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Friedbert Barg
Herausgeber und Chefredakteur

Die deutsche Binnenschifffahrt ist sich - zumindest in
der Mehrheit der Schifffahrtstreibenden - einig: Eine
Abwrackaktion zum jetzigen Zeitpunkt ware die falsche
Malnahme, denn die Schiffe, die jetzt abgewrackt wiirden,
stlinden in Zukunft nicht mehr zur Verfliigung.

Was zundchst vielleicht - angesichts der momentanen
Weltwirtschaftslage - unsinnig erscheint, ist vollig rich-
tig. Jede Krise geht einmal zu Ende, auch die derzeitige.
Die Wirtschaft wird wieder anlaufen, es wird wieder mehr
produziert - und damit auch wieder mehr transportiert
werden. Dafir sind dann wiederum mehr Schiffe erfor-
derlich, als aktuell eingesetzt werden kénnen. Und wenn
die fehlen, missten sie neu gebaut werden, aber gerade
dafiir wiirde dann das Geld fehlen ... Derzeit wird ja nichts
eingenommen, was fiir den Bau neuer Schiffe auf die be-
rihmte hohe Kante gelegt werden konnte.

Viel effizienter ist dagegen das Bemiihen des Bundesver-
bandes der Deutschen Binnenschiffahrt (BDB), Mittel aus
dem von der Binnenschifffahrt selbst angelegten Fond
zu bekommen. Einem Fond, in dem derzeit rund 40 Milli-
onen Euro zwar Zinsen bringen, aber ansonsten vor sich
hindésen und auf ihren Einsatz warten. Jetzt ware der
Zeitpunkt gekommen, an dem ihr Einsatz wichtig, ja sogar
lebenswichtig, fiir die meist kleinen und mittelstandischen
Unternehmen der Binnenschifffahrt ware, denn ihnen steht
das Wasser bis zum Halse.

Jetzt braucht die Binnenschifffahrt Geld aus dem Topf, in
den sie selbst eingezahlt hat, jetzt braucht sie die Hilfe und
Unterstlitzung der Abgeordneten und der Behorden, die
den Fond verwalten und (iber die - teilweise - Freigabe
entscheiden. Moglichkeiten dazu gibt es.

Der BDB hat gut daran getan, zeitnahe und zielgerich-
tete Gesprache mit den Fraktionen des Deutschen Bun-
destages, einzelnen Abgeordneten und der Wasser- und
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EDITORIAL

Jede Krise geht einmal zu Ende, auch die jetzige.

Abwracken ware die
falsche MaBnahme

Schifffahrtsverwaltung aufzunehmen, denn eine Entschei-
dung - zugunsten der Binnenschifffahrt - muss moglichst
schnell getroffen werden. Zum einen, weil die Lage fiir
das Gewerbe wirklich bedrohlich ist, zum anderen, weil
die derzeitige Legislaturperiode des Bundestages bald
zu Ende geht und sich eine Entscheidung durch den erst
im September neu zu wahlenden Bundestag zu lange
hinziehen wiirde.

Bisher kann sich die deutsche Binnenschifffahrt - von ein
paar kleineren Ausrutschern mal abgesehen - im Grof3en
und Ganzen nicht sonderlich Gber ,die Politiker” bekla-
gen, sie ist zumeist gut behandelt worden. Sei es bei der
Zuteilung der Mittel fiir die Verbesserung der Schifffahrts-
verhaltnisse auf verschiedenen Binnenwasserstral3en, sei
es bei ModernisierungsmalSnahmen - oder sei es beim
Ausbildungsforderprogramm, an dem die Abgeordnete
Annette Fal3e besonderen Anteil hatte.

Gerade dank dieser Ausbildungsférderung konnte die Bin-
nenschifffahrt eines ihrer gravierendsten Probleme I6sen:

den seit Mitte der 90er Jahre sprunghaft angestiegenen Al-
tersdurchschnitt der Schiffsbesatzungen, weil zum Beispiel

Partikuliere wegen des Wegfalls des Frachtentarifs und der
sich daraus ergebenden Mindereinnahmen keinen Berufs-
nachwuchs ausbilden konnten. Das Geld dazu fehlte.

Heute ist es so, dass sich allein im letzten Jahr Gber 400
Jungen und Madchen fiir den Beruf des Binnenschiffers
entschieden haben und eine Ausbildung an Bord, im
Schiffer-Berufskolleg in Duisburg-Homberg, an Bord des
Schulschiffs ,Rhein” und in der Schule in Schénebeck
durchlaufen.

Den Jungen und Madchen sei gesagt, dass sie sich trotz der

aktuellen Krise, die ja auch andere Wirtschaftszweige ge-

troffen hat, fiir den richtigen Beruf entschieden haben.
Die Binnenschifffahrt hat Zukunft und ist zuverldssig.
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Partikuliere und Reedereien

Bargeldloses Bezahlen im EU-
Binnenmarkt wird attraktiver

Das bargeldlose Bezahlen wird
in der Europdischen Union ein-
facher und attraktiver. Nach Ver-
abschiedung zweier Richtlinien
durch den EU-Ministerrat gelten
ab Herbst 2009 EU-weit gleiche
Gebiihren fiir inlandische sowie
fiir grenziiberschreitende Zah-
lungen.

AuBerdem wird spatestens ab
2011 eine neue Richtlinie zu ,elek-
tronischem Geld” wie etwa auf
Geldkarten in den Mitgliedstaaten
umgesetzt. Danach kdnnen E-
Geld-Institute bereits mit einem
Anfangskapital von 350 000 Euro
ihre Dienste auf dem Markt anbie-
ten. Eine neue Aufsichtsregelung
legt dariiber hinaus die neuen Be-
stimmungen der zu berechnenden
Eigenmittelausschittung sowie
das Anfangskapital fest.
EU-Binnenmarktkommissar Mc-
Creevy sagte dazu: ,Die beiden
MafBnahmen stellen neben den
bemerkenswerten Bemiihungen
der Zahlungsverkehrsbranche fiir
die Entwicklung von Produkten im
Einheitlichen Europdischen Zah-
lungsverkehrsraum (SEPA) einen
entscheidenden und rechtzeitigen
Schritt hin zur Verwirklichung des
Binnenmarkts fiir den Zahlungs-
verkehr dar. Gemeinsam mit der
Richtlinie Gber Zahlungsdienste
werden diese Maflnahmen die
Rechtsgrundlage schaffen, die fiir

einen klaren, sicheren und stabilen
Markt unerldsslich ist.” Ab 1. No-
vember 2009 tritt die Zahlungs-
verkehrsrichtlinie in Kraft und bis
2011 wird die E-Geld-Richtlinie
nationales Recht.

Die neuen Vorschriften werden zu-
sammen mit der Abschaffung des
AusschlieBlichkeitsprinzips den E-
Geld-Instituten, die in anderen
Geschéftsbereichen wie z.B. der
Telekommunikation tétig sind, die
Entwicklung innovativer Dienst-
leistungen im Zahlungsverkehrs-
markt erleichtern. Auerdem legt
die Richtlinie hohe Verbraucher-
schutzstandards beim Schutz als
auch bei der Riickzahlung von
Geld an die Verbraucher fest. Zur
Erleichterung der Einflihrung des
SEPA-Lastschriftverfahrens am 1.
November 2009 fiihrt die Verord-
nung Ubergangsregeln fiir multi-
laterale Interbankenentgelte und
die Zuganglichkeit von Lastschrift-
transaktionen ein.

Diese Ubergangsregeln geben der
Zahlungsverkehrsbranche genii-
gend Zeit fir die Ausarbeitung
eines langfristigen Geschaftsmo-
dells fiir Lastschriften entspre-
chend den Wettbewerbsregeln.
Detallierte Informationen gibt
es unter diesem Link: http:/
ec.europa.eu/internal_market/
payments/framework/index_
de.htm [ |

Sondertransporte in der Binnenschifffahrt

IVR-Kongress am 28./29.5.
am Atlantik in Bordeaux

lhre alljdhrlich stattfindende
Mitgliedervsammlung hilt die
Internationale Vereinigung des
Rheinschiffsgregisters in die-
sem Jahr an der franzésischen
Atlantikkiiste, in Bordeaux, ab.
IVR-Generalsekretdrin Resi Hack-
steiner teilte mit, dass sich der
Workshop im Rahmen des Kon-
gresses mit dem Thema ,Sonder-
transporte in der Binnenschifffahrt”

Schifffahrt-online / Fachzeitschrift flir Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

befasst. Dieses Thema wurde unter
anderem wegen der in Bordeaux
durchgefiihrten Transporte von
Airbus-Teilen mit Binnenschiffen
gewdhlt.

Am Tag vor dem Kongress, am 27.5.,
findet die Sitzung des Direktions-
ausschusses statt, am Haupttag,
dem 28.5., tagen die Havarie-Kom-
mission und der Verwaltungsrat
derIVR. [
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Kurzstreckenseeverkehr
Robert O. Drewes
VFKSV-Vorstand

Die Mitglieder des Vereins zur Forde-
rung des Kurzstreckenseeverkehrs e.V.
wahlten auf lhrer diesjahrigen Haupt-
versammlung einen neuen Vorstand.
Der Bremer Schiffsmakler Robert O.
Drewes wurde einstimmig zum Vorsit-
zenden des Gremiums gewahilt.

Der Inhaber der Firma THB Transport- und
Handelsberatung GmbH in Bremen und
Honorarkonsul der Republik Osterreich,
bedankte sich fiir das Vertrauen der Mit-
glieder und kiindigte an, das Projekt mit
neuen Impulsen und einer starkeren An-
sprache von Verladern und Spediteuren
zu forcieren.

Zu weiteren Vorstandmitgliedern wurden
folgende Herren wiedergewahlt:

Thomas Briigmann, Geschaftsfihrer OI-
denburg-Portugiesische Dampfschiffs-
Reederei Hamburg (Stellvertreter); Werner
Gruhl, Kali-Transport GmbH, Hamburg; Ro-
bert Baack, Geschéftsfiihrer Lehnkering
Reederei GmbH, Duisburg. Neu in den
Vorstand wahlten die Mitglieder Kapitan
Detlev Butow, Geschaftsfiihrer der Sach-
sischen Binnenhdfen Oberelbe GmbH
Dresden.

Konsul Robert O. Drewes

Der Verein zur Forderung des Kurzstre-
ckenseeverkehrs e\V. ist Trager des Short-
seashipping Inland Waterway Promotion
Center (SPC), welches sich seit 2001 als
Public Partnership mit der Verlagerung
von Transporten von der Stra3e auf das
Wasser beschaftigt.
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Auch im BDB-Fachausschuss Personenschifffahrt aktiv

Michael Maul zum neuen Vorsitzenden
des Deutschen FahrVerbandes gewahit

Der Deutsche FahrVerband hat in seiner
jahrlichen Hauptversammlung am 2. April
in Papenburg Michael Maul zum seinem
neuen Vorsitzenden gewihilt.

Maul, seit 2002 stellvertretender Vorsitzender,
16st damit Klaus Kramer nach 7 Jahren an der
Spitze des Verbandes ab. Die Hauptversamm-
lung wahlte Klaus Hammerl und Kurt Bendel
zu den neuen Stellvertretern.

Maul will als neuer Vorsitzender die erfolg-
reiche Arbeit des Deutschen FahrVerbandes
auch in Zukunft fortsetzen: ,Wir verstehen uns
als Vertretung aller etwa 360 Binnenfahren in
Deutschland und werden auch zukinftig fiir
deren Interessen bei staatlichen Institutionen,
Verbanden und Organisationen eintreten.”

So konnte der FahrVerband in den Jahren 2007
und 2008 beispielsweise bei der Neugestaltung
der Binnenschiffsuntersuchungsordnung durch
das Bundesverkehrsministerium die Anliegen
der Binnenfahren erfolgreich einbringen - vom
umfassenden Bestandsschutz bis hin zum Erhalt
von Seilféhren.

Maul erklarte folgende Ziele fiir die Zeit sei-
nes Vorsitzes: ,Der Deutsche FahrVerband will
konstruktiv bei Gesetzgebungen und Verord-
nungen mitwirken. Eine unserer Hauptaufga-
ben sehen wir aber auch in der Bewertung und
Zusammenfassung von Vorschriften und Geset-
zen flr unsere Mitglieder, um diesen schnelle
und unkomplizierte Informationen lber aktu-
elle Sachverhalte zu ermdglichen.” Die Haupt-
aufgabenfelder fir das kommende Jahr sind

Michael Maul

neben der Nachbereitung der BinSchUO vor
allem die Neugestaltung der Fahrverordnung
sowie die Patent- und Besatzungsvorschriften.
Maul sagte dazu: ,Die konstruktive Zusammen-
arbeit mit dem Bundesverkehrsministerium der
letzten beiden Jahre hat gezeigt, dass es eine
gute Grundlage fiir die Interessensvertretung
der Binnenféhren gibt.”

Als Vorsitzender des Deutschen FahrVerbandes
ist Michael Maul auch in die Arbeit des Fachaus-
schusses fir die Personenschifffahrt im Bundes-
verband der Deutschen Binnenschiffahrt (BDB)
eingebunden. [ |

Die Arbeiten sind jetzt 6ffentlich ausgeschrieben

Der Seine-Nord Europe Kanal soll
2015 in Betrieb genommen werden

Die franzosische Behorde fiir Binnenwasser-
straBen VNF (Voies navigables de France)
hat jetzt die Realisierung des Seine-Nord
Europe Kanals, dem franzésischen Teil des
Seine-Scheldt Projekts, 6ffentliche ausge-
schrieben.

Mit einer Verbindung von Amsterdam nach Pa-
ris wird der Seine-Scheldt Kanal die logistischen
Méglichkeiten in Nordeuropa erneuern. Der
Kanal wird das Hinterland von sieben bedeu-
tenden maritimen Hafen in Nordeuropa, die
gemeinsam 60% des wirtschaftlichen Verkehrs

zwischen der EU und dem Rest der Welt abwi-
ckeln, weiter verstarken.

Seine-Nord Europe wird von einer Public Pri-
vate Partnerschaft (PPP) finanziert. Die Be-
kanntmachung der 6ffentlichen Ausschreibung
ermdglicht privaten Betreibern, die im Bereich
Konzeption, Instandhaltung, Erneuerung und
Finanzierung tatig sind, ihr Interesse zur Teil-
nahme am kompetitiven Dialog zur Konstrukti-
on des 106 km langen Kanals auszudrticken.
Detailliertere Informationen zur Ausschrei-
bung finden Sie auf der Seite 63 dieser Aus-
gabe von Schifffahrt-online. ]
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Europaweit die Verkehrssysteme vernetzen -
Okonomie und Okologie in Einklang bringen

BOB nimmt Stellung zum
EU-Griinbuch TEN-V

Grundsatzlich stimmt der Bundesverband
Offentlicher Binnenhifen (BOB der Idee
der EU-Kommission zu, aus einem Konzept
vorrangiger InfrastrukturmaBnahmen in Zu-
kunft ein Multimodalnetzwerk fiir die Euro-
paische Gemeinschaft zu definieren. Wenn
hierbei die Schnittstellen als Knotenpunkte
fiir Wertschopfung und Beschiftigung zu
zentralen Elementen werden sollen, fehlt
eine detaillierte Auseinandersetzung mit
der Zukunft der Binnenhéfen.

4Wir erkennen hier vergleichbare Ansatze
wie beim Nationalen Hafenkonzept.”, erklart
BOB-Prasident Rainer Schafer. ,Multimodalen
Lésungen wird eine bedeutende Zukunft vo-
rausgesagt. Ein Ziel ist, den StraBenverkehr zu
entlasten, in dem die Bedeutung der Schnitt-
stellen deutlich aufgewertet wird.” Der gesamte
Umfang der heutigen und zukiinftigen Poten-
ziale ist jedoch nicht ausreichend beschrieben
und mogliche Chancen werden auRer Acht ge-
lassen. Die Chancen liegen in der Kombination
der Wasserstralle mit den Landverkehrstragern.
Dabei kommt der Bahn und deren Netze be-
sondere Bedeutung zu. Der BOB setzt auf die
Aktivierung freier Kapazitaten iber das System
Wasserstrale und unterstitzt deshalb die Ideen
des Griinbuchs zur Beseitigung von Engpas-
sen ausdriicklich. ,Wenn die EU-Kommission
fragt, warum eine Vernetzung des Systems
Wasserstralle mit den Systemen von Schiene
und Stral8e noch nicht ausreichend gelungen
ist, geben die Binnenhafen mitihren Konzepten
die Antwort.", so Schéfer.

Die Zukunft liegt in der aktiven Vermarktung
und speditionellen Vernetzung tber die Bin-
nenhéafen. Mit ihrem logistischen Leistungs-

spektrum machen sie den Wechsel der Ver-
kehrstrager erst moglich. Deshalb gilt es, diese
wichtigen und in ihren Mdglichkeiten einma-
ligen Standorte vor alternativen Nutzungen zu
schiitzen, argumentiert der Verband in seiner
Stellungnahme gegeniiber der Kommission.

RODL

RHEIN - MOSEL - TRANSPORT GMBH

Rheinvorlandstrage 10
D-68159 Mannheim
Fon: +49 (0)621/1234-777
Fax: +49 (0)621/1 7
E-Mail: info@rhein-mosel-transport.de
Internet: www.rhein-mosel-tansport.de

® Nationale und internationale Transporte
von Giitern aller Art zu Wasser

® Speditionelle Leistungen aller Art

® Entwicklung logistischer Gesamtkonzepte

RHEIN

pr L NS TSR NE GMB

Es betrifft die Binnenhafenin allen européischen
Staaten und kann nur durch ein gemeinsames
Engagement auf europdischer, nationaler und
kommunaler Ebene gelingen. Hier kann die EU
durch entsprechende Férderung eine wichtige
Grundlage schaffen, um die Zukunft der Stand-
orte sicherzustellen. ,Der Erhalt bestehender
und die Schaffung neuer Kapazitdten an den
Knoten ist ein entscheidender Faktor fir die
Schaffung transeuropaischer Korridore.”, for-
muliert Schafer, ,Ist das nicht der Fall, werden
Standorte ,auf die griine Wiese”, aulerhalb
der Korridore verlagert, die nur mit dem Lkw
erreicht werden kdnnen. Das hat mit der gefor-
derten Okonomie und Okologie nichts zu tun.”

| |

Bestellung widerrufen
MSG mit teilweise
neuem Vorstand

Mit groBer Ge-
schlossenheit
und Gberwalti-
gender Mehr-
heitwurdein der
auBlerordent-
lichen General-
versammlung
der Mainschiff-
fahrts-Genos-
senschaft (MSG
eG) am 04. April
2009 die Bestel-
lung von Klaus
Hohberger zum
Mitglied des Vor-
standes wider-
rufen. Das teilte
die MSG in einer
Presseinformati-
on am Tag nach
der Gerneralver-
sammlung mit.
Der neue Vor-
stand setzt sich
nunmehr aus
dem  bishe-
rigen Vorstand,
Manfred Mohr
(Finanzen) und
dem bereits neu
bestellten, Klaus
FuB (operatives
Geschaft), zu-
sammen.

Ging: Klaus Hohberger

Blieb: Manfred Mohr

Kam: Klaus FuB

ZKR-Veranstaltung: ,,Rheinschifffahrt und Klimawandel - Herausforderung und Chance”

Kongress am 24./25.6.2009 in Bonn

Der Kongress der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt (ZKR) am 24./25.06.2009 in
Bann steht im Zeichen des Klimawandels
und seiner moglichen Auswirkungen auf
den Rhein als Verkehrsweg.

Unter dem Titel ,Rheinschifffahrt und Klima-
wandel - Herausforderung und Chance” wird
der ZKR-Kongress 2009 die Frage aufgreifen,
wie sich die Rheinschifffahrt auf mogliche
Verdnderungen in Folge des Klimawandels
vorbereiten muss, um auch zukiinftig als lei-
stungsfahiger und zuverlassiger Verkehrstrager
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zur Verfligung zu stehen. Die ZKR unter ihrem
derzeitigen deutschen Vorsitz trdgt mit diesem
Kongress der Tatsache Rechnung, dass die Er-
arbeitung von Strategien fiir den Umgang mit
dem Klimawandel zu einer wichtigen Aufgabe
auch fiir die nationale und internationale Ver-
kehrspolitik geworden ist.

Der ZKR-Kongress 2009 wird namhaften Ver-
tretern aus Wissenschaft, Wirtschaft, Umwelt
und Politik die Mdglichkeit bieten, sich aus er-
ster Hand (iber die aktuellen Tendenzen und
Ergebnisse der Klimafolgenforschung ebenso

wie (iber den Stand der verkehrspolitischen Dis-
kussion zu informieren. Besonderes Augenmerk
wird der Kongress in Workshops und Plenarver-
anstaltungen auf mogliche Handlungsoptionen
der Rheinschifffahrt richten, um sich auf den
Klimawandel angemessen einzustellen. Neben
schiffstechnischen und 6konomischen Fragen
werden hier auch infrastrukturelle Gesichts-
punkte und Umweltaspekte behandelt.
Informationen und Anmeldung:

BMVBS: eva.ackermann@bmvbs.bund.de oder
m.gerolt@ccr-zkr.org [ |
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Hafengegner scheitern erneut mit Antragen gegen die
Erweiterung des Hafens Koln-Godorf

Bezirksregierung: Ausbau im
Interesse des Gemeinwohls

Die Bezirksregierung Koln hat am 20. April
2009 vier Antrdage von Gegnern der Ha-
fenerweiterung in Godorf abgelehnt. Die
Antragsteller hatten verlangt, das Verwal-
tungsverfahren wieder aufzugreifen, um
den Planfeststellungsbeschluss zum Aus-
bau des Godorfer Hafens aufzuheben und
die sofortige Vollziehbarkeit des Planfest-
stellungsbeschlusses auszusetzen.

Die Bezirksregierung hat unterstrichen, dass der
Ausbau des Hafens KoéIn-Godorf aus verkehrs-
und umweltpolitischen Griinden erforderlich
ist und ein vorrangiges Gemeinwohlinteresse
verfolgt.

Im Hinblick auf das Gutachten von Planco-
Consulting weist die Bezirksregierung darauf
hin, dass das Gutachten den Hafenausbau in
Godorf eindeutig beflirwortet. Er ist nicht nur
aus Kapazitatsgriinden notwendig, sondern
bedient auch ein eigenes lokales Einzugsgebiet.
Ohne den Ausbau des Hafens miissten Kunden
aus dem Einzugsgebiet den Hafen Niehl nut-
zen, was entsprechende Vor- und Nachldufe
per LKW durch die Kélner Innenstadt mit sich
brachte. Hierdurch wiirden nicht nur hohere
Transportkosten, sondern auch vermeidbare
Umwelt- und Staukosten erzeugt.

Dem Vorbringen der Hafengegner, im Hafen
Niehl seien genug Fldchen fiir den in Zukunft
zu erwartenden Containerumschlag aus Godorf
frei, erteilt die Bezirksregierung damit eine Ab-
sage. Die Hafengegner verkennen namlich, dass
diese Flachen in Niehl insbesondere fiir den
Schiitt- und Stiickgutumschlag genutzt werden,
fur den, wenn auch mit geringeren Wachstums-
raten, eine Steigerung zu erwarten ist.

Das Terminal im KéIner Norden, das in den kom-
menden Jahren errichtet wird, ist ebenfalls kei-
ne Alternative zur Hafenerweiterung in Godorf.
Dieses Eisenbahn-Terminal ist auf die Abwick-
lung kontinentaler Verkehre ausgerichtet, wéh-
rend der Schwerpunkt der Container-Terminals
in den Binnenhéfen auf Hinterlandverkehre der
Seehafen gerichtet ist. Die Terminals in den Ha-
fen sind trimodale Zentren, in denen die Giiter
wahlweise Uber die Schiene, die Strale oder
den Wasserweg transportiert werden. Diese
Wahlmdglichkeit macht die besondere Attrak-
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Wechsel bei A-Rosa

Grafin Vitzthum
ist PR-Chefin

Die A-Rosa Flussschiff GmbH hat eine nue
PR-Managerin: Lara Gréfin Vitzthum (Foto)
Ubernimmt die Position von Julia Kolanghis,
die Mitte Mai in Elternzeit geht. Als Pres-
sesprecherin verantwortet Lara Vitzthum
den Bereich Pres-
se- und Offent-
lichkeitsarbeit der
A-Rosa Flussschiff
GmbH und ihrer
gesamten Flotte,
einschlieBlich der
beiden Rhein-
Neubauten (In-
dienststellung
August 2009 und
April 2010). Nach
Ausbildung (Rei-
severkehrskauf-
frau bei TUI Deutschland) und Studium
(Anglistik und BWL) begann die 31-jahrige
2004 ihre PR-touristische Laufbahn in der
Konzernkommunikation der TUI AG. Dort
war sie Chefredakteurin der internationa-
len Konzernzeitung ,TUI times”. Als Pres-
sereferentin der dba Luftfahrtgesellschaft,
Minchen, verantwortete sie im Anschluss
insbesondere die interne Kommunikation
sowie die Konzeption und Durchfiihrung
von Medien-Kooperationen und TV-Dreh-

tivitat solcher Schnittstellen des kombinierten

Ladungsverkehrs aus.

Die Gegner der Hafenerweiterung sind zuvor

schon mit anderen Rechtsmitteln gescheitert:
Die Fraktion Die Griinen/Biindnis 90 hatte
am 10.2.2009 im Rat der Stadt K&In einen
Antrag auf Baustopp der Erweiterungsmal-
nahme gestellt. Dieser Antrag wurde mit 46
zu 39 Stimmen abgelehnt.

