit” wird von der Europdischen Kommission
mitfinanziert und in enger Abstimmung mit
den Nationalen Statistischen Amtern aller EU-
Mitgliedstaaten verwaltet.
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