« Das Oberverwaltungsgericht Miinster ist mit
dem Beschluss vom 27.2.2009 zum Biirger-
begehren der Linie des Verwaltungsgerichts
KoIn vom 23.10.2008 gefolgt. Es sieht keine
ernsthaften Zweifel an der Richtigkeit des
Verwaltungsgerichtsurteils und daher auch
keinen Grund, die Berufung dagegen zu-
zulassen. Ein gesondertes Biirgerbegehren
wird es also nicht geben.

+ Die Beschwerde des BUND NRW bei der Eu-
ropdischen Kommission wegen Nichtumset-
zung der Umweltrichtlinien vom 2.12.2008
wurde nicht angenommen, weil der zusatz-
liche Schiffsverkehr durch den Godorfer Ha-
fen keine erhebliche Beeintrachtigung des
FFH'-Gebiets nach sich zieht.
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arbeiten. Zuletzt war Vitzthum zwei Jahre
lang bei der Hamburger Kommunikations-
beratung Laurich & Kollegen tatig.

1) Fauna-Flora-Habitat gem. der Richtlinie 92/43/
EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung
der natirlichen Lebensraume sowie der wildle-
benden Tiere und Pflanzen

Tankmanagement aus einer Hand.....
...vom Tank bis ins Steuerhaus!

Vom Fiillstand

)

Druck und Temperatur

Uberwachung

Auswertung

(iber zur

Drei starke Partner fiir ein gemeinsames Ziel

Tel.: ++49-203/93273-0
Fax: ++49-203/93273-66
E-Mail: info@wi-du.de

Internet: www.wi-du.de

FS Schiffstechnik
GmbH & Co. KG
WerftstraRe 25
47053 Duisburg

++49-203/60367-0
++49-203/60967-16
E-Mail: fs-schiffstechnik@t-online.de

Internet: www.fs-schiffstechnik.de
KROHNE

Wittig GmbH
Max-Peters-StraRe 13
47059 Duisburg
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BDB-Prasident Dr. Gunther Jaegers betrachtet die aktuelle Situation des deutschen
Binnenschifffahrtsgewerbes mit groBer Sorge: ,,Die Lage ist ernst!”

Die Binnenschifffahrt braucht dringend
finanzielle Hilfe - aus dem eigenen Fond

Von Friedbert Barg

Die Wirtschaftskrise ist auch in der deut-
schen Binnenschifffahrt angekommen. Wer
mit Partikulieren spricht und offenen Auges
durch die Binnenhéfen geht, erfdahrt von
akuten finanziellen Problemen und sieht
Frachtschiffe und Schubboote stillliegen.
Die Ladungsmengen sind dramatisch zuriickge-
gangen, aus blanker Not und um tGiberhaupt nur
etwas Geld in die Kasse zu bekommen, werden
Frachten fiir 1,80 Euro pro Tonne abgeschlos-
sen. Das ist in den meisten Fallen nicht einmal
kostendeckend. Viele kleinere Binnenschiff-
fahrtsunternehmen stehen am Rande ihrer
Existenz, Reedereien verordnen ihren Schiffs-
besatzungen Kurzarbeit. Selbst Entlassungen
sind nicht ausgeschlossen.

Zuletzt, so Dr. Gunther Jaegers, Président des
Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiff-
fahrt (BDB), hat es so etwas bei der Aufhebung
des FTB, des Frachtentarifs Binnenschifffahrt,
Mitte der 1990er Jahre gegeben. Damals
mussten viele Partikuliere aufgeben. Jetzt
konnte es dhnlich bedrohlich werden, denn
viele Schiffseigner, die Kredite aufgenommen

und mit monatlichen Raten zu bedienen ha-
ben, kdnnen das nicht mehr. Ob die Banken
Verstandnis fiir die schlimme Situation haben,
in die die Schiffer unverschuldet geraten sind,
bleibt abzuwarten. Es sind noch keine Signale
nach auBen gedrungen.

40 Millionen Euro im Topf

Angesichts der aktuellen Lage wiirden BDB-
Préasident Jaegers und BDB-Geschéftsfiihrer
Jens Schwanen fiir die Binnenschifffahrt gerne
auf den Fond zuriickgreifen, den das Gewerbe
selbst aus den sogenannten Abwrackpramien
gebildet hat. Rund 40 Millionen Euro liegen
in diesem Topf. 40 Millionen, die angeschla-
genen Unternehmen jetzt aus der Misere helfen
konnten. Und dabei denken die Binnenschiffer
in der aktuellen Situation nicht an die Moderni-
sierung der Flotte, sondern an schnelle finanzi-
elle Hilfe, um wieder liquide zu werden.

Der Bundesverband der Deutschen Binnen-
schifffahrt fiihrt Gesprache mit den Bundes-
tagsfraktionen und den Abgeordneten in
zustandigen Ausschiissen des Deutschen Bun-
destages, um sie fir zeitnahe Entscheidungen
zugunsten der Binenschifffahrt zu gewinnen

Der jetzt amtierende Vorstand des Bundesverbandes der Deutschen Binnenschiffahrt e.V.

(v.I.): BDB-Président Dr. Gunther Jaegers, BDB-Geschéftsfiihrer Jens Schwanen, das neue
BDB-Présidiumsmitglied Robert Baack (Lehnkering Reederei GmbH, Duisburg) sowie die
neugewahlten BDB-Vorstandsmitglieder Dr. Dietmar Rehmann (Deutsche Binnenreederei

AG, Berlin) und Klaus FuB (MSGeG, Wiirzburg)
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Die Zeit drangt dabei, denn in der laufenden
Legislaturperiode des Bundestages finden
nur noch vier Sitzungen statt. Der BDB hofft
in diesem Zusammenhang besonders auf die
Unterstlitzung der Bundestagsabgeordneten
Annette Fale. ,Frau FaBe”, so Jens Schwanen,
fuhlt sich durchaus verantwortlich fiir die Bin-
nenschifffahrt und wird sich des Themas hof-
fentlich annehmen.”

Derzeit geht es nicht nur den Binnenschiffern
schlecht, auch die Binnen- und Seehéfen sind
von der weltweiten Krisen betroffen, es werden
weniger Tonnen umgeschlagen als im Vorjahr;
einige Beitrage in dieser Ausgabe von Schifffahrt
online befassen sich mit den Ladungsriickgan-
gen in den deutschen Binnenhdfen. So konnte
der Hafen Duisburg zwar fiir das vergangene
Jahr hervorragende (Umsatz-) Zuwéchse ver-
zeichnen, Hamburg sogar ein Rekordergebnis
fir die Binnenschifffahrt bekanntgeben, fiir das
laufende Jahr allerdings wird es leider in beiden
Héfen - und nicht nur dort - deutlich schlechter
aussehen. Einem Bericht der Duisburger NRZ
Neue Ruhr Zeitung zufolge, beflirchtet duis-
port-Pressesprecher Bernd Reuther fiir 2009
einen Umschlagriickgang von 30 bis 40 Prozent.
Insgesamt, so heif3t es weiter in dem Bericht der
Tageszeitung, rechnet Reuther fiir den Hafen
Duisburg im Vergleich zum Jahresanfang 2008
mit einem Minus von 15%.

Die Lage ist ernst

BDB-Prasident Jaegers betrachtet die aktuelle
Situation mit Sorge: ,Die Lage ist ernst!” In dem
aktuellen Geschéftsbericht 2008/2009, den Jae-
gers und BDB-Geschaftsflihrer Jens Schwanen
in einer Pressekonferenz anlésslich der Mitglie-
derversammlung ihres Verbandes vorstellten,
Iasst sich erkennen, dass die Entwicklung der
Binnenschifffahrt in Deutschland schon im ver-
gangenen Jahr eine leicht riickldufige Tendenz
hatte. So wurde durch das Statistische Bundes-
amt errechnet, dass die Binnenschifffahrt im
Jahre 2008 ihr Rekordergebnis von 2007 in
Hohe von 249 Millionen Tonnen nicht wieder
erreichte. Im Gegenteil, die Beférderungsmen-
ge verringerte sich sogar um 1,4 Prozent auf
245,6 Millionen Tonnen.

2008, so heif3t es weiter im Geschaftsbericht des
BDB, war ein Jahr, in dem sich die Umsatz- und
Ertragssituation in der Trockenschifffahrt und
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in der Tankschifffahrt unterschiedlich entwi-
ckelten, allerdings mit umgekehrten Vorzeichen
im Vergleich zum Vorjahr: ,Konnte die Trocken-
schifffahrt 2007 die positive Entwicklung aus
den Vorjahren noch fortsetzen, kehrte sich
dieser Trend 2008, ausgeldst durch die stark
rickldufigen Transportmengen, aufgrund der
besonders im vierten Quartal teilweise drama-
tischen Produktionseinbriiche in so wichtigen
Wirtschaftsbereichen wie ,Eisen und Stahl’, ,Au-
tomobilindustrie” und ,Maschinen- und Anla-
genbau’ ins Gegenteil um.

Eine zusatzliche Belastung stellten auch noch
die bis Uiber die Jahresmitte extrem hohen Gas-
Olpreise dar, die erst in den letzen Monaten des
Jahres nachgaben.

Die Lage der Tankschifffahrt stellte sich iber
den Jahresverlauf gesehen recht positiv dar,
zumal durch die im Jahresverlauf sinkenden
Mineraldlpreise verstarkt Transporte nachge-
holt wurden, was sich auch positiv auf die zu
erzielenden Frachtraten auswirkte.”

Blick in die Zukunft

Auch fiir die nahere Zukunft lasst der Geschafts-
bericht des Bundsverbandes der Deutschen
Binnenschifffahrt keinen Raum fiir gro3e Hoff-
nung auf eine Besserung der Lage. Wegen der
weiterhin anhaltenden und sich méglicherwei-
se noch vescharfenden Weltwirtschaftskrise,
von der neben den USA besonders der Euro-
raum betroffen ist, firchten die Autoren des
Berichts, dass es 2009 - also im laufenden Jahr
- zu einem deutlichen Riickgang der gesamt-
modalen Transportleistung um rund 4 Prozent
kommen wird.

Nachwahlen

Die Diskussion tiber den Umgang mit der Wirt-
schaftskrise und ihren Folgen nahm auch brei-
ten Raum in der Mitgliederversammlung im
Duisburg-Ruhrorter ,Haus Rhein” ein. Dariiber
hinaus befassten sich die BDB-Mitglieder aber
auch mit diversen Regularien und Nachwahlen
zum Vorstand und Prdsidium des BDB. Robert
Baack ist in seiner neuen Funktion als Ge-
schaftsflihrer der Lehnkering Reederei GmbH,
die er seit Mitte Januar dieses Jahres inne hat,
wieder im Vorstand des BDB vertreten. Der Vor-
stand wahlte ihn im Anschluss an die Mitglie-
derversammlung einstimmig in das Prasidium
des BDB. Baack war zuletzt als Sprecher des
Vorstandes der Deutschen Binnenreederei AG
in Berlin Mitglied der BDB-Gremien. Ab heu-
te wirkt fir die Deutsche Binnenreederei Dr.
Dietmar Rehmann, Generalbevollmachtigter
der DBR AG, im BDB-Vorstand mit. Als Dritter
im Bunde tritt Klaus Ful3, der neue Vorstand
der MSG eG, jetzt auch im BDB-Vorstand die
Nachfolge von Klaus Hohberger an, der Anfang
April ausgeschieden ist. |
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Talke Logistic Services und BEHALA starten intermodale

Cargoverbindung nach Berlin

Rhein-Spree-Express schlagt
In Krefeld und ARA-Hafen um

Mit téglichen Verbindungen zwischen den
Terminals Gerolstein, Hiirth, Krefeld und
Berlin startet Ende Mai mit dem Rhein-
Spree-Express die erste regelmaBige Zug-
verbindung zwischen den Wirtschaftsre-
gionen in Eifel, Rhein-Ruhr und Berlin fiir
Container und Wechselbriicken.
Bargeverbindungen von und zu den ARA-Héfen
(ab Krefeld nach Antwerpen und Rotterdam)
starken die Leistungsfahigkeit der neuen Ver-
bindung und entlasten den Straenverkehr zwi-
schen den Wirtschaftsregionen um wochentlich
rund 400 LKW. ,Mit dem Rhein-Spree-Express
ist es uns gelungen ein wettbewerbsfahiges,
intermodales
Verkehrskon-
zept aufzustel-
len, welches die
Vorteile aller
Verkehrstrager
in sich vereinigt
und die Voraus-
setzung fur lei-
stungsstarke Lo-
gistiklésungen
in und um Berlin
sowie Osteuropa
schafft”, Uwe Ha-
gemann, Mana-
ger Operations
bei Talke Logistic
Services.

Zu den ersten
Nutzern des
Rhein-Spree-
Express gehort
die Rothschild
Logisticgroup
mit ihrem Kun-
den Gerolstei-
ner Brunnen.
Rothschild und
Gerolsteiner, die
das bimodale #
Container Ter- |
minal Gerolstein
nutzen, schat-
zen neben den
6konomischen
besonders den

6kologischen den Umschlag.

Aspekt des Rhein-Spree-Express. Ein weiterer
leistungsstarker Partner ist das trimodale Kre-
felder Container Terminal (KCT). Mit der Barge-
verbindung zu den Héfen in Antwerpen und
Rotterdam (optional auch als LKW-Shuttle) stellt
es die Verbindung zu Westeuropa sowie den
Im- und Exportmérkten auBerhalb von Europa
her.

Neben dem Transport auf der Schiene bieten
die Kooperationspartner BEHALA und Talke
Logistic Services individuelle Lésungen fir
Vor- und Nachlauf sowie logistische Mehrwert-
dienstleistungen wie Lagerung und Umschlag
an (s.a. Titelbild dieser Ausgabe). u

Talke Logistic nutzt jetzt auch das Containerterminal im Hafen Krefeld fiir

Foto: Talke
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Sind die ModernisierungsmaBnahmen in der deutschen
Binnenschiffsflotte noch sinnvoll?

Staatliche Mittel besser an

anderer Stelle einsetzen?

Von Dr. Hermann Blankmann

Nach wie vor mit Hochdruck, so heiB3t es
zumindest aus Teilnehmerkreisen, arbeiten
Vertreter des entsprechenden Ressorts des
Bundesverkehrsministeriums, des Bundes-
verbandes der Deutschen Binnenschifffahrt
(BDB) und des Bundesverbandes der Selb-
standigen, Abteilung Binnenschiffahrt
(BDS) an der Ausarbeitung der Forderricht-
linie fiir die ModernisierungsmafBnahmen
in der deutschen Flotte. Doch mittlerweile
stellt sich die Frage, ob derzeit iiberhaupt
ein Bedarf an einer solchen MaBnahme be-
steht und ob die dafiir vorgesehenen Mittel
nicht fiir andere MaBnahmen in der Binnen-
schifffahrt verwandt werden sollten.

Gegen Ende des letzten Jahres hatte die Bun-
desregierung bekanntlich beschlossen, fiir Mo-
dernisierungsmanahmen in der deutschen
Flotte fiir die Jahre 2009 bis 2011 jeweils zwei
Mio. Euro zur Verfiigung zu stellen. Die staatli-
che Forderung soll dabei in Form einer Staats-
garantie erfolgen. Die konkrete Ausgestaltung
dieser MaBnahme wird in den Abstimmungsge-
sprachen mit den Binnenschifffahrtsverbdnden
erarbeitet.

Ubereinstimmung zwischen

den Verbénden

Auch wenn es keine offiziellen Verlautba-
rungen zu den Gesprachen gibt, heif3t es aus
Teilnehmerkreisen, dass es einen hohen Grad
an Ubereinstimmung zwischen den Wiinschen
und Vorstellungen der beiden beteiligten Ver-
bande gibt, denen sich im Prinzip auch das
Verkehrsministerium anschlieBen kann. Die
angepeilte Staatsgarantie soll sich an das nie-
derldndische System anlehnen.

Danach sollen bei Investitionen bei fehlendem
Eigenkapital die Eigenkapital ersetzenden Mit-
tel durch eine Staatsgarantie gesichert wer-
den, damit die Banken entsprechendes Geld
zur Verfligung stellen. Geférdert werden sol-
len Neubauten, der Erwerb eines gebrauchten
Schiffes, das ein dlteres Schiff ersetzt, sowie
Investitionen in die Modernisierung eines
vorhandenen Schiffes z.B. durch eine Ver-
langerung oder durch ein neues Hinterschiff.
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Antragsberechtigt sollen alle deutschen Bin-
nenschifffahrtsunternehmen sein, also sowohl
Partikuliere als auch Redereien aus der Trocken-
und Tankschifffahrt.

Trotz des Konsenses zwischen allen Beteiligten
liegt bisher noch kein Entwurf der Férderricht-
linie vor. Es heil}t, man wolle nicht mit hei3er
Nadel eine Richtlinie stricken, die spater hand-
werkliche Fehler aufweist und korrigiert wer-
den muss. Ob nach dem vierten Treffen ein
Entwurf oder gar ein fertiges Ergebnis prasen-
tiert werden kdnnen, ist derzeit offen. Solange
die Richtlinie noch nicht vorliegt, kdnnen die
Maoglichkeiten des Modernisierungsprogramms
durch Staatsgarantien nicht in Anspruch ge-
nommen werden.

Wie ist Ihre Meinung
zur Verwendung
der staatlichen Mittel?

redaktion@
schifffahrt-online.de

Fax
0211-383684

Bedarf ist anzuzweifeln

Doch angesichts der wirtschaftlichen Situation
ist es dulBerst fragwiirdig, ob in der deutschen
Binnenschifffahrt Gberhaupt noch Bedarf fiir
ein Modernisierungsprogramm nach dem oben
beschriebenen Muster besteht. Angesichts des
starken Riickgangs des Transportaufkommens
und des damit einhergehenden Frachtenver-
falls tendiert die Investitionsneigung bei deut-
schen Binnenschifffahrtsunternehmen gegen
Null: begonnene Investitionen werden zu Ende
gefiihrt, bereits geplante und neue Investiti-
onen, fiir die die Férderung aus dem Moder-
nisierungsprogramm in Frage kdmen, werden
zurlickgestellt oder ganzlich gestrichen.

Das Modernisierungsprogramm hat angesichts
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der derzeitigen Situation im Gewerbe den
handwerklichen Fehler, dass es die Investoren
nicht vom Kapaitaldienst befreit, sondern nur
dazu beitragen soll, dass die Banken bereit-
williger Kredite zur Verfiigung stellen, fir die
Zinsen gezahlt und die getilgt werden miissen.
Die Ausgangssituation des Programms war sei-
nerzeit die Uberlegung, dass die Schifffahrtsun-
ternehmen investieren wollen, die Banken sich
allerdings zieren, ihnen die entsprechenden
Kredite zur Verfligung zu stellen.

Doch diese Ausgangsiiberlegungen sind tber-
holt. Angesichts der wirtschaftlich schlechten
Situation und der wenig giinstigen Progno-
sen konnen die potenziellen Investoren nicht
abschatzten, ob und wie sie die Zins- und Til-
gungszahlungen erwirtschaften kdnnen. Trotz
der Tatsache und der Erkenntnis im Binnen-
schifffahrtsgewerbe, dass (Modernisierungs-)
Investitionen fiir die Zukunftssicherung des
Verkehrstragers in Deutschland im Prinzip
zwingend notwendig sind, unterbleiben - zu-
mindest vorerst — diese Investitionen.

Banken miissen mitspielen

Auch ein weiterer Punkt ist zu beriicksichtigen.
Sollte es einen Schifffahrtsunternehmer geben,
der in der derzeitigen Situation investiert und
die Méglichkeiten des Modernisierungspro-
gramms in Anspruch nehmen will, dann muss er
die Reaktion des Dritten im Bunde, ndmlich des
Kreditinstitutes, berlicksichtigen. Trotz Staats-
garantie werden die Banken nach den bisher
bekannt gewordenen Vorstellungen aus dem
Arbeitskreis ein groBes Risiko tragen. Bei Ausfal-
len kann sich die Bank nicht am Bund schadlos
halten. Auch wenn es sich um durchgeleitete
Kredite der KfW handelt, steht die Hausbank
mit in der Haftung. Bei der gegenwartigen Si-
tuation auf dem Binnenschifffahrtsmarkt wird
sich eine Bank aus nachvollziehbaren Griinden
auBerst schwer tun, entsprechende Kredite zu
vergeben bzw. durchzuleiten. Und zur Kredit-
vergabe bzw. —durchleitung kann keine Bank
gezwungen werden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden,
dass es in absehbarer Zeit in der deutschen
Binnenschifffahrt keinen Bedarf an Mitteln aus
dem Modernisierungsprogramm geben wird.
Auch wenn es haushaltstechnisch nicht ganz
unproblematisch ist, sollten die Mittel von
jahrlich 2 Mio. Euro schnellstens sinnvoll fir
andere Zwecke im Gewerbe eingesetzt wer-
den. Angesagt sind jetzt u.a. Kriseninterven-
tionsmalBnahmen fiir notleidende deutsche
Binnenschiffahrtsunternehmen z.B. in Form
von Liquiditdtshilfen, fir die allerdings 2 Mio.
Euro wohl eher der beriihmte Tropfen auf dem
heiBen Stein sind. [ |
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Auf der 105. Generalversammlung der Schweizerischen Vereinigung fiir Schifffahrt und
Hafenwirtschaft ernannten die Mitglieder Rudolf Feierabend zum Ehrenprasidenten

In der Schweiz gilt die Rheinschifffahrt
als umweltfreundlichster Verkehrstrager

Von John C. Albrecht

Die Schweizerische Vereinigung fiir Schiff-
fahrt und Hafenwirtschaft (SVS) wird jetzt
von Ralph Lewin présidiert. Der auf der 105.
Generalversammlung vom 22, April 2009 in
Basel gewahlte Lewin ersetzt den bisherigen
Prasidenten Rudolf Feierabend, der seit 2003
im Amt war. In Anerkennung seiner Ver-
dienste um die SVS und die schweizerische
Rheinschifffahrtist er zum Ehrenprasidenten
ernannt worden. Jens Lundsgaard Hansen,
Vizedirektor des BAV (Eidgenossisches Bun-
desamt fiir Verkehr) hielt das Gastreferat.

Neu in der SVS-Geschéftsleitung sind Reto
Diirler, Direktor des Schweizerischen Seeschiff-
fahrtsamtes, Christian Baumann, Vizedirektor
der Schweizerischen Rheinhafen und Rick van
Westenbrugge, Reederei Fluvia AG . Die ibrigen
Mitglieder wurden fiir eine dreijéhrige Amtsperi-
ode bestatigt. ,Die Rheinschifffahrt und schwei-
zerischen Hafenanlagen funktionieren so gut,
dass es keinen dringenden Handlungsbedarf
zum Eingreifen des eidgendssischen Gesetzge-
bers in deren Belange bedarf. , - Dies war die
Schlussfolgerung von Jens Lundsgaard Hansen,
Vizedirektor des BAV (Eidgendssisches Bundes-
amt fiir Verkehr) anlasslich seines Gastreferates
an der 105. SVS Generalversammlung. Einzel-
heiten dieses Berichts {iber die schweizerische
Schifffahrt, ein wesentliches Element in der Ge-
staltung der zukiinftigen Schifffahrtpolitik der
Eidgenossenschaft, stehen noch aus und kon-
nen vorlaufig nicht bekannte gegeben werden.
Die Politik wie immer, ist eine Gratwanderung
zwischen Wunsch und Machbarkeit. Grund-
satzlich wird die Schlussfassung des Berichts,
wie in der Schweiz (blich, auf dem bisherigen
pragmatischen Weg bleiben. Es besteht in der
Eidgenossenschaft grofRes Einvernehmen Gber
die Bedeutung des Verkehrstragers Schifffahrt.
Im Gegensatz zur StraBe oder Schiene sind hier
Kapazitdtsreserven verfligbar. Der Bund wird,
wie schon frither bei der Finanzierung von In-
frastrukturen, etwa der Schleuse Kembs, Sub-
ventionen auszahlen. Denkbar sind ebenfalls
Bundeshilfen flir EU-Forschungsprogramme
oder Gewdhrung von Biirgschaftskrediten, wie
bei den Seeschiffen, auch fiir Binnenschiffe. Die
Eidgenossenschaft wird ihren finanziellen Ein-
satz flr die Rheinschifffahrt nicht einschrénken,
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sondern eher noch férdern. Auch die Bedeutung
der Schweizer Rheinhafen ist unbestritten. Je-
doch ist nicht geklért ob diese als Hafen von
nationaler Bedeutung, wie Flughdfen, klassi-
fiziert werden sollen. Das Giiterverlagerungs-
gesetz sieht Finanzhilfen bei den Terminals vor.
Die Zusammenarbeit mit den Rheinhéfen am
Dreilandereck, dem franzdsischen Mulhouse-
Rhin und dem deutschen Weil am Rhein, soll
weiter ausgebaut werden.

Zur Entwicklung der schweizerischen Rhein-
schifffahrt und den Hafen in Basel dusserte sich
der abtretende Prasident Rudolf Feierabend. Er
zeichnete ein eher bedenkliches Bild der Wirt-
schaftslage, welcher sich auch Rheinschifffahrt
und Hafen nicht entziehen konnen. Weltweit sind
in den vergangenen Monaten die Giiterstrome
richtig zusammengebrochen. Zahlreiche Con-
tainer-Seeschiffe sind aufgrund der dramatisch

abgeschwachten Nachfrage aus dem Verkehr
gezogen worden und entsprechend sind auch
die Frachtraten sehr rlicklaufig. Im ersten Quartal
2009 konnten die Schweizerischen Rheinhafen
zwar nochmals einen Zuwachs melden. Dies aber
ist ausschlieBlich auf den Bereich der flissigen
Brenn- und Treibstoffe zurlickzufiihren. Ein
Bereich der in den letzten Jahren mit jahrlich
zweistelligen Zuwachsraten trumpfen konnte,
der Containerumschlag hingegen hat sich im
Mérz zum dritten Mal in Folge reduziert - um
ganze 13,5%. Die Rheinschifffahrt wird heute als
umweltvertraglicher, um nicht zu sagen freund-
lichster Verkehrstrager wahrgenommen. Lang-
sam wird dies von einer breiten Offentlichkeit
und der Politik verstanden. Die SVS erwartet,
dass die Schweizerischen Rheinhafen sich auch
in Zukunft firr die Belange der Hafenfirmen tat-
kréftig einsetzen. |

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)
Tel-MNr.: +48 . 4105 TT0 28 .0
(24 Stunden ! Rufwaitedailung)
Fom-MNr.: +39 - 4105 - 770 28 - 22
[Geschifsiihnung)

Fax-Nr.: +49 - 4105 - 770 28 - 23
{Batriat)

Fax-Nr.: #49 - 4105 - 770 28 - 24
{Schadan)

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

Von ihren Biiros 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 Mltarbeitern 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 Gdter 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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Die Ermittlung von ﬁberkapazitéiten in der Binnenschifffahrt. ,,Kapazitat im Sinne
von Leistungsvermodgen wird nur durch technische und institutionelle Determinanten
bestimmt”. Anmerkungen von Schifffahrt-online Autor Dr. Hermann Blankmann

Die exakte GréBe von Uberkapazititen
vermag niemand genau zu benennen

In der aktuellen Krisendiskussion in der
Binnenschifffahrt spielen die Uberkapazi-
titen eine groBe Rolle. Uberkapazititen sind
zweifelsohne vorhanden, doch im Prinzip
vermag niemand exakt die genaue Grof3e
zu benennen, die wichtig ist, wenn konkrete
MaBnahmen fiir die Beseitigung der Uberka-
pazitdten ergriffen werden.

Das Problem liegt zundchst einmal in der Ab-
grenzung des Begriffes ,Kapazitat”. Basis fir die
Berechnung der Uberkapazitit ist die Ermittlung
der Kapazitat. Letztere ldsst sich zundchst allge-
mein als das Leistungsvermdgen einer Faktor-
kombination in einer Zeiteinheit erklaren. Als
Faktorkombination wird das Zusammenwirken
der Produktionsfaktoren verstanden, bezogen
auf das Binnenschiff also die Kombination des
Faktors Arbeit — sowohl in Form der ausfiih-
renden als auch der leitenden menschlichen
Arbeit - mit dem Betriebsmittel ,Schiff” und
den Werkstoffen wie z. B. dem Gasol. Das Lei-
stungsvermdgen wird sowohl von der Qualitat
als auch der Quantitat der Produktionsfaktoren
in einer Faktorkombination bestimmt. Es ist z.B.
einleuchtend, dass - um ein anschauliches Bei-
spiel aus der Vergangenheit zu wéhlen - die
Motorisierung eines Schleppkahns als qualitative
Verbesserung zu einer Steigerung des Leistungs-
vermdgens fiihrt, ohne dass die quantitative
Dimension gedndert wurde. Da eine Leistungs-
erstellung nicht zeitpunktbezogen mdglich ist,
ist der Faktor Zeit unabdingbar.

Technische Maximalkapazitat

In der betriebswirtschaftlichen Literatur wird
mit unterschiedlichen Kapazitatsbegriffen gear-
beitet. Unter Kapazitdt kann zunéchst die tech-
nische Maximalkapazitat verstanden werden, die
das Leistungsvermdgen einer Faktorkombina-
tion in quantitativer und qualitativer Hinsicht
aufgrund der technischen Daten maximal in ei-
ner Zeiteinheit erzielen kann. Diese Abgrenzung
ist problematisch, da sich bei einer gegebenen
Faktorkombination die Maximalkapazitat meist
in Abhdngigkeit mit der gewahlten Zeiteinheit
andert. Mit der Verldngerung des Zeitintervalls
verringert sich - relativ gesehen — das maximal zu
erzielende Leistungsvermdgen, denn technisch,
teils rechtlich vorgegebene und notwendige In-

14 Schifffahrt-online / Fachzeitschrift fiir Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

spektionen und Wartungsarbeiten, Werftaufent-
halte und SUK-Untersuchungen verkiirzen die
reinen Nutzungszeiten. Ein Schiff kann zwar pro-
blemlos 24 Stunden ununterbrochen ,arbeiten”
und damit eine maximale Leistung abgeben,
doch die aufgefiihrten Gegebenheiten lassen
es normalerweise nicht zu, dass ein Schiff rund
um die Uhr an 365 Tagen im Jahr diese maximale
Leistung erbringt.

Je groBRer der betrachtete Zeitraum gewdhlt wird,
desto starker nahert sich die Maximalkapazitat
einer technischen Normalkapazitat, die neben
den technisch vorgegebenen Unterbrechungs-
zeiten auch die unvorhergesehenen, aber auf-
grund von Erfahrungswerten zu erwartenden
technischen Stérungen und Ausfallzeiten sowie
die nicht volle Ausnutzungszeit des Faktors Ar-
beit beriicksichtigen.

Die Normalkapazitat wird weiter eingeschrankt
durch institutionelle Vorschriften, die den Ein-
satz des Schiffes beschrénken. Dazu gehdren z.B.
begrenzte Schleusenzeiten im westdeutschen
Kanalgebiet, Geschwindigkeitsbegrenzungen
sowie Arbeits- und Sozialvorschriften. Dieses
von technischen und institutionellen Determi-
nanten vorgegebene Leistungsvermdgen soll
als reale Kapazitdt bezeichnet werden und ist
linear abhangig von der Zeit, d.h,, relativ gese-
hen bleibt die reale Kapazitét konstant. Sie ist bei
einer gegebenen Faktorkombination fir ein Bin-
nenschifffahrtsunternehmen bei einer langerfri-
stigen Planung ein Datum. Kurzfristig kann unter
Einhaltung der institutionellen Vorschriften die
Maximalkapazitdt angestrebt werden.

Reale Kapazitat

Die reale Kapazitat wird den Unternehmen bei
einer gegebenen Faktorkombination von auBen
als Obergrenze der Kapazitdtsausnutzung vorge-
geben. Ob diese realisiert wird, hangt vom jewei-
ligen Unternehmer ab, denn es bleibt ihm vor-
behalten, sich den ihm optimal erscheinenden
Ausnutzungsgrad zu wahlen, schlieflich sollte
er im wesentlichen die wirtschaftliche Leistung
anstreben. Der unter wirtschaftlichen Aspekten
angestrebte Auslastungsgrad wird meist als opti-
male Kapazitat bezeichnet, haufig wird Kapazitat
ausschlieBlich in diesem wirtschaftlichen Sinne
verstanden.

Doch der Begriff ist irrefiihrend, denn die Ka-
pazitdt im Sinne von Leistungsvermdgen wird
nur durch technische und institutionelle Deter-
minanten bestimmt. Bei der sogenannten opti-
malen Kapazitat handelt es sich um einen Kapa-
zitdtsausnutzungsgrad. Daneben wird optimale
Kapazitdt auch im Sinne einer optimalen Kapa-
zitatsdimensionierung verstanden, die in einem
engen funktionalen Zusammenhang mit dem
optimalen Kapazitatsausnutzungsgrad steht.

In der Praxis ist die Fixierung des optimalen
Ausnutzungsgrades nicht problemlos. Er wird
meist auf die Produktion im optimalen Kosten-
punkt festgelegt. Firr einen Unternehmer ist in
der Regel dieser optimale Kostenpunkt nicht
so sehr erstrebenswert, sondern der maximale
Nutzenpunkt, der meist einer etwas héheren
Kapazitdtsausnutzung entspricht und in dem
sich der groBte Gewinn realisieren Iasst.

Auslastungsgrad

Anderungen der Kapazitat im Sinne eines Ausla-
stungsgrades miissen nicht unbedingt mit An-
derungen der technischen Kapazitat, also der
Anderung der quantitativen und/oder qualita-
tiven Zusammensetzung der Faktorkombination,
einhergehen. Im Rahmen einer gegebenen Fak-
torkombination kénnen Kapazitatsanderungen
durch eine Variation der angestrebten Kapazi-
tatsauslastung erreicht werden. Diese Kapazitats-
anderungen sind in gewissen Grenzen maglich,
die von der realen Kapazitat, kurzfristig von der
Maximalkapazitdt unter Beachtung der institu-
tionellen Vorschriften, begrenzt werden. Sollen
Kapazitdten oberhalb dieser Grenze angestrebt
werden, ist eine Verdnderung der Kapazitatsdi-
mensionierung, also die quantitative oder/und
qualitative Veranderung einer oder mehrerer
Produktionsfaktoren in einer Faktorkombination,
notwendig. Im Rahmen dieser technischen Ka-
pazitat wird erneut eine bestimmte Auslastung
angestrebt. Auch wenn der Auslastungsgrad
mit dem vorigen identisch ist, bewegt sich das
angestrebte Leistungsvermdgen auf einem ho-
heren Niveau.

Als Zwischenergebnis Isst sich an dieser Stelle
festhalten, dass Kapazitdt als Leistungsvermo-
gen einer Faktorkombination von technischen
und institutionellen Determinanten bestimmt
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wird. Da aber die Kapazitat hier als Bezugsgro-
Re fir die Beschreibung der Uberkapazitit als
einem wirtschaftlichen und nicht einem tech-
nischen Problem dient - um den nachfolgenden
Ausfiihrungen etwas vorzugreifen -, muss der
Begriff ,Kapazitat” eine wirtschaftliche Dimen-
sion erhalten, um die Begriffe ,Kapazitat” und
,Uberkapazitit" quasi gleichnamig zu machen.

Wirtschaftlich orientierte
Kapazitatsdefinition

Kapazitdt soll deshalb fiir unsere Zwecke all-
gemein verstanden werden als die bei einer
gegebenen Faktorkombination aufgrund einer
Unternehmerentscheidung in einer Zeiteinheit
angestrebte Leistung, die sich in dem ange-
strebten Angebot ausdriickt.

Auch wenn die Unternehmerentscheidung von
einer Vielzahl von Einflussfaktoren abhangig ist,
kann aufgrund des Kostenverlaufs, transkribiert
in die unterschiedlichen Kostenkurven wie die
der Gesamt-, Grenz- und Durchschnittskosten,
in Anhdngigkeit vom Ausnutzungsgrad der
gegebenen Faktorkombination in Form des
einsatzbereiten Schiffes und der sich daraus
angestrebten Leistung von einer relativ festen
Relation zwischen der angestrebten Leistung
und dem Leistungsvermdgen der gegebenen
Faktorkombination im Zeitablauf ausgegangen
werden. Die Festsetzung des angestrebten An-
gebotes erfolgt aufgrund der gegebenen Fak-
torkombination und nicht in Hinblick auf die
Nachfrage. Die Beriicksichtigung der Nachfrage
auBert sich in einer entsprechenden qualitativen
und/oder quantitativen Anpassung der Faktor-
kombination, aufgrund der die Festlegung des

Schiffsverkehr auf dem Rhein bei Diisseldorf.
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angestrebten Angebotes erfolgt. Neben dem
angestrebten Angebot bei einer gegebenen
Faktorkombination ist als weitere GroRe fir die
Bestimmung der Uberkapazitat die marktma-
Bige Nachfrage von Bedeutung. Diese Nachfrage
entspricht dem benétigten Angebot. Die Uber-
kapazitat stellt die der positiven Differenz zwi-
schen dem angestrebten und dem benétigten
Angebot entsprechende Kapazitat dar.

MarktmaBige Nachfrage

Die Beschrankung auf die marktmaBige Nach-
frage erfolgt, um auch die aufgrund einer kiinst-
lichen Nachfrage - z.B. durch Abnahmegarantien
bei Garantiepreisen, wie sie auf dem Agrarmarkt
bekannt sind - bestehende Problematik zu er-
fassen. In diesem Fall kann diese Nachfrage dem
angestrebten Angebot entsprechen, so dass for-
mal keine Uberkapazitit zu verzeichnen ist, doch
das eigentliche wirtschaftliche Problem ist nicht
beseitigt, sondern nur von der Angebotsseite auf
die Nachfrageseite verlagert worden ist. Man
denke nur an die friiheren ,Butterberge” und
+Milchseen” in Europa. Die Form der kiinstliche
Nachfrage ist allerdings flir den Binnenschiff-
fahrtsmarkt als eine unrealistische Nachfrage-
form einzuschétzen. Die angefiihrte Bedeutung
der Wahl des wirtschaftlich orientierten Kapa-
zitatsbegriffs — und nicht des technisch orien-
tierten Kapazitatsbegriffs - als Bezugsbasis fiir
die Bestimmung von Uberkapazititen in Hinblick
auf die sich daraus ergebenden wirtschaftspoli-
tischen MaBnahmen soll kurz an einem Beispiel
erldutert werden. Das Leistungsvermdgen einer
Faktorkombination in Form des einsatzbereiten
Schiffes - die oben vorgenommenen Unter-
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scheidungen des Leistungsvermdgens sollen
hier unberiicksichtigt bleiben, da sie fiir das Bei-
spiel unmaBgeblich sind - betrdgt 100.000 tkm
in einer Zeiteinheit. Aufgrund der Entscheidung
des Binnenschifffahrtsunternehmers werden mit
dem Schiff nur 50.000 tkm in der Zeiteinheit an-
gestrebt. Die Nachfrage betrdgt 50.000 tkm. In
dieser Situation besteht aufgrund der wirtschaft-
lich orientierten Fassung des Begriffes ,Kapa-
zitat" keine Uberkapazitat. Wird die technisch
orientierte Begriffsfassung als BezugsgrofBe
gewihlt, ergibt sich eine Uberkapazitét, die der
Faktorkombination fir ein Angebot von 50.000
tkm entspricht.

In einem anderen Fall wird bei einer gegebenen
Faktorkombination mit einem Leistungsvermé-
gen von 100.000 tkm in einer Zeiteinheit und
einer Nachfrage von 50.000 tkm eine Leistung
von 70.000 tkm angestrebt. Auf Basis des wirt-
schaftlich orientierten Kapazitatsbegriffes be-
tragt die Uberkapazitat 20.000 tkm, bei einem
technisch orientierten Kapazitatsbegriff betragt
die Uberkapazitit unverandert 50.000 tkm.

Ansatzpunkt fiir
Uberkapazititsbeseitigung

Marktwirksam” wird allerdings nur die Uberka-
pazitdt im hier verstandenen Sinne, d.h., deren
Bezugsbasis die wirtschaftlich orientierte Ka-
pazitit ist. Nur diese Uberkapazitit ist Ansatz-
punkt flir entsprechende Manahmen. Wird die
aufgrund der technisch orientierten Kapazitat
ermittelte Uberkapazitit beseitigt, ergibt sich
eine Engpasssituation. Nicht jede ungenutzte,
Jbrachliegende” Faktorkombination bzw. nicht
jeder ungenutzte, ,brachliegende” Teil einer
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Faktorkombination stellt also automatisch eine
Uberkapazitat dar, gleichwohl aus gesamtwirt-
schaftlicher Sicht das gréBtmdgliche Wachstum
durch ,brachliegende” Faktorkombinationen be-
eintrachtigt wird.

Uberkapazititen konnen in einzelnen abge-
schlossenen Betriebseinheiten wie z.B. flr ein
einzelnes Schiff, in einem Unternehmen wie
2.B. in einer Reederei, in Sektoren wie z.B. in der
Trockengiterschifffahrt und in Branchen wie z.B.
in der Binnenschifffahrt sowie flr eine gesamte
Volkswirtschaft, eine supranationale Gemein-
schaft wie die EU und die gesamte Weltwirt-
schaft registriert werden.

Eine Uberkapazitit in einem einzelnen Bin-
nenschifffahrtsunternehmen kann nicht An-
satzpunkt fir eine Giberkapazitatsbeseitigende
MaBnahme sein, denn Engpésse bei anderen
Binnenschifffahrtsunternehmen kénnen insge-
samt die einzelunternehmerische Uberkapazi-
tat kompensieren oder gar (iberkompensieren.
Uberkapazitatsbeseitigende MaBnahmen kom-

men allenfalls dann in Frage, wenn eine Uber-
kapazitat als positiver Saldo der Summe einzel-
unternehmerischen Uberkapazititen und der
Summe einzelunternehmerischer Engpasse von
Unternehmen einer operational abgegrenzten
Branche in einem operational abgegrenzten
Markt besteht, wie es sich wissenschaftlich for-
mulieren lasst.

Soist es z.B. wenig sinnvoll, von einer Uberkapa-
zitat in der Binnenschiffahrt generell zu sprechen,
da zumindest zwischen der Trockengiiterschiff-
fahrt und der Tankschifffahrt unterschieden wer-
den muss. In diesen beiden Bereichen lassen
sich gegebenenfalls weitere Aus- bzw. Abgren-
zungen vornehmen, so z.B. unter dem Gesichts-
punkt der Groe oder Ausstattung der Schiffe,
d.h. der Qualitat und Quantitat des Produktions-
faktors ,Schiff. Eine Beseitigung von Kapazi-
taten in der Tankschifffahrt wiirde die Dimension
der Uberkapazitit in der Trockengiiterschifffahrt
nicht verandern. Dariiber hinaus ist es wenig
sinnvoll, die Eingrenzung der Uberkapazitit auf
die deutsche Binnenschifffahrt zu beschranken.
Hier muss jeweils der Gesamtmarkt beriicksich-

tigt werden, auf dem die unterschiedlichen na-
tionalen Flotten konkurrieren.

Fazit
Die Uberlegungen haben gezeigt, wie schwierig
und komplex es ist, auf dem Binnenschiffahrts-
markt Uberkapazititen konkret zu ermitteln.
Sehr aufwandig ist es zundchst einmal, die wirt-
schaftlich orientierte Kapazitat in Form des an-
gestrebten Angebotes zu bestimmen. Hier muss
im Prinzip jedes Binnenschiffahrtsunternehmen
befragt werden, wobei man in der Praxis feststel-
len wird, dass die Unternehmer das Leistungs-
vermdgen und das angestrebte Angebot in ei-
ner Zeiteinheit ausgedriicktin Tonnenkilometer
nicht benennen kdnnen, sondern nur auf die
vorhandene Tonnage verweisen. Ein weiteres
Problem ist die marktma&Bige Nachfrage als das
bendtigte Angebot. Die Nachfrage ist nicht kon-
stant und als abgeleitete Nachfrage stark von der
wirtschaftlichen Entwicklung abhangig. Somit ist
die Ermittlung der Uberkapazititen ein aufwén-
diges Unterfangen, aber durchaus machbar.

|

licbe €ltern,

Schifferkinderheim
Mannheim-Almenhof
Luisen-Stephanien-Stiftung

Karl-Blind-StraRe 4 - 68199 Mannheim
Telefon 0152/02647219 - Fax 0621/8 28 37 87

suchen Sie fUr lhre Kinder eine geeignete

Unterbringung wahrend der Schulzeit? Dann sind Sie bei uns richtig!

Wir sind ein Schiffer- und Schaustellerkinderheim der Luisen-Stephanien-Stiftung

in Mannheim-Almenhof. Zur Zeit wohnen bei uns 12 Kinder und Jugendliche in €inzel-
und Doppelzimmern. Wir bieten Betreuung in allen alltdglich Bereichen, z.B. Schule,
Freizeitgestaltung, wichtige Termine etc., bei Bedarf auch am Wochenende.

Zur Gewdhrleistung aller Aufgaben stehen lhnen und lhren Kindern vier Fachkréfte
zur Verfigung. Wir freuen uns lhre Kinder in der letzten €inrichtung dieser Art begrifRen

zu durfen.

Wenn Sie In Interesse
an ein paar
Schnuppertagen haben,
kommen Sie einfach
mit lhrem Kind vorbei.

€-Mail: LS-H@t-online.de
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Im Vorfeld der Europawahl berichten die ARD-Aus-
landsreporter Uber Fliisse, die verbinden und trennen

,Reisen auf Europas Flussen*

bis 3.6. im SWR-Fernsehen

375 Millionen wahlberechtigte Biirger der
27 Lander der Europdischen Union (EU) wer-
den zwischen dem 4. und dem 7. Juni 2009
das neue europdische Parlament wahlen.
Im Vorfeld dieses politischen GroBereig-
nisses besucht der ,Auslandsreporter” Eu-
ropder entlang alter Grenz- und Konflikt-
linien. Fliisse verbinden und trennen, die
Menschen an den Ufern sind sich nah und
doch oft fremd. Hat das Europa der EU sie
einander ndhergebracht oder Unterschiede
deutlicher gemacht? In fiinf Reportagen
fragt der ,Auslandsreporter” vom 6. Mai
bis zum 3. Juni jeden Mittwoch von 22.30
bis 23.00 Uhr im SWR Fernsehen nach dem
Verhéltnis der Menschen an bedeutenden
europdischen Fliissen zum politischen und
zum gefiihlten Europa.

Ein Beitrag tiber die Moldau wurde bereits am
6.5, wenige Tage vor dem Erscheinen der Prin-
tausgabe von Schifffahrt online gesendet. Die
weiteren Termine:

Auslandsreporter. Reisen auf Europas Fliis-
sen: Duoro - Mittwoch, 13. Mai, von 22.30 bis
23.00 Uhr im SWR Fernsehen

Auslandsreporter. Reisen auf Europas Fliis-
sen: Rhein - Mittwoch, 20. Mai, von 22.30 bis
23.00 Uhr im SWR Fernsehen

Das Europa der Waren: Ol aus Rotterdam, Autos
aus Montbéliard, Mais und Weizen von Frank-
reichs GroBbauern - die Fluss-Schiffer zwischen
den Niederlanden, Deutschland und Frankreich
konnen ein Lied singen von Segen und Fluch
der Wirtschaftsgemeinschaft.

,Der Rhein ist der Fluss, von dem alle Welt re-
det und den niemand studiert, den alle Welt
besucht und niemand kennt”, schrieb Victor
Hugo 1845. Rheinromantik, Rheinwein, der Erb-
feind gegeniiber und die Loreley oben driiber
- das sind die historischen Klischees. Doch in
Wahrheit stand der Rhein schon zu rémischen
Zeiten fiir das Europa der Waren und erfillt
diese Funktion als eine der wichtigsten Was-
serstraBen der Welt heute mehr denn je. Hier
lassen sich auch die Folgen der Finanzkrise auf
die Europaische Union ablesen.

Der ,Auslandsreporter” begleitet Tanker- und
Container-Schiffe von Rotterdam, dem groten

Nr.4/2009 Mai 2009

Seehafen Europas, rheinaufwarts nach Duis-
burg, dem gréBten Binnenhafen der Welt. Die
Reedereien haben einen Liniendienst einge-
richtet, um Erdol, Kohle und Eisenerz taglich
in der EU verteilen zu kdnnen als Rohstoffe fur
Chemiewerke und Stahlhiitten. Diese Rohstoffe
waren die Urzelle der Europaischen Union, 1952
gegriindet als ,Europadische Gemeinschaft fiir
Kohle und Stahl” (EGKS oder Montanunion).
Griindungsmitglieder waren die drei Rheinan-
lieger Deutschland, Frankreich und die Nieder-
lande, dazu Belgien, Luxemburg und Italien.
Uber tausend Kapitine sind heute auf dem
Rhein unterwegs, die Europa taglich befahren
und erleben - vom Kommandanten des grof3en
Tankers bis zum Partikulier, der den ,Auslandsre-
porter” zum Europa-Parlament nach Straburg
schippert. Sie erzdhlen aus ihrem europdischen
Arbeitsleben, vom Auf und Ab der Konjunktur,
von der Konkurrenz, die auf Stralle und Schiene
durchs Rheintal lauft, die sie taglich vor Augen
haben und ihnen das Leben schwer macht. Ein
Film von Ulli Neuhoff.

Auslandsreporter. Reisen auf Europas Fliis-
sen: Oder-NeiBle - Mittwoch, 27. Mai, von
22.30 bis 23.00 Uhr im SWR Fernsehen

Das Europa der Verséhnung: Kaum ein Grenz-
fluss hat so deutliche Spuren im Geschichtsge-
déchtnis der Menschen hinterlassen - bei Polen
wie bei Deutschen. Das anderte sich erst mit
der Wiedervereinigung und noch einmal mit
der Aufnahme Polens in die Europdische Union.
Polen schaffen heute Arbeitsplatze fiir Deut-
sche und ein ehemaliges Schmugglerparadies
hinter dem eisernen Vorhang beherbergt ein
deutsch-polnisches Gymnasium. Ein Film von
Jérg Armbruster und Stefan Maier.

Auslandsreporter. Reisen auf Europas Fliis-
sen: Donau - Mittwoch, 3. Juni, von 22.30 bis
23.00 Uhr im SWR Fernsehen

Das Europa der Nationalismen: Osterreich, Slo-
wakei, Ungarn, Rumanien, Bulgarien - kein an-
derer Fluss verbindet so viele Lander der Euro-
paischen Union und so viele Klischees (iber die
Nachbarn am anderen Ufer. Viel Stoff fiir wahre
Geschichten und etwas Seemannsgarn aus dem
Munde eines echten Donaukapitans von der
Kreuzfahrtflotte. Ein Film von Inge Bell. u
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Kiihne-Stiftung férdert
»Logistiknetze” - TU Berlin

Kihne fordert
Professur

Die im schweizerischen Schindellegi an-
sassige Kiithne-Stiftung, die bereits eine
Reihe von Lehrstiihlen und Instituten

an staatlichen und privaten Universi-
tdten finanziert, hat ihre erfolgreiche

Zusammenarbeit mit der Technischen

Universitat Berlin jetzt auf die Forde-
rung einer neueingerichteten Professur
ausgedehnt.

Die Professur geht aus dem seit 2005 von

der Kiihne-Stiftung unterstiitzten ,Kompe-
tenzzentrum Internationale Logistiknetze”
an der TU Berlin hervor und wird von Prof.
Dr. Carl Marcus Wallenburg geleitet. Mit der
Einrichtung der Professur soll die Forschung

der TU Berlin im Bereich Internationaler Lo-
gistiknetzwerke ausgeweitet und das ent-
sprechende Aus- und Weiterbildungsange-
bot verstarkt werden.

Im Fokus der Professur stehen Fragestel-
lungen der Internationalisierung von Wert-
schopfungsnetzwerken, Kooperationsnetz-
werke von Logistikunternehmen sowie

Sicherheit in Supply Chains. Sie erganzt die
von der Kiihne-Stiftung zum Teil schon seit
vielen Jahren unterhaltenen Lehrstiihle an

der Eidgendssischen Technischen Hoch-
schule (ETH) Ziirich, der Kithne School of
Logistics and Management an der Tech-
nischen Universitat Hamburg-Harburg, der
WHU - Otto Beisheim School of Manage-
ment, Vallendar und der Tongji-Universitét,
Shanghai.

Inhaber der Professur in Berlin ist Prof. Dr.
Carl Marcus Wallenburg (35). Vor seiner Be-
rufung durch die Fakultat fir Wirtschaft und

Management der Technischen Universitat
Berlin war er seit 2004 Geschéftsfiihrer des
Kihne-Zentrums fiir Logistikmanagement
an der WHU - Otto Beisheim School of Ma-
nagement und wissenschaftlicher Assistent
am Institut fiir Management und Controlling

von Prof. Jirgen Weber in Vallendar. Wéh-
rend seiner Tatigkeit an der WHU war Prof.
Wallenburg zugleich Gastwissenschaftler an

der renommierten Ohio State University in

den USA. Im Jahr 2004 erhielt der promo-
vierte Diplom-Wirtschaftsingenieur den

Deutschen Wissenschaftspreis Logistik der
Bundesvereinigung Logistik (BVL).

Weitere Informationen zur neuen Professur
im Internet unter www.ilnet.tu-berlin.de; zur
Kiihne-Stiftung unter www.kuehne-stiftung.
org |

17



BINNENSCHIFFFAHRT

Um 1900 wurden die Fahrgaste der heutigen Bonner
Personenschifffahrt noch mit dem Nachen befordert

BPS: Vor 80 Jahren Start
mit ersten Motorfahren

Von Jennifer Held

Am 28. Juni feiert die Bonner Personen
Schifffahrt (BPS) ihr 80-jdhriges Bestehen
mit einer besonderen Jubildumsfeier auf
ihren Schiffen. Auch eine Jubildumszeitung
soll schon Ende Mai erscheinen undin allen
Agenturen, Ticket-Verkaufsstellen und auf
den Schiffen ausliegen.

Die Geschichte der BPS beginnt eigentlich
vor mehr als 80 Jahren. Um 1900 wurden die
Fahrgdste in Bonn teilweise noch mit Nachen
beférdert. Aber schon im Jahre 1911 hatten
einzelne Schiffseigner in Bonn einen gemein-
samen Fahrplan ausgearbeitet und sich mit ge-
genseitigem Einverstandnis dazu verpflichtet,
einen einheitlichen Tarif zu erheben. Allerdings
schlossen sich die Bonner Schiffer erst im Jah-
re 1929, auch bedingt durch den Ersten Welt-
krieg, zu einer Genossenschaft zusammen. Die
,Bonner Motorschiffahrt eGmbH" war geboren
und wurde am 25. April 1929 in das Genossen-
schaftsregister eingetragen.

,Der Name wurde ausgewahlt, weil die Mo-
torschiffe eine Besonderheit gegeniiber den
Dampfschiffen darstellten”, erzahlte der zweite
Vorsitzende der BPS Clemens Schmitz. Die Um-
benennung in die ,Bonner Personen Schifffahrt”
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erfolgte erst viele Jahre spéter.

Dass die Motorschiffe aber auch ihre Tiicken
haben, konnte der Kapitan der ,Filia Rheni I”
Heinrich Streng in den Anfangszeiten der BPS
jede Nacht aufs Neue wieder erfahren. Denn
anstatt zu schlafen verbrachte der Kapitén viele
Stunden unter Deck, um den Dieselmotor, der
einer der ersten so genannten schnell lau-
fenden Dieselmotoren war, wieder in Gang zu
bekommen. Diese im Schifferjargon genannten
+Hollenmotoren” zeichneten sich durch eine
besonders hohe Reparaturanfalligkeit aus. Je-
den Morgen besuchte die gesamte Mannschaft
deshalb die Messe in der Bonner Stiftskirche,
um fiir einen guten Arbeitstag ohne Motoraus-
falle zu bitten.

Der Zweite Weltkrieg bereitete der Personen-
schifffahrt ein Ende. Viele Schiffer wurden
zum Einsatz an der Front eingezogen. In den
spateren Kriegsjahren werden die Schiffe fir
Kriegszwecke eingesetzt, im Bombenhagel ver-
senkt, oder werden von den zurtickweichenden
deutschen Truppen zerstort. 1945 sind alle
Schiffe und Betriebsanlagen der BPS zerstort.
Nach dem Krieg beginnen die Bergungsar-
beiten der versenkten Schiffe. Aber schon fiinf
Jahre spéter lauft der erste Neubau der BPS die
»MS Martha” von der Schiffswerft in Oberkassel

WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

Clemens Schmitz (hinten), Petra Gottschlich
(v.I), Andrea Vogel und Gabi Wagner von
der Bonner Personen Schifffahrt sind froh
Uber die neue Agentur am Rhein

aus. ,Der starke Wille der Schiffer verhalf der
BPS zum Wiederaufbau”, berichtete Schmitz.
Bis 1954 kommen neben kleineren Schiffen wie
der ,Beethoven” auch die groBeren Schiffe wie
die ,Stadt Bonn” und die ,Filia Rheni” vdllig mo-
dernisiert zum Einsatz. Mittlerweile umfasst die
Flotte der BPS wieder zwélf Schiffe, auf denen
jeweils 150 bis 500 Personen Platz finden.
Heute unterhalt die BPS eine der modernsten
Flotten auf dem Rhein. In den 1960er Jahren
kam ein Schiffstyp mit grordumigen Salons
und schonen Sonnendecks auf. Parallel dazu
weitete die BPS ihr Gastronomieangebot im-
mer weiter aus. Denn wahrend die Schifffahrt
friiher als Ergdnzung zu den anderen &ffent-
lichen Verkehrsmitteln die Fahrgaste fast aus-
schlieBlich von A nach B transportierte, liegt
heute das Augenmerk auf
dem Ausflugsverkehr und
den Schiffstouren mit Pro-
gramm. Die BPS ist heute
kein reiner Personenbe-
forderer mehr, sondern
ein modernes Dienst-
leistungsunternehmen
mit einem vielfdltigen
Angebot an Schiffstou-
ren, Partys an Deck und
Ausfllgen fiir die ganze
Familie. [ |

Die ,Wappen von Bonn“
wird in diesem Jahr zum
letzten Mal fir die Bon-
ner Personen Schifffahrt
fahren. Im nédchsten Jahr
wird sie gegen die neue
»Rheinprinzessin“ ersetzt.
Fotos (2): Jennifer Held
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Mit dem Umsatz der KoéIn-Diisseldorfer Rheinschifffahrt AG (KD) von 24,2 Millionen
Euro im vergangenen Jahr 2008 zeigte sich der KD-Vorstand zufrieden

Die Koln-Dusseldorfer hofft auf noch
mehr Fahrgaste in der laufenden Saison

Von Jennifer Held

Mit dem Umsatz der KoIn-Diisseldorfer
Rheinschifffahrt AG (KD) von 24,2 Millionen
Euro im vergangenen Jahr 2008 zeigte sich
der Vorstand zufrieden. Denn gleich mehre-
re Faktoren hatten zu weniger Buchungen
gefiihrt und damit die gewiinschte Umsatz-
steigerung zum Vorjahr 2007 verhindert.
,Die Spritpreise sind rapide angestiegen und
mehrere Feiertage sind zusammen gefallen”, er-

lauterte KD-Vorstand Norbert Schmitz. Zudem
habe auch die FuBball-Europameisterschaft da-
zu gefihrt, dass die KD weniger Buchungen
verzeichnen konnte. ,Da war eben FuBball
kucken anstatt Schiff fahren angesagt”, fiigte
KD-Finanzvorstand Klaus Hadeler hinzu.

Mit neuen Angeboten will die KD wieder mehr
Fahrgéste anlocken. Der Trend der Deutschen
zum Urlaub im eigenen Land hélt nach Anga-
ben von Schmitz an. ,Wir wollen deshalb un-
seren Gasten einen kleinen Urlaub auf unseren
Schiffen bieten”, sagte Hadeler. Gemeinsam mit
KolInTourismus hat die KD deshalb verschiedene
Programmfahrten entwickelt. So beispielsweise
die Tour nach Kénigswinter zum Drachenfels
im Siebengebirge. Die Fahrgdste kdnnen ein
Kombinations-Ticket erwerben, welches nicht
nur die Schiffstour beinhaltet, sondern auch
den Eintritt in das ,Sea Life Aquarium” oder
eine Fahrt mit der Zahnradbahn hinauf auf den
Drachenfels. Auf der ,Nostalgie-Route” fahren
die Gaste mit dem Schaufelradschiff ,Goethe”
zwischen Koblenz und Riidesheim, und kénnen
gleichzeitig die berlihmtesten Sehenswiirdig-

Norbert Schmitz ldutete die neue Saison
der KéIn-Diisseldorfer Rheinschiffahrt AG
in Kéin ein.

keiten auf dem Rhein entdecken. Das Schaufel-
radschiff ,Goethe” hat die KD fiir eine Million
Euro von Dampf auf Diesel umriisten lassen.
+Zu diesem Vorhaben gab es natirlich Kritiker”,
gab Schmitz zu. Doch der KD-Vorstand sei mit
dem Ergebnis sehr zufrieden.

Die groBte Neuerung der vergangenen Monate
war fiir die KD aber die Griindung der Tochter-
gesellschaft KD Europe mit Sitz in Luxemburg.
Das nautische Personal, bestehend aus etwa
80 Personen der insgesamt 202 KD-Mitarbeiter,
ist jetzt zur Tochter gewechselt. Der Firmensitz
der KD an der Frankenwerft in K6ln bleibt aber
weiterhin erhalten. In Frankfurt setzt die KD
seit April diesen Jahres das Ausflugsschiff ,MS
Palladium” auf dem Main ein. Die KD bietet auf
der ,MS Palladium” keine Linienfahrten, dafiir
aber Programm- und Panoramarundfahrten
an. Letztere werden derzeit taglich angebo-
ten. Zudem will die KD alle Verkaufspavillons
in Frankfurt sanieren und auch ihr Gebaude auf
der rechten Mainseite neu gestalten.

Die KD sieht der neuen Saison trotz Wirtschafts-
krise optimistisch entgegen. ,Wir wollen mit
hoher Qualitat iberzeugen®, sagte Hadeler.
Zudem kidme immer wieder die Uberlegung
auf, auch Kreuzfahrtschiffe zu betreiben. Aber
das sei noch Zukunftsmusik. |

Die KéIn-Diisseldorfer Rheinschiffahrt AG hat ihren Firmensitz in K6In. Dies wird sich auch in Zukunft trotz der neuen Tochtergesellschaft in

Luxemburg nicht &ndern.
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Die gr6Bte Transportmesse der Welt wachst trotz der weltweiten Wirtschaftskrise
und gewinnt immer mehr Aussteller. Uber 1.750 sind es in diesem Jahr.

Binnenhafen und Binnenschiffsreedereien
auf der transport logistic in Munchen

Die transport logistic 2009 hat die Gesamt-
zahl der Aussteller der vergangenen Ver-
anstaltung 2007 iibertroffen: Die Messe
Miinchen erwartet in diesem Jahr vom 12.
bis 15. Mai liber 1.750 Unternehmen aus
mehr als 55 Landern. ,Dieses Ergebnis
sollte der Branche Mut machen. Es ist ein
positives Signal, dass trotz konjunkturellen
Abschwungs Unternehmen Flagge zeigen
und ihre Geschiftstatigkeit auf der weltweit
groBten Messe fiir Transport und Logistik
ankurbeln wollen”, sagt Eugen Egetenmeir,
Mitglied der Geschéftsfithrung der Messe
Miinchen.

Die transport logistic wird dieses Jahr auch ih-

ren internationalen Anteil ausbauen. Die Globa-
lisierung der Branche erfordert immer gréRRere
logistische Netzwerke. Weltweite just-in-time-
Lieferungen sind nur fiir diejenigen maéglich,
die sich international verl3ssliche Partner su-
chen. So kommen mehr als 40 Prozent der an-
gemeldeten Aussteller aus dem Ausland. Der
Wert liegt damit mehr als zwei Prozentpunkte
Uber dem der vorherigen Veranstaltung. Da-
bei zeigt sich ein deutlicher Trend: Immer mehr
Lénder, Regionen und Standorte setzen dabei
auf Synergien und biindeln ihr Know-how auf
Gemeinschaftsstanden. Dies erleichtert dem
Besucher zum einen die Navigation auf der
Messe und zum anderen kdnnen Wirtschafts-

standorte so am besten die Bandbreite ihrer
Kompetenz darstellen.

So haben sich dieses Jahr erstmals Unterneh-
men der Handelsroute Europa-Asien, die sich
von Zentralasien, Russland, Mittlerer Osten bis
nach Slidwest-Asien erstreckt, in einem Eurasia
Pavillon zusammengeschlossen. Begleitend da-
zu findetim Konferenzprogramm am Dienstag,
12. Mai, von 13:30 bis 18 Uhr unter dem Titel
L4Eurasia - Place to be changed by logistics” eine
Fachkonferenz statt. Darin stellen Experten die
Potentiale fir die Transport- und Logistikwirt-
schaft in dieser Region vor, vor allem mit Blick
auf aktuelle Produktionsverlagerungen von
Europa nach Asien und umgekehrt im Zuge

logistic

Messe Miinchen
12.-15. Mai 2009

12. Internationale
Fachmesse fiir Logistik,
Telematik und Verkehr

12th International

Exhibition Fair for Logistics,
Telematics and Transport
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des weltweiten wirtschaftlichen
Abschwungs.

Zum ersten Mal wird sich auch
Frankreich mit zwei Gemein-
schaftsstdnden prasentieren, auf
einem davon mit seinen Binnen-
und Seehéfen. Ein weiteres Land,
das zum ersten Mal gebiindelt
auf der transport logistic auftre-
ten wird, ist Belarus. Auf Grund
seiner geografischen Lage ist es
ein wichtiges Transitland zwischen
Mitteleuropa und Russland und
unterhélt selbst enge Handelsbe-
ziehungen zu diesen Regionen.
Zudem wird eine Reihe von Lan-
dern ihre Beteiligung mit einem
nationalen Pavillon fortfiihren, wie
Belgien, Litauen, die Niederlande,
Tschechien und Spanien. Italien
wird ebenso mit seinen regionalen
Logistikzentren (Friaul Julisch Ve-
netien, Piemont, Veneto, Ligurien,
Emilia Romagna und den toska-
nischen Héafen) vertreten sein.

Auch viele deutsche Bundeslander
-von Bayern tiber Hessen bis nach
Nordrhein-Westfalen - werden
ihre regionalen, intermodalen Lo-
gistikkonzepte an Gemeinschafts-
standen vorstellen und damit auch
die Starke des Logistikstandortes
Deutschland reprasentieren. Die
Gterverkehrslogistik gilt neben

Reedereien auf der t12009

Imperial Reederei GmbH
Halle B3, Stand 201/304

DTG Deutsche Transport-
Genossenschaft
Binnenschifffahrt eG
Halle B4, Stand 103/204

Lehnkering GmbH
Halle B4, Stand 103/204

Contargo GmbH & Co. KG
Halle B5, Stand 203

H & S Container
Line GmbH
Halle B6, Stand 119

Haeger & Schmidt
International GmbH
Halle B6, Stand 119
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Einzelhandel und Automobilin-
dustrie noch immer als eine der
umsatzstarksten Branchen in der
Bundesrepublik.

Die transport logistic wird 2009
auch flachenmiBig wachsen und
eine Halle mehr als 2007 belegen.
Die Ausstellungsfliche umfasst
damit erstmals 100.000 Quadrat-
meter (Plus 10 Prozent) und be-
legt acht Hallen. Die Key Player der
Branche und die bedeutenden in-
ternationalen Logistikmarkte wer-
den auf der transport logistic 2009
vertreten sein. Die Unternehmen
prasentieren die ganze Bandbrei-
te der Dienstleistungen aus den
Bereichen Giterverkehr und Lo-
gistik. Vertreten sind unter ande-
rem StraBen-Transportunterneh-
men, Speditionen, Eisenbahnen,
Unternehmen des kombinierten
Verkehrs ebenso wie Schiffsreede-
reien, Luftverkehrsgesellschaften
und Flughafen bis hin zu Kurier-,
Express- und Paketdiensten (KEP).

Uber die transport logistic

Die 12. internationale Fachmesse
fir Logistik, Telematik und Verkehr
findet vom 12. bis 15. Mai 2009
auf dem Geldnde der Neuen Mes-
se Miinchen statt. Die transport
logistic ist die weltweit grofte
Messe fiir den vielschichtig struk-
turierten Guterverkehr auf Stral3e,
Schiene, Wasser und in der Luft.
Das Portfolio umfasst Logistik
und Giterverkehr, Telematik so-
wie innerbetrieblichen Transport
und Materialfluss. In die transport
logistic 2009 ist die Air Cargo Eu-
rope integriert, eine zum vierten
Mal stattfindende Ausstellung
der globalen Luftfrachtindustrie.
Das umfangreiche Konferenzpro-
gramm und die Fachkonferenzen,
die 4. Air Cargo Europe fiir die
Luftfracht und die 5. marilog fir
die maritime Logistik, bieten einen
fundierten Uberblick iber neue
Mérkte, Trends und Innovationen
derinternationalen Transport- und
Logistikwirtschaft. Die transport
logistic 2007 zdhlte 1.582 Ausstel-
ler aus 57 Landern und 47.636 Be-
sucher 118 Landern. Die Statistiken
sind im Auftrag der Gesellschaft
zur Freiwilligen Kontrolle von Mes-
se- und Ausstellungszahlen (FKM)
geprift. |
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Stand 221/322, Halle B4

‘g v w ¥ ‘...-'
W7 pavanViad a

Engagiert

bei der Arbeit

-

Mit Begeisterung und Freude
bei der Sache — genau wie wir.

www.nd-haefen.de

macht den Unterschied.

%I NEUSS DUSSELDORFER HAFEN

[}
v @ v @
2t A A

s

Schifffahrt-online / Fachzeitschrift fir Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

21



BINNENSCHIFFFAHRT

Plattform fiir das System Wasserstra3e

BOB mit 69 Mitgliedsfirmen
und Partnern in Munchen

Unter der bereits im Jahr 2007 eingefiihrten
Marke ,,Binnenhéfen - logistics inside” ist der
Bundesverband Offentlicher Binnenhifen
(BOB) auch in diesem Jahr auf der Messe vom
12. - 15. Mai 2009 prasent. ,Dieses Jahr ha-
ben wir noch einmal mehr Mitaussteller fiir
den Messeauftritt auf der transport logistic
gewinnen kdnnen.”, so Karl Michael Probst,
Geschéftsfiihrer. ,In diesem Jahr werden
erstmals Kooperationen mit auslandischen
Binnenhifen auf dem Stand dargestellt”, so
Probst weiter. Dariiber hinaus ist 2009 auch
wieder das ShortSeaShipping Inland Water-
way Promotion Center (SPC) dabei, an dem
der Bund iiber das Ministerium fiir Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung ebenso finanzi-
ell beteiligt ist wie der BOB.

Es ist dem BOB 2009 gelun-
gen, aus einem Gemein-
schaftsstand der Binnenha-
fen eine Plattform fiir das
System Wasserstrale zu
schaffen! Zu diesem Thema
fuhrt der Verband auf der
Messe eine Veranstaltung
am 13.05.2009 von 15:30
Uhr - 17:00 Uhr im Forum
der Halle A4 durch. Bei
diesem Infomarkt wird das
Thema der Mdglichkeiten

hafen zu einem logistischen

System unter den aktuellen weltpolitischen
Rahmenbedingungen kritisch diskutiert. Um
Losungsansatze flr die weiteren Diskussionen
mit der Politik zu entwickeln, steht folgende Fra-
ge im Raum: ,Wie dringend wird die Vernetzung
von See- und Binnenhéfen gesehen?”

Auf dem Gemeinschaftsstand des Bundesver-
bandes Offentlicher Binnenhifen présentieren
sich nachfolgend aufgefiihrte Binnenhafen und
Unternehmen:

Albert Bergschneider GmbH; Arbeitsgemein-
schaft Norddeutschland c/o Hafenbetriebs-
gesellschaft Braunschweig mbH; Arbeits-
gemeinschaft Rheinland-Pfalz/Saarland c/o
Hafenbetriebe Rheinland-Pfalz GmbH; Arbeits-
gemeinschaft Offentlicher Hafen im Lande Ba-
den-Wiirttemberg c/o Karlsruher Versorgungs-,
Verkehrs und Hafen GmbH; Bargelink GmbH;
Betriebe der Stadt Miilheim an der Ruhr; c-port
cargo &industrie am kiistenkanal; Dérpener Um-
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Der Bundesverband Offentlicher
und Grenzen der Yernet— Binnenhéfen présentiert sich in
zung von See- und Binnen- Halle B4, Stand 225/326

schlagsgesellschaft fiir den kombinierten Ver-
kehr mbH; Stadt Dorsten Wirtschaftsférderung;
Eigenbetrieb Hafen Emmelsum; Gernsheimer
Hafenbetriebsgesellschaft mbH; Hafenbetriebe
Rheinland-Pfalz GmbH; Hafenbetriebe Ludwigs-
hafen am Rhein GmbH; Hafenbetriebe Saar-
land GmbH; Hafenbetriebsgesellschaft Braun-
schweig mbH; Hafenbetriebs GmbH Worms;
Hafenbetriebs- und Verwaltungsgesellschaft
Spelle-Venhaus mbH; Hafen Hamm GmbH; Ha-
fen Heilbronn Heilbronner Versorgungs-GmbH;
Hafen Liineburg GmbH; Hafen Stuttgart GmbH;
Hafenverwaltung Kehl, Kérperschaft des 6ffent-
lichen Rechts; HFM Managementgesellschaft fiir
Hafen und Markt mbH; Hildesheimer Hafenbe-
triebsgesellschaft mbH; Hiilskens Wasserbau
GmbH & Co. KG Rheinisch-Westfalische Baustoff-
und Speditions-Gesellschaft
Ruhrmann GmbH & Co. KG;
Infracor GmbH; Kanalhafen
NRW; KVVH GmbH; Mindener
Hafen GmbH; Neckarhafen Plo-
chingen GmbH; Port Emmerich
Infrastruktur- und Immobilien
GmbH; Ports de Mulhouse-
Rhin; PreuBisch Oldendorf /
Libbecker Lagerhaus GmbH
& Co. KG; Rheinhafen Bendorf
GmbH; Rheinhafen Breisach
GmbH; Rheinhafengesellschaft
Weil am Rhein mbH; Rhein-
Lippe-Hafen Wesel GmbH;
RheinPorts Basel-Mulhouse-
Weil ; Sachsische Binnenhafen Oberelbe GmbH;
Schiffahrt und Technik SuT Verlags GmbH;
Schifffahrts-Verlag ,Hansa”; Schweizerische
Rheinhéfen; ShortSeaShipping Inland Water-
way Promotion Center; Staatliche Rhein-Neck-
ar-Hafengesellschaft Mannheim GmbH; Stadt
Blickeburg; Stadthafen Liinen GmbH; Stadt
Haren; Stadt Oldenburg; Stadtwerke Ander-
nach GmbH; tadtwerke Essen AG; Stadtwerke
Germersheim GmbH Hafenbetrieb; Stadtwerke
Koblenz GmbH Hafenbetrieb; Stadtwerke Lib-
becke GmbH; Stadtwerke Mainz AG; Stadtwer-
ke Miinster GmbH; tadtwerke Osnabriick AG;
Stadt Wittingen; Stadtische Hafen Hannover;
Trierer Hafengesellschaft mbH; UHU Uelzener
Hafenbetriebs- und Umschlagsgesellschaft
mbH; Umschlag- und Lagerhausges. mbH & Co.
KG; Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH;
Wanne-Herner Eisenbahn und Hafen GmbH;
Zweckverband Mainhafen Wertheim . |

Gemeinschaftsstand der
Logistik Inititative HH

Hamburg zeigt
Flagge in Miinchen

Gebiindeltes Hamburger Fachwissen auf
der europdischen Leitmesse transport
logistic vom 12. bis 15. Mai in Miinchen:
Auf der 12. internationalen Fachmes-
se fiir Logistik, Telematik und Verkehr
zeigen 22 Aussteller an dem von der
Logistik-Initiative Hamburg organisier-
ten Gemeinschaftsstand, warum die
Logistikbranche in der Metropolregion
Hamburg europaweit fiihrend ist.
Gebiindeltes Hamburger Fachwissen auf der
europdischen Leitmesse transport logistic
vom 12. bis 15. Mai in Minchen: Auf der 12.
internationalen Fachmesse fiir Logistik, Te-
lematik und Verkehr zeigen 22 Aussteller an
dem von der Logistik-Initiative Hamburg
organisierten Gemeinschaftsstand, warum
die Logistikbranche in der Metropolregion
Hamburg europaweit fiihrend ist.

Bei der transport logistic 2009 veranschau-
lichen die Logistikexperten aus der Metro-
polregion Hamburg auf rund 300 Quadrat-
metern Standflache das breitgefacherte
Spektrum der Logistikbranche in der Regi-
on. Im Mittelpunkt des Messeauftritts steht
die breite Palette an Produktinnovationen
und Logistikdienstleistungen ,Made in
Hamburg"”. Daneben informieren die Aus-
steller ber die vielfaltigen Aus- und Weiter-
bilungsmdglichkeiten sowie liber aktuelle
Entwicklungen in der Region. Der Hambur-
ger Gemeinschaftsstand befindet sich in
Halle B4, Stand 213/314, in unmittelbarer
Nachbarschaft zu den Ausstellungsflachen
der Hamburg Port Authority, des Hafen
Hamburg Marketing e.V. und der Hambur-
ger Hafen und Logistik AG (HHLA).

,Mit der facettenreichen Ausstellerprasenz
unterstreicht die Metropolregion Hamburg
auf Europas groBter Logistikmesse, dass
sie ihrem Ruf als dynamischster Logistik-
standort Deutschlands und als beliebteste
Logistikregion Europas gerecht wird”, sagt
Prof. Dr. Peer Witten, Sprecher der Logistik-
Initiative Hamburg. ,Ganz gleich, ob zu dem
Zukunftsthema ,Green Logistics’, oder zu
den Wachstums- und Karrieremdoglichkeiten
in der Branche: auf unserem Messestand
sind Experten, die Losungen zeigen und
erlautern.”
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Diskussionsforum der Initiative Binnenschifffahrt und Logistik (inBiLo)

»,Das Verkehrssystem WasserstraBBe
- Die Rettung vor dem Verkehrskollaps ?!*

Ein Forum veranstaltet die Initiative Binnen-
schifffahrt und Logistik (InBiLo) am 14. Mai
2009 im Rahmen der Messe Transport Logi-
stic 2009. Die Veranstaltung findet von 14:30-
16:00 Uhr im Konferenzraum A41/42 statt.

Auch wenn angesichts der derzeitigen Wirt-
schaftskrise niemand weil, wann der Konjunk-
turmotor wieder anspringt, sind sich die Exper-

Univ.-Prof. Dr. Dr. h. c. (em.) Gerd Aberle

ten einig, dass die Probleme, die ein Anwachsen
der Gliterverkehrsmenge mit sich bringen wird,
nur aufgeschoben sind. Die endlichen Grenzen
der Kapazitdten bei Umschlag, Lagerung und
Transport erfordern innovative, logistische Kon-
zepte und ein konzertiertes Handeln aller am
Verkehrssystem Beteiligten. Der Wasserstral3e als
einzigem Verkehrstrager mit Kapazitatsreserven
kommt bei der Lésung dieser Herausforderung
eine besondere Rolle zu. Im Rahmen der Veran-
staltung will die InBiLo Uber die neuesten ver-
kehrswissenschaftlichen Erkenntnisse informie-
ren und Ihnen einige ausgewahlte Best-Practices
aus dem Bereich des Wasserstra3entransports
prasentieren. Die Moderation liegt bei Lutz Lau-
enroth, stv. Chefredakteur der DVZ. Referenten
sind Rainer Schéfer, Sprecher der Initiative Bin-
nenschifffahrt und Logistik; Prof. Dr. emer. Gerd
Aberle, Professor flr Volkswirtschaftslehre a.d.
Uni Gieen; Heinz Schollmeier, Geschaftsfiihrer
Wincanton Rhenania Worms Lagerhaus und
Speditions-AG - DSLV-Présidium; Andrea Ko-

walski, Director Shipping Logistics der Siemens
AG; und Karl-Heinz Ehrhardt, Geschéftsfiihrer der
Magdeburger Hafen GmbH.

Die InBilo wurde wahrend der ,transport logistic
2005" vom Bundesverband der Deutschen Bin-
nenschiffahrt, dem Bundesverband Offentlicher
Binnenhafen und dem Deutschen Speditions-
und Logistikerverband ins Leben gerufen.

Karl-Heinz Ehrhardt

Wichtiger Standortfaktor

In Karlsruhe ist einer der groBten Binnenhafen Europas beheimatet.

M RHEINHAFEN
| KARLSRUHE

www.rheinhafen.de
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KVVH GmbH - Geschaftsbereich Rheinhafen
Werftstralle 2
Telefon 0721/ 599 74 00 « Fax 0721/ 599 74 09
rhhka@karlsruhe.de

76189 Karlsruhe
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Auf der mariLOG wird auch lber die Verbesserung der
Anbindungen der Seehéfen an das Hinterland diskutiert

Strategien fur den
Giliterverkehr zu Wasser

Der weltweite Abschwung hat auch die ma-
ritime Wirtschaft voll getroffen. Preise und
Nachfrage sind eingebrochen, gewaltige
Uberkapazititen bedrohen einige Reeder
in ihrer Existenz. Gibt es Anzeichen einer
baldigen Belebung? Wie lautet die Erfolgs-
formel fiir die maritime Logistik in rauer
See? Fithrende Branchenvertreter werden
dariiber auf der transport logistic 2009
und der begleitend dazu stattfindenden
mariLOG vom 12. bis 15. Mai in Miinchen
diskutieren.

Die mariLOG, die 5. internationale Konferenz
fir maritime Logistik, findet am 12. Mai 2009
von 13.30 bis 17.30 Uhr im Rahmen der Fach-
messe transport logistic 2009 statt. Neben den
Auswirkungen der globalen Rezession auf den
Welthandel werden auf der mariLOG natiirlich
auch andere Fragen diskutiert, etwa jene nach
der Verbesserung der Anbindungen der See-
hafen an das Hinterland. Dank der staatlichen
Konjunkturprogramme gibt es derzeit gute
Méglichkeiten, wichtige Vorhaben zu beschleu-
nigen. Gleichzeitig ist die effizientere Gestal-
tung der Prozesse in den Seehéfen selbst und
der Informationskette bis hin zum Verlader ein
wichtiges Thema. Hierzu melden sich auf der
mariLOG Experten und Praktiker zu Wort. An
der abschlieBenden Podiumsdiskussion ,Effi-
zienzreserven im Seehafen-Hinterlandverkehr”,
die am 12. Mai von 16.00 bis 17.30 Uhr statt-
findet, nehmen Emile Hoogsteden, Director
Containers von Breakbulk & Logistics Port of
Rotterdam, Dr. Sebastian Jirgens, Vorstands-
mitglied der Hamburger Hafen und Logistik AG,
Dr. Wilfried Schumacher, Business Unit Director
von Wincanton, Helmut Frank, Geschaftsfiih-
render Gesellschafter der ACOS Group AG und
Luc Aernouts, Chief Commercial Officer (CCO)
von der Antwerp Port Authority, teil.

Auf der transport logistic 2009 werden sich
zudem rund 160 europdische See- und Bin-
nenhéfen prasentieren. Erstmals werden sich
zudem die franzdsischen Seehéfen gemeinsam
an einem Pavillon préasentieren.

Kaum eine Branche profitierte in den ver-
gangenen Jahren so von der Globalisierung
wie die Seeschifffahrt, der Containertransport
wuchs in guten Jahren um bis zu 20 Prozent.
Mit umso groBerer Wucht traf die Rezession die
Schiffsbetreiber. ,Es wird sicher einige Reeder
geben, die das finanziell nicht liberleben”, er-
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wartet Burkhard Lemper vom Bremer Institut fiir
Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL). In den
Zeiten der Rezession werde die Bundesregie-
rung die Schifffahrt weiterhin ,aktiv unterstit-
zen", in die maritime Infrastruktur investieren
und alles tun, um den internationalen Handel
wieder in Schwung zu bringen - das versicherte
kiirzlich Bundeskanzlerin Angela Merkel auf der
6. Nationalen Maritimen Konferenz in Rostock.
,Die Tonnagesteuer und der Lohnsteuereinbe-
halt werden beibehalten”, erklarte die Regie-
rungschefin den Reedern. Beides sei nétig, um
den Bestand der deutschen Handelsflotte zu
sichern, zeigte sich die Kanzlerin iberzeugt.
Allerdings hétten die Reeder mit wenig mehr als
500 Schiffen unter deutscher Flagge nur ,das
Mindestziel” der im Maritimen Blindnis getrof-
fenen Vereinbarung erreicht. Daran schloss sich
der Appell an, bei den Riickflaggungen und der
Ausbildung nicht nachzulassen.

Unabhéngig von der momentanen wirtschaft-
lichen Lage entwickelt sich der Seehandel lang-
fristig gesehen duBerst positiv: Uber 90.000
Schiffe (gréBer als 100 bt) sind weltweit regis-
triert, etwa 50.000 davon operieren internatio-
nal. Die Vereinten Nationen haben festgestellt,
dass ,die Fahigkeit zur Seefahrt, insbesondere
das Eigentum einer betrachtlichen Tonnage,
von grundlegender Bedeutung fiir die Unter-
stlitzung und die Forderung des Handels eines
Landes sind”. Etwa 90 Prozent der weltweiten

Handelstonnagen werden mittlerweile auf
dem Seeweg transportiert, schatzt die Euro-
pean Community Shipowners Association. Der
Seehandel ist in den vergangenen 40 Jahren
um Uber 400 Prozent angestiegen. Besonders
wichtig ist hierbei das Containersegment, bei
dem auf ein weiteres Wachstum von 400 Pro-
zent bis zum Jahr 2022 gesetzt wird.

Weltweit gibt es iber 8.000 Hafen und Ter-
minals, von denen etwa 2.000 von Bedeu-
tung sind - doch die Top 50 dominieren das
Geschéft. Es gibt global betrachtet weiterhin
einen Trend, der sich von der traditionellen
Schifffahrt mit Massenschiittgut und Massen-
stlickgut (nicht containerisiert) hin zu einem
vereinheitlichten Frachtverkehr (containerisiert
und Roll-on/Roll-off) verlagert. Da der Contai-
nerverkehr unabhdngig von der momentanen
Situation langfristig deutlich wéchst, werden
an zahlreichen Standorten die Hafenkapazi-
taten deutlich erweitert: In den Shanghaier
Hafen im Jangtse-Delta etwa wurden in den
vergangenen Jahren tber 10 Milliarden Dollar
investiert: Mit elf Metern Tiefe war er fir die
riesigen Containerschiffe namlich inzwischen
zuflach. Deshalb wurde 50 Kilometer auBerhalb
von Shanghai ein neuer Tiefseehafen gebaut.
Die groBten Containerschiffe der Welt kdnnen
hier vor Anker gehen. Eine 30 Kilometer lange
Briicke verbindet den Hafen mit dem Festland.
Spatestens 2020 wird der Shanghaier Hafen
der groBte der Welt sein. Direkt nebenan ent-
steht gerade die Hafencity Lingang, auf dem
Reifbrett fiir eine Million Einwohner angelegt.
Auch Spanien sieht grol3es Potenzial in seinen
Hafen: Bis 2020 will das Land rund 23 Milliar-
den Euro in die Hafeninfrastruktur investieren.
Dieser VorstoB zielt besonders darauf ab, die
Kiistenschifffahrt un die Hinterlandverkehre
anzukurbeln.

Zur transport logistic werden in diesem Jahr knapp 50.000 Fachbesucher erwartet.
Foto: Messe Miinchen / Thomas Plettenberg
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Ein gemeinsames Forum von BOB und ZDS soll
die Moglichkeiten und Grenzen aufzeigen

See- und Binnenhafen
als logistisches System

Der Bundesverband Offentlicher
Binnenhifen e. V., Berlin, und der
Zentralverband der Deutschen See-
hafenbetriebe e. V. (ZDS), Hamburg,
sind Veranstalter eines gemeinsda-
men Forums mit dem Titel ,Mdglich-
keiten und Grenzen der Vernetzung
von See- und Binnenhéfen zu einem
logistischen System”, das am Mitt-
woch, 13.5.,, um 15.30 Uhr in der
Halle A4 unter der Moderation von
DVZ-Chefredakteur Bjorn Helmke
beginnt.

« Das Wachstum im Weltseeverkehr ge-
langt an seine Grenzen vornehmlich
in den europaischen Seehafen, wenn
diese nicht in der Lage sind, die zu-
satzlichen Mengen in den Hinterland-
korridoren abzuwickeln. Kaum ein
Thema wird so intensiv diskutiert wie
die Vernetzung der See- und Binnen-
hafen zu einem logistischen System.
Aber nur so lassen sich die zuklnf-
tigen Herausforderungen gemeinsam
meistern! Doch was ist das richtige
Konzept? Die Entwicklungen im Sy-
stem Wasserstraf3e sind vielschichtig
und beddrfen der Darstellung.

+ Neue Geschaftsmodelle erobern den

Markt. Die Konzeptionen reichen von
Hinterlandstrategie tiber Hubs bis zur
Etablierung von Hinterland-Gateway-
Terminals, so dass das Terminal im
Seehafen umschifft werden kann.

+ Korridore werden zu logistischen
Clustern, in denen sich Partner im
Wettbewerb zusammenschlieBen,
um eine strategische Vernetzung/
Vermarktung des Hinterlands zu ent-
wickeln.

« Barge-System und Liniendienste im
Seehafenhinterland erschlieBen das
Hinterland flir Container ebenso wie
fur konventionelle Verkehre.

+ Wie nachhaltig sind diese Losungen?
In dem Forum sollen im Sinn einer
SWOT-Analyse die Stdrken und
Schwachen, die Potenziale und Hin-
dernisse der einzelnen Strategien dis-
kutieren und ihre Wirkung in Bezug
auf eine nachhaltige Vernetzung der
See- und Binnenhéfen zu einem Sy-
stem herausgearbeitet werden.

Die beiden veranstaltenden Verbande
finden, die Zeit sei reif fir eine gemein-
same Strategie von Markt und Politik -
und laden Interessierte ein, mit ihnen
und den Referenten zu diskutieren.

Moglichkeiten und Grenzen der

Vernetzung von See- und Binnenhéfen zu einem
logistischen System
Mi 13.05.2009 / 15:30 - 17:30 h
Forum Halle A4
Das Forum wird simultan gedolmetscht
(Deutsch / Englisch)

Die Referenten und ihre Themen

Kapazitdten heute und in Zukunft/Unsere Vorstellung fiir
ein Netzwerk Seehéfen und Hinterland. -Dr. Sebastian Jir-
gens, Mitglied des Vorstandes, HHLA Hamburger Hafen
und Logistik AG

Zwischen internationaler Wirtschaftskrise und Nationalem
Hafenkonzept - die Zukunft der (Binnen)Héfen in Deutsch-
land. - Rainer Schéfer, Geschéftsfiihrer Neuss-Diisseldofer
Héfen GmbH & Co. KG

Strategische Kapazitatsentwicklung tiber Hinterlandhubs
- Kapazitaten im Seehafen als Engpassfaktor? - Emanuel
Schiffer, Vorsitzender der Geschaftsfiihrung, EUROGATE
GmbH & Co. KGaA, KG

Hinterlandhubs Mittellandkanal - Spedition und Logistik als
begrenzender Faktor? - Jens Hohls, Geschéftsfiihrer, Hafen-
betriebsgesellschaft Braunschweig mbH

Schwergut-Linie auf der Elbe - Infrastruktur als begrenz-
ender Faktor? - Stefan Kunze, Leiter Vertrieb, Sachsische
Binnenhafen Oberelbe GmbH

Bahnhub-Systeme - Schieneninfrastruktur als begrenzender
Faktor? - Bringfried Belter, Leiter Regionale AuBenbezie-
hungen der DB Netz AG

Hinterlandhub-Systeme in der Binnenschifffahrt, Linien-
verkehre Rhein - Der Seehafen als begrenzender Faktor?
- Thomas Loffler, Geschéftsfiihrer, Rhenus Contargo GmbH
& Co. KG
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Die Veranstaltung der Messe Miinchen richtet sich an alle
Bewerber - vom Auszubildenden bis zur Flihrungskraft

Karriere-Speed-Dating
auf der transport logistic

Die Logistik bleibt auch in wirtschaftlich
schwerer Zeit eine Branche mit Zukunft
und einer starken Nachfrage nach qualifi-
zierten Mitarbeitern. Die transport logistic
2009 bietet dazu vom 12. bis 15. Mai 2009
Personalchefs, Bewerbern und Hochschul-
vertretern ein Karriere-Special mit Tipps zu
Aus- und Weiterbildung und einem Karriere-
Speed-Dating.

Die Logistik hat sich in den vergangenen Jah-
ren zu einer Boombranche entwickelt. Der
Exportweltmeister Deutschland hat von der
weltweiten Arbeitsteilung in der Produktion
Uberdurchschnittlich profitiert und viele in-
novative Logistikdienstleister hervorgebracht.
Doch die Wirtschaftskrise der vergangenen
Monate hat zu Produktionsriickgangen in ein-
zelnen Branchen, wie der Automobil-, Chemie-
oder Stahlindustrie gefiihrt, die sich auch auf
die Logistikdienstleister auswirken. Sowohl die
innerbetriebliche Logistik, als auch Umschlag
und Transporte sind riicklaufig.

Kein guter Zeitpunkt, um eine Karriere in der
Logistikbranche zu planen? Ganz im Gegen-
teil meinen Experten, gerade jetzt benétige
die Branche kompetente Mitarbeiter, die zu-
kunftsfahige Losungen fiir ihr Unternehmen
finden. Sie gehen davon aus, dass Deutsch-
land auch in Zukunft eine starke Industrie
mit einem hohen Exportanteil haben wird. Es
kommt darauf an, die richtigen Bewerber mit
den passenden Unternehmen zusammen zu
bringen. Die Mitglieder des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen starten bei der transport
logistic 2009 die ,Young Rail”, eine Initiative zur
Gewinnung von Fach- und Flihrungskraften
in der Rail-Branche . Hierzu zéhlen rund 600
Unternehmen mit 200.000 Mitarbeitern in der
Bundesrepublik Deutschland. Am Mittwoch, 13.
Mai im Forum in Halle A6 werden Claudia Lan-
gowsky, VDV-Hauptgeschéftsfiihrerin und Prof.
Paul Wittenbrink von der Berufsakademie Lor-
rach zu den Einstiegs- und Aufstiegschancen
in dieser Branche berichten. Die Veranstaltung
richtet sich an alle Bewerber — vom Auszubil-
denden bis zur Flihrungskraft.

Gerade im Bereich der Ausbildung zukiinftiger
Manager hat sich in den vergangenen Jahren
viel verdndert. Sowohl die Studienangebote, als
auch die Anzahl der Absolventen ist gestiegen.
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Die aktuelle Studie ,Studium und Logistik” von
Helmut Baumgarten und Wolf-Christian Hil-
debrand ergab, dass dem Arbeitsmarkt heute
pro Jahr rund 11.600 Akademiker von Universi-
taten, Fachhochschulen und Berufsakademien
mit logistischem Ausbildungshintergrund zur
Verfligung stehen. Durch die Einfiihrung der
Bachelor- und Master-Studiengange diirfte sich
das Profil der Bewerber verdndert haben. Die
ersten Absolventen mit Bachelor-Abschluss
haben die Hochschulen verlassen, nun ist es
Zeit, die ersten Erfahrungen auszuwerten. Am
15. Mai veranstaltet das Magazin Logistik in-
side auf der transport logistik von 10 bis 12 Uhr
im Forum in Halle B2 eine Podiumsdiskussion
zum Thema ,Die richtige Aus- und Weiterbil-
dung fiir den Logistikmanager von morgen”.
Wie sind die ersten Erfahrungen mit dem Ba-
chelor-Studium? Welche Anforderungen stellt
die Wirtschaft an Bewerber und Ausbildung?
Und welche Mdglichkeiten gibt es liberhaupt,
um eine Fiihrungsposition in einem Logisti-
kunternehmen zu erreichen? Zu diesen und
anderen Fragen werden ein Personalberater, je
ein Personalchef aus der Logistik und aus der
Industrie sowie zwei Vertreter aus Forschung
und Lehre Impulsreferate halten. Im Anschluss
hat das Publikum die Gelegenheit, sich in die
Diskussion einzubringen.

Noch konkreter wird die Veranstaltung, die ab
13 Uhr auf die Podiumsdiskussion folgt. Die
Personalberatung Reinecke & Associates ladt
zu einem ,Karriere-Speed-Dating” ein. Ziel
dieser Veranstaltung ist es, einen ersten Kon-
takt zwischen Personalmanagern und jungen
Logistiktalenten in vorbereiteten Gesprachen
herzustellen.

Alle Messebesucher, die eine Karriere im Bereich
der Logistik planen, kdnnen auch an den Stan-
den viel Giber potenzielle Arbeitgeber erfahren.
Wer mehr (iber die Forschung zum Thema Logi-
stik erfahren mochte, kann zum Beispiel beim
Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik,
beim Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und
Logistik IML vorbeischauen oder bei den zahl-
reich vertretenen Universitaten und Fortbil-
dungseinrichtungen. Darliber hinaus bietet die
Messe Miinchen ihren Ausstellern online unter
www.transportlogistic.de eine Jobbdrse an, in
der sie vakante Stellen anbieten kénnen. B

Bundesverkehrsminister
Wolfgang Tiefensee und
Branchenexperten
diskutieren zur
Messeeroffnung tiber
Strategien aus der Krise

Wohin geht
die Reise?

Die transport logistic, 12. Internatio-
nale Fachmesse fiir Logistik, Telema-
tik und Verkehr, startet am 12. Mai

2009 mit einer prominent besetzten

Auftaktdiskussion: Bundesverkehrs-
minister Tiefensee wird mit weiteren

hochrangigen Branchenvertretern

unter dem Titel ,Weichenstellung

im unsicheren Umfeld: Wohin geht

die Reise in der weltweiten Logistik?”
diskutieren.

Die weltweite Wirtschaftskrise wirkt sich

auf nahezu alle Segmente der Transport-
und Logistikindustrie aus. Verbande und

Forschungseinrichtungen weltweit ge-
ben Wachstumswarnungen heraus. Der
Logistik-Indikator (Februarbefragung)

der Bundesvereinigung Logistik (BVL)

und des Deutschen Instituts fur Wirt-
schaftsforschung (DIW) bescheinigt der
Branche hierzulande beispielsweise

ein nie gekanntes Stimmungstief. Der
Klimawert ist um Gber 30 Prozent ge-
geniiber dem Vorjahr gefallen. ,Es sieht
so0 aus, als fehlten in der aktuellen Re-
zession die regionalen Puffer, die sonst
fiir eine D@mpfung von konjunkturellen

Schwankungen gesorgt haben. Die Krise
ist global und hat historische Ausmaf3e”,
sagt Raimund Klinkner, BVL-Vorsitzender,
der auch bei der Auftaktdiskussion der
transport logistic 2009 am 12. Mai um

10 Uhr (Forum Halle B3) neben dem

deutschen Verkehrsminister Wolfgang

Tiefensee dabei sein wird. AuBBerdem

werden sich an der Runde der General-
direktor fiir Energie und Verkehr von der
Europdischen Kommission, Matthias Ru-
ete, die Prasidentin & CEO der Panalpina
World Transport Holding, Monika Ribar,
und Klaus-Michael Kiihne, Prasident von
Kiihne + Nagel, beteiligen. Die Moderati-
on iibernimmt Katja Dofel von n-tv.
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Auch die franzésischen Hafen arbeiten an der strategischen Entwicklung ihrer Ver-
kehrsinfrastruktur und einer Verbesserung der Transporte auf dem Wasserweg

Frankreichs groBte Hafenakteure sind
auf der transport logistic vertreten

Die im Sommer 2008 beschlossene Ha-
fenreform wurde der Grundstein fiir ein
umfassendes Wachstumsprojekt und
gab laut der Invest in France Agency den
AnstoB zu ModernisierungsmaBnahmen
und Investitionspldanen in Hohe von 445
Millionen Euro bis 2013. Die Reform sieht
die Verbesserung der Produktivitdt und
Wettbewerbsfahigkeit der sieben grof3-
en Seehifen Dunkerque, Rouen, Le Havre,
Nantes Saint-Nazare, La Rochelle, Bor-
deaux und Marseille-Fos vor. Um sich den
Verdnderungen im Seetransportgeschiaft
anzupassen, planen die Hafen sowohl
strategische Entwicklungen ihrer Infra-
struktureinrichtungen sowie den Ausbau
und die Anbindung an den Bahn-, Stra8en-
und Binnenschifffahrtstransport.

Mit einer 3.427 Kilometer langen Kiistenli-
nie von der Nordsee bis zum Atlantik und
entlang des Mittelmeers spielt Frankreich
eine wichtige Rolle im Seetransport. Die
franzosischen Seehdfen verfligen (iber ein
Gesamtumschlagvolumen in Hohe von 384,7
Millionen Tonnen. 101,6 Millionen Tonnen
entfallen dabei auf die Hafen von Le Havre
und Rouen und 100 Millionen Tonnen auf den
Hafen von Marseille.

Im Rahmen der Reform ist unter anderem
die Einrichtung breiterer Korridore geplant
sowie der Bau der Binnenwasserstral3e Ca-
nal Seine-Nord (CSNE) mit Anschluss an das
europadische Kanalnetz (Seine Nord-Projekt).
Der Canal Seine-Nord Europe (lesen Sie hier-
zu auch die Offentliche Ausschreibung auf der
Seite 63 dieser Ausgabe von Schifffahrt online)

wird die Region von Paris und die Hafen von

Le Havre und Rouen an die Seehéfen Dunker-
que, Antwerpen und Rotterdam sowie das
belgische, niederldndische und deutsche
Wasserstralennetz anschlieen.

Mit 1,5 Millionen Beschéftigten in Frank-
reich nimmt die Logistikbranche innerhalb

des europdischen Wirtschaftsgefliges einen

wichtigen Platz ein und gilt als Garant fir ei-
nen effizienten Warenaustausch innerhalb

und auBerhalb der europdischen Grenzen.
Grundlage fiir stetige Zuwachsraten sind bei-
spielsweise die Intensivierung des Container-
verkehrs, der Aufbau und die Vernetzung effi-
zienter Transport-Infrastruktureinrichtungen

(Schiene & Strafe) und der Betrieb von bi-
und trimodalen Terminals in Hafen und an

Flughéfen. ]

HAFEN=MANNHEIM

iIm Zentrum Europas

Infos und Immobilien: Tel. 0621/292-2991
www.hafen-mannheim.de

HGIM

Nr.4/2009 Mai 2009

Schifffahrt-online / Fachzeitschrift fir Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

27



Sonderthema Schiffsversicherer

BINNENSCHIFFFAHRT

Die Carl Rehder Gruppe ist international ausgerichtet und ist - neben der Seeschifffahrt - auch
auf passgenau zugeschnittene Versicherungen fiir die Binnenschifffahrt spezialisiert

Breite Auswahl an Versicherungen hilft,
die Versicherungskosten zu senken

Von Jan Kruse

Das Unternehmen Carl Rehder ist ein Spezi-
alversicherer fiir die Schifffahrt, das auf eine
anndhernd 90-jahrige Erfahrung in dieser
Branche zuriickgreifen kann. Im Jahre 1920
wurde das Unternehmen als Versicherungs-
und Schiffsmaklerfirma von Carl Rehder,
dem Sohn eines Reeders, in Hamburg ge-
griindet. Bis 2005 handelte es sich um ein
familiengefiihrtes Unternehmen, welches
zunéchst von der Familie Rehder und nach-
folgend von der Familie Bernard geleitet
wurde.

Das Tatigkeitsgebiet lag schwerpunktmaBig im
lokalen Bereich. Heute hingegen ist die Firma

GenieBt in der Binnenschiffahrt groBes
Vertrauen: Wolfgang Schendel, geschéfts-
fiihrender Gesellschafter aller Unternehmen
der Carl Rehder Gruppe

Rehder international, insbesondere jedoch auf
Europa ausgerichtet, als Versicherungsmakler
fir die Schifffahrt tatig.

Das inzwischen in Seevetal anséssige Unter-
nehmen befindet sich seit 2005 im Eigentum
von Wolfgang Schendel, Reinhard Jiirgens und
Dirk Muhle. Diese haben die Carl Rehder GmbH
und ihre Tochterunternehmen in nur wenigen
Jahren zu einem Spezialversicherungsmakler fir
Versicherungen ausgerichtet, welche schwer-
punktmaBig auf die Schifffahrt zugeschnitten
sind. Konzentrierte sich das Geschéft zuvor auf
die Seeschifffahrt, ist heute auch der Bereich
der Binnenschifffahrt von groer Bedeutung
geworden.

Die Kunden der Carl Rehder Gruppe sind mitt-

In diesem Haus im niederldndischen Zwijndrecht hat die Carl Rehder Nederland B.V. ihren Sitz.
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Bernd Kriiger, General Manager Carl Rehder
Nederland B.V.

lerweile in mehr als zehn europaischen Landern
ansassig.

Um die Betreuung der Kunden aus den Bene-
luxlandern und Frankreich zu optimieren, ent-
stand als Tochterunternehmen die Carl Reh-
der Nederland B.V., die im niederldndischen
Zwijndrecht ansdssig ist. Unter der Leitung von
Wolfgang Schendel sind hier derzeit drei Mit-
arbeiter tétig.

Parallel dazu entstand im bayrischen Amberg
eine Reprasentanz, die von einem festangestell-
ten Mitarbeiter besetzt ist. Des Weiteren ist in
Regensburg ein freier Mitarbeiter ansdssig, der
den Bereich der Donauanrainerstaaten betreut.
Durch diese ortliche Nahe zum Donauraum ist
von hieraus eine Optimierung der Neukunden-
betreuung geschaffen.

Auf Grund des raumlich stark ausgedehnten
Geschéftsbereiches legt das Unternehmen bei
der Neueinstellung von Mitarbeitern neben der
fachlichen Qualitat auch auf die sprachlichen
Qualifikationen groBen Wert. Durch die Mehr-
sprachigkeit der Mitarbeiter soll gewahrleistet
werden, dass die Kunden des Unternehmens
Rehder ohne sprachliche Missverstandnisse be-
treut und beraten werden kdnnen. Derzeit ver-
flgt die Carl Rehder Gruppe iiber mehr als 30
fest angestellte und freiberufliche Mitarbeiter.
Die Mitarbeiter der Firma bieten fiir jeden ein-
zelnen Kunden eine speziell zugeschnittene
Versicherungslésung an, die sowohl von den
Pramien als auch von den Bedingungen auf
die individuellen Besonderheiten ausgerich-
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tet ist. Neben der Beratung von Kunden und
Nichtkunden ist das Unternehmen Carl Rehder
des Weiteren auch als Kapazitatsbeschaffer von
Deckungskapazitaten fiir ausléandische Makler
tatig.

Im Schadensfall an den versicherten Binnen-
und Seeschiffen stehen die Experten des
Hauses rund um die Uhr, an sieben Tagen der
Woche zur Verfiigung.

Die weltweiten Versichererkontakte der Carl
Rehder Gruppe ermdglichen auf Grund der
groBen Vielfalt der Anbieter und der damit
verbundenen Auswahlmdglichkeiten, die Ver-
sicherungskosten zu senken und parallel dazu
den Deckungsumfang der Versicherungen fiir
die Kunden zu optimieren. Die Betreuung er-
folgt sowohl direkt bei den Kunden vor Ort als
auch durch die Zentrale in Seevetal, so dass bei
Bedarf umgehend auf die Fachkompetenz der
Mitarbeiter zugegriffen werden kann.

Fur die Kunden aus der Binnen- und See-
schifffahrt hat die Carl Rehder Gruppe Versi-
cherungen entwickelt, welche sowohl von der
Pramienseite als auch von der Bedingungsseite
fir dieses Marktsegment zugeschnitten sind.
Dieses sind u.a. Kasko-, Nebeninteressen-,
Kriegs-, Streik-, Verdienstausfall-, Maschinen- ,
Schiffshaftpflicht / P & | - Versicherungen so-
wie Rechtschutzversicherungen. Fiir Kunden
des Hauses, die im Bereich Schiffbau tétig sind,
werden Baurisikoversicherungen fiir Schiffsneu-
bauten, Werfthaftpflichtversicherungen sowie
Contract Frustration Versicherungen angeboten.
Hinzu kommen Versicherungen fiir das Gebiet
der Warenversicherung und der Versicherung
von Speditionen, fiir die Spezialprodukte wie
beispielsweise Transportwarenversicherungen

| |

Dr. Jan Rieckhoff, Manager Schadenabteilung
der JMS Joint Marine Service GmbH

und Speditionshaftpflichtversicherungen aller
Art angeboten werden.

Die Tochterfirma JMS Joint Marine Service
GmbH bietet ihre Dienstleistung allen interes-
sierten Reedern sowie auch Versicherern an.
So vertreibt sie seit diesem Jahr P & | - Versi-
cherungen fiir Binnenschifffahrt fir den Club
SKULD. Alle deckungs- und schadenrelevanten
Dinge werden direkt im Hause JMS bearbeitet.
Dieser Dienst wird insbesondere anderen Mak-
lern zur Verfligung gestellt. n

Die fiir die Carl-Rehder-Gruppe in den Niederlanden zustdndige Mannschaft: Bernd Kriiger,

Wolfgang Schendel, Kees Pals, Wil Langeslag und Dieter Wilde.
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Das Hamburger Unternehmen Georg Duncker ist seit
uber 135 Jahren Versicherer fiir Schifffahrt und Logistik

Kompetente Betreuung in
allen Versicherungsfallen

Seit der Griindung im Jahre 1870 ist das Un-
ternehmen Georg Duncker in Hamburg als
Versicherungsmakler ansdssig. Das Unter-
nehmenistin Deutschland eines der fiihren-
den im Bereich der Spezialversicherungs-
makler fiir Schifffahrt und Logistik. Uber
60 qualifizierte Mitarbeiter beraten und be-
treuen Partikuliere, Reedereien und Trans-
portunternehmen im In- und Ausland.

Das unabhangige Maklerunternehmen Georg
Duncker befindet sich seit seiner Griindung
im Familienbesitz hanseatischer Kaufleute. Der
Firmengriinder Georg Duncker entstammte ei-
ner Reeder- und Kaufmannsfamilie, welche sich
bereits seit mehreren Generationen mit dem
Versicherungswesen beschéftigte. Duncker
spezialisierte sich auf den Vertrieb von Schiffs-
versicherungen. Neben der Hansestadt Ham-
burg wurde ebenso der Ostseeraum rasch das
Geschaftsgebiet der Firma Georg Duncker. Der

Der Duncker-Unternehmenssitz in Hamburg

30

zligige Ausbau des Unternehmens wurde auch
durch den engen Kontakt zur Nord-Deutschen
Versicherungsgesellschaft begiinstigt, dessen
Direktor Georg Dunckers Bruder Arthur war.
Nach dem Tod des Firmengriinders 1895 wurde
die Firma vom Sohn Carl Duncker weiterge-
fhrt. Dieser eroffnete Niederlassungenin allen
wichtigen deutschen Stadten an der Ostsee.
Nach dem Ersten Weltkrieg oblag die Leitung
des Unternehmens neben Carl Duncker auch
Alfred Reimers und Erwin Ross, die zuvor in
die Firma eingetreten waren. Trotz der mit der
Nachkriegszeit des Ersten Weltkriegs verbun-
denen Schwierigkeiten wurden die Geschafte
des Betriebs nun auch auf weitere Ostseeanrai-
nerstaaten ausgedehnt.

Durch den Zweiten Weltkrieg war die Geschéfts-
grundlage der Firma Georg Duncker zerstort
worden. Das Geschaft musste nun langsam wie-
der aufgebaut werden und beschrankte sich
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zunéchst vornehmlich auf die Binnenschifffahrt.
Nach dem Tod von Carl Duncker wurde das
Unternehmen nun allein von Mitgliedern der
Familien Reimers und Ross gefiihrt. Im Verlauf
der 1950er Jahre wurden die geschéftlichen
Verbindungen durch neue Kontakte zu eng-
lischen und internationalen Maklern ausgebaut.
Bis zu dieser Zeit konzentrierten sich die Aktivi-
taten von Georg Duncker hauptséchlich auf den
traditionellen Seeversicherungsmarkt. In den
folgenden Jahrzehnten hingegen gewann die
Binnenschifffahrt zunehmend an Bedeutung.
Mittlerweile zahlt die Firma Duncker auf diesem
Marktsegment zu den fiihrenden Maklern.
Nachdem die Firma Georg Duncker 1981 voll-
standig in den Besitz der Familie Ross ber-
gegangen war, wird das Unternehmen heute
von Dr. Albert Ross und Christian Ross geleitet,
welche beide tiber eine langjéhrige Erfahrung
in der Versicherung von Schiffen verfligen. ist.
Durch die Unabhangigkeit von Versicherungs-
gesellschaften kann flir die Kunden ein optima-
ler Versicherungsschutz eingekauft werden, bei
dem sowohl der Preis als auch die Leistungen
Ubereinstimmen.

Um das Segment der Binnenschifffahrt wei-
ter ausbauen zu kdnnen, besteht seit Januar
2008 neben dem Hauptbiiro in Hamburg eine
Zweigstelle im baden-wiirttembergischen Bad
Liebenzell. Diese Zweigstelle des Unterneh-
mens konzentriert sich insbesondere auf die
Binnenschifffahrt im stiddeutschen Raum, der
Schweiz, der Donaustaaten sowie der Benelux-
lander. Wie am Firmensitz werden von hier aus
u.a. Kaskoversicherungen, Haftpflicht/P.&.-Ver-
sicherungen, Verdienstausfallversicherungen,
Kriegsversicherungen, Zusatzversicherungen
wie Warentransporte, Firmenrechtschutz, Le-
bensversicherungen, Krankenversicherungen,
Kfz-Versicherungen, Privathaftpflichtversiche-
rungen und Spezialversicherungen angeboten.
Neben der Binnen- und Seeschifffahrt ist Georg
Duncker auBBerdem im Fischereigeschéft tatig
und betreut die Versicherungen von Fische-
reifahrzeugen, welche hauptsachlich aus dem
nordeuropaischen Raum stammen.

Fiir alle Bereiche stehen den Kunden kompe-
tente Betreuungsteams zur Verfliigung, die
sowohl beraten als auch in Schadensféllen un-
terstlitzen. Kommt es zu einem Schadensfall, ist
das Unternehmen auf das Krisenmanagement
vorbereitet, da bei Kollisionen die Schuldfra-
ge oft zundchst unklar ist. Dies hat zur Folge,
dass es haufig zu langwierigen Auseinander-
setzungen mit dem Kollisionsgegner kommt.
In diesen Féllen assistieren versierte Schadens-
fachleute bei der Abwicklung des Falls. Im Scha-
densfall stehen Experten von Georg Duncker
rund um die Uhr, an sieben Tagen der Woche
zur Verfligung. Jan Kruse ®
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Mit 900 Schiffen und 400 Mio. € Versicherungssumme
groBte deutsche Binnenschifffahrts-Kaskoversicherung

Die VSV verfugt uber ein
weltes Mitarbeiternetz

Bereits vor iiber 150 Jahren wurde von einer
kleinen Gruppe von Schiffseignern aus dem
Raum Landsberg a.d. Warthe der Grund-
stein der heutigen VSV gelegt. Unter dem
Namen Strom-Fahrzeug-Versicherungs-
Gesellschaft zu Landsberg a.d. Warthe war
eine Versicherung entstanden, welche die
Schiffe ihrer Mitglieder und deren Ladung
gegen Ungliicksfille versicherte.

Die Mitglieder waren mit ihren aus Holz ge-
bauten Kahnen auf Warthe, Netze, Weichsel,
Oder, Elbe, Spree, Havel und Saale unterwegs.
In den Folgejahren entwickelte sich das Unter-
nehmen gut und nahm nun unter den ostdeut-
schen Flusskasko-Versicherungsvereinen eine
bedeutende Stellung ein. Ende des 19. Jahr-
hunderts waren ca. 250 Fahrzeuge beim Ver-
ein versichert. Heute sind bei der Vereinigten
Schiffs-Versicherung, wie das Unternehmen seit
1971 heif}t, rund 900 Schiffe mit einer Gesamt-
versicherungssumme von 400 Millionen Euro
versichert. Damit ist die VSV der grofte deut-
sche Kaskoversicherer der Binnenschifffahrt.
Der Selbsthilfegedanke der Griindungsmit-
glieder fiihrte dazu, dass im Jahr 1911 von die-
sen der Landsberger Spar- und VorschuBRverein
gegriindet wurde. Somit war eine eigene Bank
entstanden, die parallel betrieben wurde. Diese
Bank war die Vorgangerin der heutigen ,Bank
fiir Schiffahrt”. Die Versicherung selbst nannte
sich nun Strom-Fahrzeug-Versicherungs-Verein.
Nach dem Ersten Weltkrieg wurde von den Mit-
gliedern des Versicherungsvereins der Gemein-
niitzige Bauverein zur Hebung der FluB3- und Ka-
nalschiffahrt eGmbH in Landsberg a.d. Warthe
gegriindet. Von diesem konnte schlieflich eine
bestehende Werft angekauft werden.

Mit dem Ausbau des westdeutschen Kanal-
netzes und der Fertigstellung des Mittellandka-
nals erfolgte eine immer stérkere Ausweitung
des Geschéftes in die westdeutschen Gebiete.
Aus diesem Grund wurde in Hannover eine
Hauptvertretung geschaffen. Trotz dieser Neu-
er6ffnung in Hannover blieb der Sitz jedoch
weiterhin in Landsberg a.d. Warthe bestehen.
Laut Geschéftsbericht des Jahres 1939 waren
zu dieser Zeit 744 Binnenschiffe mit einer Ge-
samtversicherungssumme von 17 Millionen
Reichsmark versichert.

In den letzten Jahren des Zweiten Weltkriegs
wurde die Geschéftsleitung von Versicherung

Nr.4/2009 Mai 2009

und Bank schlieBlich von Landsberg in die
Raumlichkeiten der bisherigen Hauptvertre-
tung nach Hannover verlegt. In den letzten
Monaten des Krieges gingen die Blirordume
in Hannover durch Bomben komplett verlo-
ren, wodurch nicht nur der Geschéftsbetrieb
eingestellt werden musste, sondern auch alle
Unterlagen, die aus Landsberg nach Hannover
gelangt waren, verloren gingen.

Nach dem Ende des Krieges wurde 1946 von
20 Mitgliedern auf einer auBerordentlichen Ver-
sammlung beschlossen, den Sitz von Lands-
berg a.d. Warthe vollsténdig nach Hannover zu
verlegen. Zur gleichen Zeit kam die bis dahin
stillliegende Binnenschifffahrt langsam wieder
in Fahrt. Bereits 1949/50 wurden insgesamt 454
Schiffe von 375 Mitgliedern versichert. In den
folgenden Jahren wurde der Versicherungsbe-
stand stetig erweitert, da die Mitglieder ihre
Fahrzeuge modernisierten bzw. vergroBerten
oder durch Neubauten ersetzten. Um die Markt-
stellung weiter ausbauen zu kdnnen, wurde im
Jahre 1971 eine Verschmelzung mit der Schiffer-
Hilfsgesellschaft Germania in Duisburg/Ruhr-
ort beschlossen. Daraufhin erfolgte die Um-
firmierung in Vereinigte Schiffs-Versicherung
V.a.G. Gleichzeitig wurde das Unternehmen
durch die Griindung des Tochterunterneh-
mens Leuchtturm Versicherungs-Vermittlung
GmbH erweitert. Hierdurch konnte fortan den

Der VSV-Aufsichtsrat
Hans-Egon Schwarz, AR-Vorsitzender; Vor-
stand DTG; Heinrich Brockmann; stellv. AR-
Vorsitzender; MS ,Wertheim”; Udo Kosch,
FGS ,Wappen v. Celle”; Heinrich Midden-
dorf, MS ,Moni M."; Dipl.-Kfm. Manfred
Mohr, Vorstand MSG; Klaus-Erich Reinhard,
MS ,Aqua Verde”; Reinhold Scheermann, MS
,Recaro”; Bernhard Schepers, MS ,Heinrich”;
Wolfgang Thie, Neckar-Personen-Schiffahrt
Berta Epple GmbH & Co. KG.

Der VSV-Vorstand
Rudolf Stegmann (Worth a. Main)
Detlef Kohlmeier. (Hannover).

Mitgliedern der VSV jede Art von Versicherung
angeboten werden.

Bereits 1973 kam es zu einer weiteren Fusion
mit der Jus et Justitia Kaskoversicherungsge-
sellschaft a.G. in Mannheim. Hierdurch konnte
der Versicherungsbestand auch im Rheinstrom-
gebiet weiter ausgebaut werden. In Mannheim
existierte nun ein weiteres Biiro der VSV. Seit
den 1990er Jahren wurde das Geschaftsgebiet
durch die deutsche Einheit erheblich ausge-
weitet. Neben der Frachtschifffahrt gewann
die Fahrgastschifffahrt zur gleichen Zeitimmer
mehr an Bedeutung.

Den Mitgliedern, die teilweise bereits in der
3. oder 4. Generation der VSV angehdren, ste-
hen heute die Geschéftsstellen in Duisburg und
Worth am Main sowie die Hauptverwaltung in
Hannover zur Verfligung. Des Weiteren bietet
die VSV ein gut gestreutes Netz mit eigenen
und freien Mitarbeitern, die den Versicherten zu
jeder Tages- und Nachtzeit im In- und Ausland
zur Seite stehen. Jan Kruse ®

) g i i gy ﬁ."‘
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Der VSV-Aufsichtsrat mit den Vorstdnden Detlef Kohlmeier (I.) und Rudolf Stegmann (3.v.1.)
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Die geforderten Versicherungslosungen miissen hochflexibel sein und sich den
weiterentwickelnden Anforderungen schnell anpassen kénnen

Die Mitarbeiter der esa beschranken
sich nicht nur auf Schreibtischarbeit

Um als Versicherer langfristig erfolgreich
zu sein, muss man schnell auf die Anforde-
rungen der Kunden reagieren. Fiir keine an-
dere Versicherungssparte trifft dies mehr zu,
als fiir die Transportversicherung. Nicht nur
die transportierten Giiter sind tagtéglich in
Bewegung; der gesamte Markt bewegt sich
immer schneller.

Die Allianz Versicherungs-AG, einer der fiihren-
den deutschen Transportversicherer, hat darauf
mit der Griindung einer 100%-igen Tochterge-
sellschaft, der esa cargo & logistics GmbH mit
Sitz in Bad Friedrichshall, reagiert. Damit baut
man auf den Erfolg der seit 1997 bestehenden
esa EuroShip, die bis heute eine Beitragsein-
nahme von 33 Mio. EUR im Bereich der Schiffs-,
Boot- und Yachtversicherungen erreicht hat. In
der Schifffahrt online Ausgabe 2/2008 haben wir
ausfihrlich Giber die Aktivitdten der esa im Be-
reich der gewerblichen Schifffahrt berichtet.
Die esa cargo & logistics besteht seit dem
1.1.2008 und wird von Walter Szabados, Vorsit-
zender der Geschéftsleitung, der auch die Ge-
schéfte der esa EuroShip leitet, und Geschafts-
fihrer Herbert Loh, der vorher bei namhaften
Transportversicherern in leitenden Funktionen
tétig war, geflihrt. Hinzu kommt ein Experten-
team, bestehend aus Branchenspezialisten, die
alle auf langjahrige Erfahrungen in den Spar-
ten der Transportversicherung zuriickgreifen
kénnen. Auf diese Tochtergesellschaft hat die
Allianz Versicherungs-AG die Gesamtverant-
wortung der Bereiche Transport-Waren-, Ver-
kehrshaftungs- und Landkaskoversicherung fiir
Unternehmen mit einem Jahresumsatz von bis
zu 500 Mio. EUR Ubertragen. Damit verantwor-
tet die esa insgesamt ca. 110.000 Versicherungs-
vertrage mit einer Gesamtbeitragseinnahme
von iber 100 Mio. Euro. Nun ergdnzen sich in
idealer Weise die Expertise, Flexibilitdt und
Dynamik der esa mit der Soliditat und Finanz-
starke der Allianz.

Mit der esa cargo & logistics und der esa Eu-
roShip wird nunmehr die gesamte Bandbreite
der Transport- und Verkehrshaftungsversiche-
rung abgedeckt. Die umfasst eine Vielzahl
einzelner Sparten; dementsprechend ist auch
der Kundenkreis breit geféchert. Das sind zum
einen Logistiker, Spediteure, Frachtfiihrer und
Lagerhalter, die (ber eine Verkehrshaftungs-
versicherung abgesichert sind. Hinzu kom-
men Produzenten und Handler, Importeure
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und Exporteure, die ihre Giiter im Rahmen der
Waren-Transportversicherung versichern. Von
Kohle oder Salz Giber Bananen bis hin zu Prézi-
sionsmaschinen umfasst das Spektrum nahezu
alle denkbaren Guterarten, die zu Lande, auf
dem Wasser oder in der Luft von und nach al-
len Platzen der Erde transportiert werden. Im
Bereich der Landkasko-Versicherung sind Bahn-
betreiber oder Schausteller die Kunden der esa.
Nicht zu vergessen sei die Kasko-Versicherung

Hat 1997 die esa gegriindet und zu einem
auBeordentlich erfolgreichen Unternehmen
gemacht: Walter Szabados

mit ergdnzenden Produkten fiir Schiffe, Boote

und Yachten (iber die esa EuroShip.

Auch die Sonderzweige zéhlen zur Transport-
versicherung. Die wichtigsten hiervon sind die

Werkverkehrs-Versicherung, die eine schlanke

Versicherungslésung fiir die Kunden bietet, die

eigene Guter mit eigenen Fahrzeugen trans-
portieren. Auch die Ausstellungs-Versicherung

kommt fiir viele Kunden infrage, denn wer G-
ter produziert oder damit handelt prasentiert
haufig auch auf Messen oder Ausstellungen, sei

es die CeBit oder die Regionalmesse im Nach-
barort. Sei hier noch die Gruppen-Reisegepack-
Versicherung erwahnt, Uber die Firmen das

Reisegepack ihrer sich auf Reisen befindlichen

Mitarbeiter versichern. Einen kompletten Uber-
blick bietet eine Produktbroschiire, die die esa

Interessierten gerne zur Verfliigung stellt.

In Deutschland produzierte Giiter sind welt-
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weit gefragt, was unserer Wirtschaft einen tiber
Jahrzehnte anhaltenden Exportboom mit jahr-
lichen Steigerungsraten meist im zweistelligen

Prozentbereich beschert hat. Zwar ist auch die

Exportwirtschaft von der momentanen Finanz-
krise betroffen, mittelfristig betrachtet wird

sich der Wachstumstrend dennoch fortsetzen.
Made in Germany ist und bleibt weltweit ein

Garant flr Qualitat. Gleichzeitig sind wir in un-
serer Volkswirtschaft fiir die Produktion von

Giitern auf Importe von Rohstoffen angewiesen,
wie kaum eine andere Volkswirtschaft. Durch

die Verlagerung von Teilen der Produktion in

weniger lohnintensive Lander kommen zu den

eigentlichen Im- und Exporten noch Waren-
strdme von und zu ausgelagerten Produkti-
onsstdtten hinzu.

All diese Giiterbewegungen missen bewerk-
stelligt werden. Dies wiederum fiihrt zu einem

enormen Wachstum in der Logistikbranche,
die schon heute aus 60.000 Unternehmen mit
einem Umsatzwert von 185 Mrd. EUR besteht,
und ca. 2,5 Mio. Arbeitnehmer beschaftigt und

nahezu taglich vor neuen Herausforderungen

steht. Die Verbindung zwischen dem reinen

Transport und der (ibergeordneten Glterver-
kehrslogistik wird immer enger. So missen die

Giiter nicht nur vollstandig und unbeschadet
beim Empfanger ankommen, sie miissen dort
auch genau zum richtigen Zeitpunkt abgeliefert
werden. Das Handeln - und das damit verbun-
dene Risiko von Verlust oder Beschadigung der
Gliter - von Produzenten und Handlern, aber
auch der Logistikunternehmen, verlangt nach

Versicherungsschutz. Die geforderten Versiche-
rungslésungen miissen hochflexibel sein und

sich den weiterentwickelnden Anforderungen

schnell anpassen kénnen.

Die esa cargo & logistics hat sehr schnell rea-
giert, denn gerade die Logistikbranche verlangt
nach bedarfsgerechten Versicherungskonzep-
ten. Deshalb war das erste neu entwickelte Pro-
dukt auch die Speditions-Biindelpolice, mit der
die esa speziell fiir Spediteure und Logistik-
dienstleister ein malgeschneidertes und von

der Ausgestaltung her hochflexibles Zielgrup-
penprodukt anbietet. Das Risiko wird Giber die
sogenannte Betriebsbeschreibung - sozusagen

dem Fragebogen zur Speditionsversicherung

- erfasst, so dass fiir den Versicherungsbedarf
des jeweiligen Kunden eine individuelle Police
angeboten werden kann. Neben der Verkehrs-
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haftungsversicherung, tber die die Haftung
des Spediteurs versichert wird, kann dieser
Uiber die Speditions-Transport-Generalpolice
Versicherungsschutz fiir das Interesse seiner
Auftraggeber an deren Ware eindecken.

Doch damit nicht genug. Durch die ganz
neu auf den Markt gebrachten Produkte esa
Speditions-Umschlagpolice und Allianz-Lo-
gistik-Haftpflichtpolice ist das esa Logistics
Package fertig geschniirt. Die esa Speditions-
Umschlagpolice bietet Versicherungsschutz fiir
das Lagergut eines Umschlaglagers. Die Allianz-
Logistik-Haftpflichtpolice, sozusagen der vierte
Baustein, macht die Deckung komplett. Gerade
fir die Haftpflichtrisiken eines Logistikers war
bisher kaum ein wirklich bedarfsgerechter Ver-
sicherungsschutz auf dem deutschen Markt zu
bekommen. Somit bietet das esa Logistics Pa-
ckage einen einmaligen Versicherungsschutz,
wodurch die esa erneut ihre Ndhe zum Kunden
unterstreicht und gemeinsam mit der Allianz
nicht nur die zahlenméRige, sondern vor allem
die qualitative Marktfiihrerschaft in diesem
Segment fiir sich beansprucht.

Eine Produktinnovation fiir eine ganz andere
Zielgruppe stellt die Transport-Kompakt-Police
,Plus” dar. Hier geht es um die Transportrisiken
von Produktions- und Handelsunternehmen
mit einem Umsatz von bis zu 10 Mio. EUR. Die-
se Unternehmen haben in der Vergangenheit
oft auf eine eigene Waren-Transport-Versiche-
rung verzichtet, weil ihnen die Materie Trans-
portversicherung insgesamt und speziell das
Handling vom Vertragsabschluss bis hin zur
Versicherungsanmeldung zu kompliziert und

aufwéndig erschien. Die Transport-Kompakt-
Police ,Plus” der esa bietet ein standardisiertes
und im Handling sehr einfaches Produkt mit
sehr weitgehenden und umfassenden Versi-
cherungsschutz. Dazu ist die Police mit absolut
marktgerechten Prdmiensétzen ausgestattet,
so dass die Absicherung seiner Glitertransporte
fiir den Kunden erschwinglich bleibt.

transport logistic Miinchen

Halle 5, Stand 108
Die esa wird auf der, fir die Branche
wichtigen Fachmesse, ,transport logi-
stic” 2009 in Miinchen als Aussteller
vertreten sein und steht mit ihren Ver-
sicherungsspezialisten fiir Gesprache
zur Verfligung.

Auch bei kiinftigen Produktinnovationen und
—-neuentwicklungen ist es eine unabdingbare
Maxime der esa, sich an den Bedurfnissen
und Anforderungen der Kunden zu orientie-
ren. Mehr als 10.000 Allianz-Vertreter und zahl-
reiche Versicherungsmakler nehmen tagtéglich
die Impulse aus der Kundschaft auf und geben
diese an die esa weiter. Die dadurch erreichte
Marktnéhe ist kaum zu Ubertreffen. Ergénzt
um eigene Marktbeobachtungen und die Er-
kenntnisse der Allianz verfiigt die esa (iber eine
gesicherte Basis fiir eine erfolgreiche und kun-
denorientierte Produktentwicklung.

Die Betreuung und Begleitung der Kunden im
Alltag sind der esa und Allianz ein wichtiges
Anliegen. Nicht nur bei den Produkten, auch

Die esa EuroShip erreicht eine jéhrliche Beitragseinnahme von 33 Mio. EUR im Bereich der

Schiffs-, Boot- und Yachtversicherungen.
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beim Service lasst sich schnell die Spreu vom
Weizen trennen. Der Allianz-Vertreter oder
Versicherungsmakler ist stets fiir den Kunden
prasent. Er koordiniert seine Anliegen und Wiin-
sche. Die Fachberatungen von esa und Allianz
sorgen flir die schnelle Umsetzung. So ist es
selbstverstandlich, dass der Versicherungsneh-
mer die im Exportgeschaft oft unerlasslichen
Versicherungszertifikate zur Verfiigung gestellt
bekommt. Durch ein weltweites Netzwerk von
Havarie-Kommissaren ist gewdhrleistet, dass ein
Schaden an nahezu jedem Ort der Erde zeitnah
besichtigt werden kann. Gerade bei Im- und
Exporten ist der Wareninteressent auf diese
Dienstleistung durch den Versicherer angewie-
sen, denn er selbst hat im Normalfall wéhrend
des Transportverlaufs keinen direkten Einfluss
auf die Gliter und kann selbst auch nicht an
allen Orten prasent sein.

170 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sind im
Transportbereich tatig. Diese verteilen sich
auf die esa-Standorte Bad Friedrichshall, K6In
und Hamburg, aber auch auf die fiir Ware, Ver-
kehrshaftung und Landkasko zusténdige Fach-
beratung, die in Stuttgart zentralisiert ist. Der
Vertriebssupport ist Deutschlandweit regional
aufgestellt. In technischen und Gbergreifenden
Angelegenheiten wird die esa-Mannschaft von
Kollegen in der Hauptverwaltung der Allianz
in Mlnchen unterstutzt. All diese Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter verstehen sich als ein
Team und haben stets die Zufriedenheit der
gemeinsamen Kunden vor Augen.

Die Vorteile fiir die Kundschaft wirken sich po-
sitiv auf die weitere Entwicklung der esa und
Allianz im Bereich der Transportversicherung
aus. Die Strategie ist auf weiteres Wachstum
ausgelegt. Die Fundamente hierfiir sind Kun-
denndhe, Qualitdt und Produktmanagement,
aber auch mittelfristiges Wirtschaftswachstum.
Hinzu kommt eine von der esa erwartete Markt-
konsolidierung.

Die Zusammenarbeit zwischen esa cargo & lo-
gistics und Allianz ist fest verzahnt. So gehort
auch die Aus- und Weiterbildung der Under-
writer zu den Kernaufgaben der esa. Dadurch
wird eine fundierte Qualifikation erreicht, die
in diesem Spezialsegment unerldsslich ist.
Die esa cargo & logistics hat die Funktion der
Hauptverwaltung der Allianz-Versicherungs-
AG fr die Sparten der Transportversicherung,
wie Transport-Ware, Verkehrshaftung und
Landkasko. Das bedeutet aber nicht, dass sich
die Mitarbeiter der esa auf Schreibtischarbeit
beschranken, wie dies typischerweise von
Hauptverwaltungen angenommen wird. Die
Mitarbeiter der esa cargo & logistics, die von
den Standorten Bad Friedrichshall, K6In und
Berlin aus agieren, unterstiitzen bei Bedarf auch
personlich den Vertriebssupport der Allianz vor
Ort. |
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Geschichten aus der Schifffahrt (IV)

Gesprdch mit einem Zeitzeugen ... (2. Teil)

In einer Schifffahrt online Serie erzahlt der
friihere Binnenschiffer Karl Gerhard Ge-
schichten aus der Binnenschifffahrt. Ge-
schichten, die zum Teil schon sehr lange zu-
rlickliegen; Geschichten, die die Erinnerung
an die Binnenschifffahrt von frither wachhal-
ten sollen. Unser Autor Karl Gerhard (K.G.) ist
vielen Lesern bekannt, denn nach den Jahren
an Bord verschiedener Rheinschiffe blieb er
der Binnenschifffahrt treu - als Beamter der
Wasserschutzpolizei in Koblenz.

In dieser Folge setzt der Autor ein Gesprach
fort, dass er mit seinem Onkel Ginther,
ebenfalls einem altgedienten Binnenschif-
fer, Gber die alten Zeiten gefiihrt hat.

Karl Gerhard: Machen wir mal an die Dampfschiff-
fahrt und die Geschichten hierzu an dieser Stelle
,einen Haken". Vielleicht kommen wir spéiter noch
einmal darauf zuriick, denn zu erzéhlen gdbe es
sicher noch eine ganze Menge an Geschichten und
Anekdoten hierzu. Wenden wir uns mal der Zeit
Ende der 50°er, Anfang der 60°er und der darauf
folgenden Jahre zu.

Es war wohl auch so, wenn ich’s richtig recher-
chiert habe, dass fiir dich die Zeit der reinen
Schleppschifffahrt, damit meine ich natiirlich
die Zeit, in der du ausschlieBlich als Kapitdn eines
Dampf- oder Dieselschleppers eingesetzt warst,

Zeitweise der Stolz der Haniel-Flotte: M/S
,Riehen” und ...

voriiber war.

Onkel Giinther: Das ist richtig, ich wurde ver-
setzt und musste nun notgedrungen wieder ler-
nen. Lernen mit einem Schiff umzugehen, das
nun gleichzeitig als Schlepper und als Fracht-
schiff eingesetzt werden konnte. Ich kam auf
einen der sogenannten gro3en Haniel - Kuriere.
Wegen ihrer Bauweise, - sie hatten das Steuer-
haus nahezu mittschiffs und nach vorne und
dahinter jeweils Laderdume, - wurden diese
+Schleppmotoren” * - in der Schifffahrtsspra-
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che auch Sattelschlepper oder Flugzeugtréger
genannt. Die Haniel-Reederei hatte davon in
den Jahren 1956 bis 1958 acht Exemplare bauen
lassen, (den ,H.K. 50 bis 55" den ,Riehen” und
den ,Stadt Basel”).

Zahlreiche andere Reedereien taten es der
Haniel-Reederei gleich. Wenn mich nicht alles
tduscht, hatte die Reederei Fendel, bzw. Rhen-
us deren 13, angefangen vom ,Rhenus 130 bis
142", Du weilt ja, dein Patenonkel Karl S. war
lange Jahre Kapitdn auf dem ,Rhenus 136" und
dein Cousin Karl S. jun. auf dem ,Rhenus 132",
Es gab insgesamt ca. 30 Schiffe jener Bauart,
vielleicht waren’s auch noch ein paar mehr. Die
Reedereien Krupp, Rheinstahl, Harpen, Damco,
Mdiller und auch Partikuliere hatten alle solche
Schleppmotoren* unter ihrer Flagge.

Karl Gerhard: An den ,Rhenus 136" erinnere ich
mich noch gut. Die ,Rhenus-Flugzeugtrédger” wa-
ren etwas kleiner. Ich glaube, es gab (iberhaupt
zwei GroBen. Ich denke, man kann die einen
als ,Johann-Welker"-Typ und die anderen als
verléngerten ,Johann-Welker"-Typ bezeichnen.
Das machte sich zum einen in der Ldnge und zum
zweiten in der Anzahl der Laderdume bemerk-
bar. Die kiirzere Ausfiihrung war wohl 80 x 9,50
m groB8 und hatte 9 Laderdume und die Idngere
Ausfiihrung war 85 x 9,50 m grol3 und hatte 10
Laderdume?

Onkel Giinther: Ich denke, du hast Recht, weil
ich’s nicht besser weil3, stimme ich dir zu. Wich-
tig erscheint mir in diesem Zusammenhang
festzustellen, dass diese Fahrzeuge, obwohl sie
als modern eingestuft werden konnten, doch
fiir die Besatzungen sehr viel arbeitsintensiver
waren als man annehmen konnte. Immerhin
musste Arbeit in zweifacher Hinsicht erledigt
werden. Laden und l8schen, mit all’ den damit
verbundenen Tétigkeiten, wie z.B. auf- und zu-
decken (immerhin zehn Laderdume zu jener
Zeit mit Eisenluken Scherstdcken* und Not-
scherstocken®) und daneben dann auch noch
das Aufpacken, ausgeben und wieder einholen
der Schleppstrange usw. — Aber das ist dir ja
noch alles geldufig, das hast du ja als Schmel-
zer* und Matrose an Bord des MS ,Riehen”, bei
deinem Vater, ja noch lernen miissen.”

Karl Gerhard: Machen wir jetzt mal einen kleinen
Sprung ins Jahr 1966. Das war das Jahr der In-
dienststellung des Schubbootes (SB) ,Franz Haniel
11" (GHH-Werft Walsum) des ersten Schubboot-
Neubaues der Haniel Reederei, gebaut aufgrund
eines fiir die Dauer von zehn Jahren abgeschlos-
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senen Transportvertrages zwischen der Fa. Dy-
ckerhoff & Widmann und den Reedereien CNFR
und Haniel. So wurde dann auch zeitgleich das
Schwesterschiff des ,F.H. 11°, SB ,Strasbourg”
(Werft: De Biesbosch, Dordrecht) in Dienst gestellt.
Angefangen hat fiir dich die Schubschifffahrt aber
bereits friiher - oder?

Onkel Giinther: Ja, - schlieB8lich musste ich
auch hier wieder Neues erlernen, oder wie es
damals offiziell hieB3, - umschulen. Zu diesem
Zweck fuhr ich ein paar Monate als ,Schiiler” an
Bord auf einem der bereits schon einige Zeit auf
dem Rhein fahrenden Schubboote ,Auguste
Deteuf”, ,Marseille” und ,Rene Siegfried” der
Reederei CNFR mit. Genauer gesagt, ich war
auf dem ,Marseille” und die beiden anderen
Kollegen der Haniel Reederei, das waren der
Reinhold C. und der Willi Sch., dir bestens be-
kannt, waren jeweils auf dem ,A. Deteuf” und
auf dem ,G. Haelling”. Wie du sicher weift, hat
die CNFR die Schubschifffahrt auf dem Rhein
praktisch eingefiihrt. Die Namen der ersten
Schubboote der CNFR auf dem Rhein, ,Presi-
dent Herrenschmidt”, ,Paul Vidal” und ,Gaston
Haelling” sagen dir ja wohl auch noch “was?!
Und schlieBlich wurde dann ja auch von einer
deutschen Reederei ein Schubboot als Neubau
im Jahre 1957 in Dienst gestellt, (und zwar lange
bevor Haniel sich dazu entschloss) ndmlich der
Wasserbuffel” von der Reederei Raab Karcher,
der erste Schubboot-Neubau auf dem Rhein
Uberhaupt, denn die ersten Boote der CNFR

if

= - = ; -
... der ,Haniel Kurier 54”. Acht Exemplare
dieses Schiffstyps lieB Haniel bauen.

waren Schlepperumbauten.

Es war fiir mich, bzw. fiir uns alle, die wir auf
dieser Boot , dem ,Franz Haniel 11“, anfingen,
schon eine tolle Sache, verbunden mit dem
Gefiihl, zumindest innerhalb der Reederei Ha-
niel, so was wie eine Pioniertétigkeit auszuiiben,
aktiv an einer neuen Form der Binnenschifffahrt
auf dem Rhein teilzunehmen und sie mit zu
gestalten. Wir alle waren auch neugierig, ob
und wie sich diese Art des Wassertransportes
durchsetzen wiirde. Nun heute wissen wir
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beide, dass durch die Schubschifffahrt die bis
dahin hauptséchlich betriebene Schleppschiff-
fahrt nahezu vollstandig abgeldst wurde. Es
kamen weitere Herausforderungen hinzu. Dazu
gehorte sicher auch die (damals) sogenannte
Vollcontinue - Fahrt, also die Fahrt rund um die
Uhr und das damit verbundene Schicht- bzw.
Wachabldsesystem, welches teilweise nicht
unerhebliche Folgen fiir die Gesundheit und
speziell flr den sog. Bio-Rhythmus hatte - na-
trlich reagierte jeder etwas anders darauf. Der
ein oder andere verkraftete diese kdrperliche
und oft auch nervliche Belastung (wenn du als
Verantwortlicher fuhrst) leichter oder halt eben
auch schwerer.

Durch die Ausriistung mit Radargeraten waren
fir die Nachtfahrt und die Fahrt bei unsich-
tigem Wetter die technischen Voraussetzungen
gegeben. Hinzu kamen Einmannfahrstand und
andere technische (ich nenn’ es mal so, obwohl
ich mir bewusst bin, dass alles seine Notwen-
digkeit hatte) Spielereien. Aber es war schon
gewohnheitsbediirftig, wenn man da oben ,auf
dem Bock” also auf besagtem Einmannfahr-
stand saf3 und alles im Auge bzw. auch im Ohr
behalten musste. Der Umstieg von der im tech-
nischen Sinne doch recht einfach und rustikal

gehaltenen Briicke der alten Schlepper auf die,
zu diesem Zeitpunkt , wir sprechen vom Jahr
1966, doch sehr modern und mit zahlreichen
Instrumenten, Anzeigen und anderen Gerdten
ausgestattete Briicke des ,Franz Haniel 11" war
schon beeindruckend. Es gab sogar einen vollig
»autarken” d.h. mit den gleichen techn. Einrich-
tungen wie der Hauptfahrstand ausgestatteten
Zwillingsfahrstand, damit z.B. bei Wach- bzw.
Schichtwechsel oder wenn fiir kurze Zeit ein
anderer den Schubverband fahren sollte, sofort
Uibernommen werden konnte.

Karl Gerhard: Wir kénnten jetzt natiirlich noch
sehr lange und ausfiihrlich iber die Vor- und
Nachteile der Schubschifffahrt im Allgemeinen
und (hier fiir uns Beide und an dieser Stelle) im
Besonderen diskutieren. Das wiirde uns aber zu
weit von unserem Thema, den Geschichten aus
der Binnenschifffahrt, abbringen.

Eine Frage mdchte ich dir aber dann doch noch
stellen, - zur Arbeitszeitregelung an Bord und der
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sog. Freizeitregelung fiir die Erholungsphasen zu
Hause, wie es zu Beginn bis etwa ins Jahr 1970
gehandhabt wurde. Wie du bereits schon ange-
fiihrt hattest und wie ich es ja auch aus eigener
Erfahrung weils, war es nicht ganz einfach sich
kérperlich und mental darauf auf lange Sicht
einzustellen.

Onkel Giinther: Zu Beginn, also im Jahr 1966
fuhren wir im Drei - Schichten - System. Zwei
Schichten befanden sich an Bord, eine dritte
zu Hause. Jeweils montags wurde eine Schicht
ausgewechselt und das im Rhythmus, - zwei
Wochen an Bord eine Woche zu Hause. An Bord
selbst wurden Dienst und Freizeit (soweit man
an Bord von Freizeit sprechen konnte) so gere-
gelt, dass niemand zwei Wochen lang immer
zur gleichen Tages- oder Nachtzeit Dienst hatte.
Das ging so: Du musstest montags, wenn du an
Bord kamst, meistens so bis 12:00 Uhr mittags,
auch um 12:00 Uhr Gibernehmen, bis 15:00 Uhr.
Dann wieder von 18:00 Uhr bis 24:00 Uhr und
weiter ging’s am nachsten Morgen um 06:00
Uhr bis 12:00 Uhr und demzufolge hattest du
von 12:00 Uhr bis 15:00 Uhr frei. Also genau
andersherum als am Tag zuvor. Wenn du mich
fragst, mir kann kein Mensch erzahlen, dass so
etwas dem natiirlichen Wach- und Schlafrhyth-

Schubboot ,Strasbourg”

mus eines wie auch immer gearteten Menschen
zu Gute kommt.

Karl Gerhard: Ich weil8, wovon du sprichst! Ich
mdchte mit dir, wenn du gestattest, noch einpaar
kleine Geschichten oder nennen wir es Anekdoten
ansprechen, die ein wenig von dem widerspiegeln,
was uns alle, die wir diese Art der Schifffahrt und
ihre (ich nenn’ es mal) Umstdnde mitgemacht ha-
ben, geprdgt oder sagen wir bewegt haben.
Meine erste Reise an Bord des "Franz Haniel 11" un-
ter deinem Kommando verlief gleich ein wenig, na
sagen wir mal, ungewdhnlich. Zum einem hatte
ich mich beim an Bord kommen leicht verspditet,
was dich zu der Bemerkung veranlasste: ,Piinkt-
lichkeit ist eine Zier ..." usw. und zum andern verli-
ef diese Reise, (hier muss ich anfiigen, dass so eine
,Reise” aufgrund des schnellen Umlaufes zwischen
Lade- und Léschstelle ja nicht Idnger als max. 24
Stunden dauerte) nicht ganz so wie geplant. Auf
der Bergfahrt, wir fuhren mit zwei leeren Schub-
leichtern im sog. Flashzug* , also zwei Bargen*
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hintereinander, verfielen wir wegen des starken
Sturmes, der zu diesem Zeitpunkt herrschte, ge-
gen 24:00 Uhr unmittelbar hinter dem damals
noch (real) existierenden ,Binger Loch” vierkant*
nach Steuerbord gegen die unteren Lochbdnke
und kamen aus eigener Kraft, weil der Sturm quer
auf den Verband driickte, nicht mehr weg. Nur
mit Vorspannhilfe, Schlepper ,Siegfried” der Fir-
ma Loh, gelang es uns trotz des Sturmes und der
dafiir unglinstigen Schubformation die Engstelle
Binger Loch zu bewdiltigen. Fiir mich bedeutete
das damals, ich war ja zu diesem Zeitpunkt noch
Schiffsjunge (Schmelzer). Nachts um 24:00 Uhr
raus aus den Federn, Kesselpack* und Schwimm-
weste (eine dicke Korkweste damals) an und raus
an Deck. Jede Hand wurde gebraucht. Ubrigens,
diese Alarmklingel, die wegen dieses Vorfalles
betdtigt wurde und die einem durch Mark und
Bein fuhr, hérte ich zu diesem Zeitpunkt das erste
und das letzte Mal in einer Schlafphase wéhrend
meiner anndhernd zehnjéhrigen Dienstzeit an
Bord des "Franz Haniel 11".

Onkel Giinther: In dieser, von dir angespro-
chenen Schubformation fuhren wir nicht oft
zu Berg, meistens mit zwei Bargen* nebenei-
nander. Mit der Flashformation waren wir ca.
1 -2 km/h schneller.

Schubboot ,Franz Haniel”

Karl Gerhard: Kannst du dich noch an die Aktion
JKirschen pfliicken wéhrend der Fahrt méglich”
erinnern?

Onkel Giinther: War das wahrend eines Friih-
jahrshochwassers, so um 1970 herum und im
Rheingau und hier wéhrend der Bergfahrt
durch die GroBe Giel3*?

Karl Gerhard: Genaul! Bei entsprechendem Was-
serstand fuhren wir gerne mal die Grole- statt der
Kleinen Gief3 zu Berg. Dabei kamen wir so dicht an
die auf der Mariannenaue stehenden Kirschbdu-
me heran, dass es ein Leichtes war, vom Kopf der
Backbordbarge, des backbordseitig gekuppelten
Schubleichters, Kirschen zu pfiticken. Ich bin mir
sicher, dass die wohl sonst niemand um sie zu
pfliicken erreicht htte.

Eine andere Sache war die, wie wir mit Kleinwas-
serzustdnden zu Recht kamen; immerhin musste
die Transportmenge ja bewdiltigt werden.

Onkel Giinther: Es war wohl so, dass in sol-
chen Phasen eine ganze Reihe zusatzlicher
Schiffseinheiten eingesetzt werden mussten,
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niel 11"

was zur Folge hatte, dass vor allem an den
Lade- und Loschstellen einige, nennen wir es
mal, logistische Probleme entstanden. Abge-
sehen davon mussten auch wir an Bord uns
einiges einfallen lassen. Immerhin bestand bei
den manchmal extrem niedrigen Was-
serstanden, (Kauber Pegel bei 37 cm)
ein hohes Risiko der Grundberiihrung.
Wir lieBen uns einiges einfallen. Unter
anderem wurde die Art und Weise zu
kuppeln verandert. Ein Schubleichter
vor der Boot, einer zuriick versetzt. Und
zwar so, dass die Boot an diesem zurlick
versetzten Leichter ein gutes Stlick
hoch gekuppelt werden konnte. Wir
schafften es so, den ohnehin geringen
Tiefgang des ,Franz Haniel 11" von 1,50
m auf 1,45 m zu verringern, was uns ein
klein wenig Luft verschaffte, um noch
etwas langer fahren zu kénnen.

Karl Gerhard: Eine andere Geschichte mdchte ich,
und damit wollen wir es dann bewenden lassen,
noch hinzufiigen. Sie handelt von genau entge-
gengesetzten Wasserstandsverhdltnissen.

Es war an Weihnachten 1970 oder 1971, also im
Dezember. Die sogenannte Adventsflut war mit
Macht (iber die Feiertage hereingebrochen. Der
Wasserstand erreichte schnell die Hochwasser-
marke Il. Wir lagen, aufgrund der Schifffahrtssper-
re und auch wegen der Feiertagsruhe in Koblenz-
Urbar an Land festgemacht.

Am 2. Weihnachtstag abends war es dann mit der
Feiertagsruhe fiir uns vorbei. Aufgrund fallender
Wasserstdnde war damit zu rechnen, dass es wohl
gegen Mitternacht mit der Schifffahrt wieder los-
gehen wiirde - also auch fiir uns. Bei unserem
Eintreffen an Bord, mussten wir entsetzt feststellen,
dass sich die an Land festgemachten Drdhte alle
noch unter Wasser befanden. Es blieb uns nichts

Autor Karl Gerhard in jungen Jahren auf der Briicke des
,Franz Haniel 11"

anderes (ibrig, als die ca. 60 — 80 cm unter der
Wasseroberfldche sitzenden Dréhte, ausnahmslos
an Ringen und mit Haken befestigt per ,Tauch-
gang” oder doch zumindest unter Inkaufnahme
erheblicher Durchfeuchtung in der eiskalten Briihe,
(auBerdem sah man nichts) zu Iésen. Da Kapitdn
Reinhold C. den Ehrgeiz und wohl auch die Or-
der hatte, sofort nach Unterschreitung der HWM
Il loszufahren, entstand beim Durchfahren der
Pfaffendorfer Stralenbriicke ein weiteres Problem.
Wegen des hohen Fixpunktes des ,Franz Haniel 11"
bei ca. 10,60 m war es sehr fraglich, ob die lich-
te Durchfahrtshéhe des Briickenbogens reichen
wiirde. Und so war es denn auch. Die langsame
Anndherung an die Briicke brachte die Erkenntnis,
dass noch ca. 2 - 3 cm fehlen. Nun hdtte man
ja den weiter fallenden Wasserstand abwarten
kénnen!? Nee - das ging auch anders, Zeit ist
schlieSlich Geld! Wir fuhren mit dem Steuerhaus

und dem dartiber befindlichen héchsten Fixpunkt
bis aufetwa 5 m an die Briickenkante heran. Dann

mit beiden Maschinen volle Kraft voraus (3 Mal
duBerste Wahnsinnige” ein Begriff aus der Mari-
ne), die Boot setzte sich, aufgrund der plétzlichen

Kraftentfaltung, fir kurze Zeit um ca.10 - 15 cm,
das musste reichen um die ca. 15 m breite Briicke

zu unterqueren und... es reichte.

Lieber Onkel Glinther, die Geschichten die wir uns,
vor allen Dingen, die du uns noch erzdhlen kénn-
test, wiirden sicher Blicher fiillen. Ich danke dir,
dass du mir auf diese Art und Weise Gelegenheit
gegeben hast, ein wenig von der damaligen Zeit
in der Binnen- bzw. Rheinschifffahrt, mag sie nun

gut oder weniger gut gewesen sein, - das mag

jeder selbst beurteilen, zu berichten.

Ich wiinsche mir fiir dich und mich, dass wir uns
noch eine ganze Zeit lang gegenseitig Geschichten

aus der Binnenschifffahrt erzihlen kénnen.

Kleines Glossar
*  Schleppmotoren: So wurden schleppende Selbstfahrer (Motorschiffe) genannt
*  Scher- und Hilfsscherstocke: Bewegliche Langstrager im Bereich der Laderdume zur Aufnahme des Luken-

daches
Schmelzer: Schiffsjunge (Azubi)
Kesselpack: Arbeitsoverall

* * * *
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Grof3e und Kleine Gief3: Stromabschnitte im Rheingau (Mariannenaue)
Vierkant: Auf der gesamten Lange gleichzeitige und gleich schnelle Seitwartsbewegung

MS ,,Jenny” alias
MS Wissenschaft 2009 -
das Zukunftsschiff

Alltag trifft
Forschung

Von Juni bis Oktober ist die MS Wissenschaft
in diesem Jahr als Zukunftsschiff unterwegs.
Sie besucht tiber 30 Stadte und Iadt die Be-
sucher ein, einen Blick in die Zukunft zu wa-
gen. Die Ausstellung an Bord des Schiffes
zeigt, wie Forschung und Entwicklung heute
die Welt von morgen gestalten werden.
Wie werden wir in Zukunft wohnen und
arbeiten? Wie werden wir uns fortbewe-
gen? Wer unterstltzt uns im Alter oder bei
Krankheiten? Wir werden wir unsere Frei-
zeit gestalten? Es sind nicht nur die grof3en
Fragen der Menschheit, auf die Forschung
Antworten sucht. Auch das alltagliche Leben
wird durch sie gepragt - heute ebenso wie
in Zukunft. Etwa dann, wenn der Roboter
das Kinderzimmer aufradumen wird oder die
Haushaltsapotheke anzeigen kann, dass die
Medikamente in ihrem Inneren das Verfalls-
datum erreicht haben.
Die Ausstellung an Bord des Schiffes stellt
Forschungsthemen in den Mittelpunkt, die
fur unser kiinftiges Leben von Bedeutung
sind. Auf rund 600 Quadratmetern bietet sie
zahlreiche, oft interaktive Exponate in den
Bereichen Haushalt, Mobilitat, Arbeit/Schule,
Freizeit und Gesundheit. Sie erldutern all-
gemeinverstandlich und unterhaltsam, wie
unser Alltag in Zukunft aussehen konnte
und was deutsche Forschung dazu beitrégt.
Der ,Visionator” ladt die Besucher zum Ab-
stimmen ein. Wer will, kann sich am Ende
sein ,Zukunftsprofil” anzeigen lassen.
Das Zukunftsschiff startet am 4. Juni 2009
in Bonn und beendet seine Reise am 1.
Oktober in Minster. Es wird in dieser Zeit
mehr als 30 Stadte langs der deutschen
Wasserstral3en anfahren, darunter Saarbri-
cken, Stuttgart, Frankfurt, Dortmund und
Magdeburg. Die vollstandige Route ist im
Tourplan beschrieben.
Entwickelt und koordiniert wird die Ausstel-
lung an Bord des Schiffes von Wissenschaft
im Dialog gemeinsam mit den grof3en deut-
schen Wissenschaftsorganisationen. Sie
wird vom Bundesministerium fiir Bildung
und Forschung und weiteren Partnern fi-
nanziell untersttzt.
www.wissenschaft-im-dialog.de
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Conseil Général du Haut-Rhin stellt ,Wirtschaftssoziale Studie zur Schifffahrtsver-
bindung zwischen Rhein-Saéne und Rhone” vor

Frankreich will die Wettbewerbsfahigkeit
seiner Binnenhafen steigern

Von John C. Albrecht

Der Conseil Général du Haut-Rhin (General-
rat, oberstes gewahltes Kollegialorgan des
Departements) hat in Colmar die durch ihn
in Auftrag gegebene wirtschaftssoziale Stu-
die zur Planung einer neu zu erschlieenden
Kanalverbindung zwischen dem GrofB3en El-
sasserkanal am Oberrhein bei Mulhouse und
der Sadne bei Verdun-sur-le-Doubs, etwa 16
km norddstlich von Chalon-sur-Saéne, der
Offentlichkeit vorgestellt. Bei Lyon miindet
die Sadne in die Rhone.

Elf Partnerorganisationen der offentlichen Ver-
waltung haben sich an der Erstellung dieser
Studie beteiligt: der Franzosische Staat, der
Conseil Régional d'Alsace, die Conseils Géné-
raux du Bas-Rhin, sowie du Céte d'Or, die Ha-
fenverwaltungen von Strasbourg, Colmar/Neuf-
Brisach. die Handelskammern von Strasbourg
et Bas-Rhin, Sud-Alsace Mulhouse, Colmar et
Centre Alsace, und Franche-Comté, sowie das
Consortium pour le Développement des Voies
Navigables de I'Est et du Sud-Est.

Die offentliche Hand in Frankreich, besonders
jene des Elsass und des Burgunds, ist heute
entschlossen, eine strategische Wasserstralen-
Verbindung zwischen Nord- und Siideuropa,
vom Rhein zur Rhone, von den Industriezen-
tern im Ruhrgebiet und am Oberrhein nach
Marseille, zum Mittelmeer zu erstellen. Somit
kann der durchgehende Glitertransport auf
dem Wasser wirtschaftlich sichergestellt wer-

den. Es bestehen auch Ambitionen, die Trans-
portverbindungen zur Donau und zur Elbe zu
erweitern. Ohne Zweifel existiert eine reelle
Nachfrage fir eine solche Nord-Siid Was-
serachse, eine Hauptmagistrale, ein wirklich
europaischer Transportkorridor. Im Interesse
einer sinnvollen Alternative zur effizienten
Entlastung des StraBBenverkehrs, auch zur Ver-
minderung des Treibhauseffekts, muss der Bau
dieser Wasserstrale moglichst bald an die Hand
genommen werden. Ansporn ist der durch die
verantwortlichen Politiker bekundete Wille
zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der
franzosischen Hafen. Die Regierung will auch
eine positive Wirtschaftsentwicklung der den
Kanal angrenzenden Gebiete aktiv fordern. Sie
sollen durch die vielfaltigen Moglichkeiten des
Wassertransports konkurrenzfahiger werden.
Preiswerte Transportmdglichkeiten sollen die
industrielle Entwicklung férdern. Durch die Be-
seitigung der noch fehlenden Verbindung zwi-
schen Nordeuropa und dem Mittelmeerraum,
zwischen Rhein und Rhone soll das europaische
Wasserstraennetz in der Nord/Siid Richtung
endlich effizient verbunden werden. Was vor
nicht ganz zwanzig Jahren zwischen Rhein und
Donau in ostwestlicher Richtung der Fall gewe-
sen ist, kdnnte auch hier ohne Verzug verwirk-
licht werden. Es ist geplant, Schiffen mit einer
Lange von 185 Metern
die Fahrt durch den
Kanal zu erméglichen.
Die neue Verbindung
wird je nach Szenario
eine Verkehrsmenge

e

\ ¥

Mittelmeer. Foto: John C. Albrecht
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Diskussionsrunde zur Steigerung der Wettbewerbsfédhigkeit der
franszdischen Binnenhéfen durch Schaffung einer Verbindung zum
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von zwischen 11 und 19 Mio. Tonnen im Jahr
2025 erreichen. Ein Drittel der Tonnage soll
auf 1SO-Container Verkehre entfallen. Rund
2,5 Mio. Tonnen wiirden durch die lokale In-
dustrie langs des Kanals aufgebracht. Bis im
Jahre 2030 soll die Transportmenge je nach
wirtschaftlicher Entwicklung auf zwischen 12
und 21 Mio. Tonnen ansteigen. Auch heute wird
mit einem starken Verkehrswachstum durch die
vergrdsserte EU gerechnet. Containerverkehre
auf den Inlandwasserstrassen sollen sich, trotz
gegenwartiger Riickschlage, weiterhin positive
entwickeln. Mit diesem Potential sollen mul-
timodale Verkehrsdrehscheiben europaischer
Dimensionen entstehen. Es kdnnten in den
Regionen Elsass, Burgund und Hochburgund
(Franche-Comté) 70.000 Arbeitsplatze neu ge-
schaffen, oder erhalten werden. Zusatzliche
18.000 Arbeitsplatze wiirden im Zusammen-
hang mit der Wasserstraenentwicklung ge-
schaffen. Taglich wiirden bis zu 15.000 LKW
weniger auf den Straen zwischen Mulhouse
und Lyon verkehren. Dies entsprache einer
jahrlichen Einsparung von 25.000 Tonnen an
CO, Emissionen.

Das Ziel des Conseil Régional d'Alsace ist es,
eine nachhaltige Entwicklung in einem Um-
feld wirtschaftlichen Wachstums mit Umwelt-
bewusstsein zu fordern. [ |

&

KIEBITZBERG"

GRUPPE

MOBELWERKSTATTEN I MINERALSTOFF-DESIGN

RATHENOWER STR. 6 | 39539 HAVELBERG | T +49 39387 72540
WWW.KIEBITZBERG.DE
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Konzept aus Osterreich: Ein neues Containerschiff fiir den Transport auf den
WasserstraBBen der Klassen Va und Vb und gréBer sowie im kiistennahen Verkehr

Uber Rhein und Donau mit 704 TEU

Von Prof. Mag. Herbert Klein * und Dipl.-Ing. Richard Anzb6ck **

Die AusbaumaBe der wichtigsten Europdischen Schiffs-Transver-
salen, wie etwa der Main-Donau-Kanal, der Mittellandkanal und
zahlreiche Kanidle im Norden Europas stammen mit ihren Planfest-
legungen aus Zeiten, bevor der Container erfunden war. Abgese-
hen vom Rhein kommt dem Transport von Containern auf diesen
WasserstraBen daher auch keine wesentliche Bedeutung zu.

Hier wird ein Konzept vorgestellt, das in wesentlichen Punkten von bis-
herigen Konzepten zum Bau eines Container transportierenden Binnen-
schiffs mit oder ohne Antrieb abweicht, um auch in ihren Querschnitten
begrenzte Wasserwege und Schifffahrtsstraen wirtschaftlich optimiert
mit einer Containerladung befahren zu kénnen. Dieses Konzept wurde
unter A 1194/2008 zum Patent angemeldet.

Probleme bestehender
Verkehrswege

StraBBe und Schienenweg

Die europdischen Achsen zwischen den Wirtschaftsraumen Nord- und
Westeuropas und den Nordsee -Hafen sowie den Zentren in Mittel- und
Suidosteuropa sind traditionell hoch bis an die Grenze der Belastbarkeit in
Verwendung. Lediglich der Wasserweg weist noch groe Reserven auf.
Und dabei kann nicht erwartet werden, dass in absehbarer Zeit irgendeine
Anderung zum Besseren eintreten wird. Immer mehr Fertigungsbetriebe
verlegen ihre Standorte in die MOEL-Staaten, dort wird die Kaufkraft
steigen und der Bedarf der Menschen nach endlich erschwinglichen
Giitern weitere Verkehrslawinen ausldsen. Die mit der steigenden In-
dustriequalitdt besser werdenden Exportgiter aus den MOEL-Staaten
werden wiederum auf die Markte Westeuropas drangen und sich an
den Nadel6hrs der Verkehrsverbindungen stauen.

Und obwohl die Europdische Union vorher undenkbar scheinende
Summen in den Ausbau der Verkehrswege und da insbesondere in die

STELLENANGEBOT

Wir sind eine flihrende Reederei im stidwestdeutschen Raum und
suchen sowohl fiir unsere Schiffe der Containerlinie Stuttgart - See-
hafen als auch fiir unseren Schifffahrtsbetrieb im Schiffsgiiterbreich
engagierte

Schiffsfiihrer, Steuerleute mit Patent (w/m)

Wir bieten Ihnen einen krisensicheren, dauerhaften Arbeitsplatz
bei flexiblen Freizeitmodellen und attraktiver Bezahlung.

Sollten wir lhr Interesse geweckt haben, so setzen Sie sich bitte
mit uns in Verbindung:

Ludwig & Jakob G6tz GmbH & Co. KG
Hirschhorner StrafBe 21
69239 Neckarsteinach
Telefon: +49 (0) 6229 / 709-0
E-Mail: info@goetz-schiffahrt.de
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Eisenbahn investiert hat, wurden diese im Wesentlichen fiir Personen-
schnellverbindungen und prestigetrachtige Hochbauten verwendet.
Die Guterziige aber holpern nach wie vor lber Strecken, die nach den
Bediirfnissen zu Beginn der Industriellen Revolution geplant wurden,
also rund 150 Jahre alt sind. Es wundert daher nicht, dass die Durch-
schnittsgeschwindigkeit eines Giiterwagens auf der Bahn kaum Uber
der eines Binnenschiffs liegt.

Alternative Wasserstraf3e?

Kernstiick des Europdischen WasserstraBensystems sind der ausgebaute
Main, der Main-Donau-Kanal (MDK) sowie die weitgehend ausgebaute
Donau, sieht man einmal von der von Deutschland nicht ausgebauten
Donaustrecke von Straubing nach Vilshofen ab. Immerhin ein Wasserweg
von mehr als 3.000 km Lange, der 15 Staaten Europas verbindet.
Ausbau des Mains und Planung des MDK gehen auf Anfénge und Plan-
festlegungen in den Zwanzigerjahren des 20. Jahrhunderts zuriick.
Wirklich groBe Giiterschiffe oder antriebslose, -kdahne hatten damals
eine Tragkraft von 1.000 t. In langen Reihen wurden sie von machtigen
Seitenrad-Dampfschleppern (iber die Wasserwege gezogen, wobei
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 6 km in der Stunde als
rasch galt. Uberdies wurde nur tagstiiber gefahren. Der Container, die
weltweit genormte Box flir den Transport von Giitern, war auch noch
nicht erfunden.

Als Main und MDK mehr als 60 Jahre spéter fertig ausgebaut waren, hatte
sich die Situation grundsétzlich gedndert: die Dampfschlepper waren
verschwunden, das selbst fahrende Motorgliter oder -tankschiff MGS
oder MTS dominiert die Wasserwege. Die Tragkraft der MGS hat sich
mehr als verdoppelt, werden von ihnen auch noch Bargen geschoben,
vervierfacht. Gefahren wird Tag und Nacht, 7 Tage in der Woche und im
Schnitt 14 km/h schnell. Stiickgutladung zu Schiff gibt es nicht mehr und
70 % aller Stlickgutfrachten werden in den genormten Boxen verstaut,
weltweit etwa 356 Millionen Container. Man konnte also annehmen,
dass die Wasserwege die ideale Alternative zu verstopften StraBen und
Schienen waren. Doch, im hochwertigsten Frachtsortiment, dem Con-
tainerverkehr, weit gefehlt. Denn die Dimensionen des Wasserwegs
sind dieselben wie 1924 geblieben, was insbesondere die lichten Hohen
der Briicken sowie die Breiten der Schleusen betrifft, wohingegen die
Lange der Schleusen aufgrund der damals schon so langen Schleppziige
immer ausreichend ist. Und diese Festlegungen berticksichtigen eben
den Container nicht, denn er war ja noch nicht erfunden.

Leistungsvergleich der

Verkehrstrager

Dabei waére im Vergleich zu StraBe und Schiene die Binnenschifffahrt
beim Ressourcenverbrauch mit Abstand der wirtschaftlichste Verkehrs-
trager. Ein Schiff mit 1.000 Tonnen Tragfahigkeit transportiert mit etwa
600 kW Antriebsleistung soviel wie 40 Lkw mit 12.000 kW installierter
Leistung oder ein Gliterzug mit 6.000 kW. Und benétigt dazu also nur
rund doppelt so groBe Antriebsleistung wie ein Lkw. Bei der Fahrt zu Berg
kann ein Schubboot mit etwa 4.000 kW Motorleistung vier Bargen mit
einer Nutzlast von insgesamt 10.000 Tonnen schieben, also mit etwa der
10fachen Antriebsleistung die 330fache Transportleistung erbringen.
Dabei verbraucht das Schubboot nur rund 500 Liter Diesel in der Stunde.
Dies bedeutet bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 10 km/h einen
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Ansicht von Steuerbord voraus. Die gesamten nautischen Einrichtungen sowie Mannschaftsunterkiinfte befinden sich am Bug.

Verbrauch von 0,5 Liter pro 100 Tonnenkilometer, zu Tal sind es gar nur
noch 300 Liter pro Stunde. Ein Lastzug mit 30 t Nutzlast verbraucht zwi-
schen 35 bis 40 Liter auf 100 Kilometer, was bedeutet, dass er mit 1,15 bis
1,32 I je Tonnenkilometer 130 bis 164 % mehr als das Schiff verbraucht.
Seine Transportleistung erbringt das Schubboot dabei mit 4 Personen
und kostet samt Bargen etwa 3 Mio. €, bei der Bahn sind immerhin schon
etwa 35 Personen beschéftigt, davon 10 Lokfihrer, die auf 10 Lokomo-
tiven im Wert von insgesamt rund 100 Mio. € sitzen und 80 Lkw-Fahrer
bewegen Lkw im Wert von etwa 8,8 Mio. €.

Schiffsentwicklung

Das selbstfahrende Binnen - Frachtschiff (Selbstfahrer) hat im Wesent-
lichen seine heutige Ausformung in einer die letzten 100 Jahre andau-
ernden Entwicklung bekommen. Orientierten sich die ersten noch mit
Dampf betriebenen Selbstfahrer am zur Jahrhundertwende vom 19.zum
20. Jahrhunder ublichen seegehenden 3-Insel-Frachter, das bedeutet,
kleinere Aufbauten befanden sich an Bug und Heck und Antrieb, Unter-
kunft und Steuerung in der Schiffsmitte, riickten die Aufbauten vor allem
mit dem Aufkommen kleinerer Antriebsformen, hier wieder insbeson-
dere des Verbrennungsmotors, an das Heck der Schiffe. Spatestens mit
dem Ende des 1. Weltkrieges, sieht man von einzelnen aus besonderen
Griinden auch danach als 3-Insel-Schiffe gebauten Fahrzeugen ab, war
diese Entwicklung abgeschlossen und, einerlei fiir welchen Zweck und
welche Ladung es gebaut wurde, befanden sich beim Selbstfahrer die
Aufbauten und die technischen Einrichtungen am Heck.

Zwar wurden seitdem die Formen der Riimpfe vielen Modifikationen
unterzogen, vor allem, um die Wirtschaftlichkeit zu steigern, es blieben
die wesentlichen Konstruktionsmerkmale aber immer dieselben: Nach
dem Bug folgt ein durchgehender oder manchmal geteilter Laderaum,
der Uiblicher Weise die gesamte Schiffsbreite einnimmt und darauf folgt
das Heck mit den schon erwdhnten Einrichtungen. Beim Tankschiff
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Abb.: Anzbdck

werden gleichsam die Ladetanks in den Laderaum gestellt, Schittguter
werden geschittet und Container hinein gestellt.

Entlang der Seitenwénde befinden sich die Walldecks und der durchge-
hende Dennebaum. Die Walldecks sind erforderlich, um den Selbstfahrer
begehbar zu halten und miissen dafiir eine bestimmte Breite aufweisen,
der Dennebaum als wesentliches konstruktives Element der Festigkeit
des Selbstfahrers die Biegekréfte aufnehmen.

Dimensionen
Folgende Eckdaten qualifizieren die Wasserstrale Main - MDK - Donau
als Klasse Vb und sind zu beachten:
Maximale nutzbare Breite: 11,4 m
« Lichte Hohe ab Wasseroberflache: 6 m an durchschnittlich 340 Tagen
im Jahr
Maximaler Tiefgang: 2,5 m

Reparanur une Unneos]
von Schifiichn aller /Ar:

Hier steht unser
ganzes Team fir lhren

i
Eff@/{ aur V‘M”M ! 77866 Rheinau-Freistett
WerftstraBe 1
Telefon 07844/1250 + 1251

Telefax 078 44/44 98
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Das leere Schiff von Steuerbord voraus.

Breite

Die nutzbare Breite eines Selbstfahrers, der Wasserstralen der Klassen
Va und Vb befahren konnen soll, ist mit 11,4 m begrenzt. Die Breite der
beiden seitlichen Gangbords ist in den Bauvorschriften fiir Binnenschiffe
geregelt und betrdgt mindestens 60 cm, in Summe also 120 cm.

Dies und die konstruktive Breite des Dennebaums auf beiden Schiffs-
seiten mit jeweils mindestens 15 cm sind von der maximalen Breite in

Abzug zu bringen, um die nutzbare Breite des Schiffes zu erhalten.

Daraus ergeben sich verbleibende 9,7 Meter nutzbare Breite.

Abb.: Anzbock

Hohe

Die nutzbare Hohe auf der Wasserstralle MDK setzt sich zusammen aus
dem maximalen Tiefgang (2,5 m) und der maximalen lichten Hohe (6 m),
betrdgt also in Summe 8,5 m.

Davon sind bei der klassischen Bauweise der Doppelboden mit einer
lichten inneren Hohe von mindestens 60 cm sowie die Hohe des Bodens
selber von zumindest 15 cm in Abzug zu bringen, sodass eine nutzbare
Hohe von maximal 7,70 m {brig bleibt.

Tiefgang
Der Tiefgang von 2,5 m darf keinesfalls iberschritten werden, auch wenn
Teile einiger Wasserstralen schon fiir groBere

Transportleistung eines MGS Tauchtiefen ausgebaut sind.
t/TEU Reihe Hohe Breite Total .
Container
15,75 13 2 3 78 Container sind in Ihren Dimensionen genormte
15,75 13 3 3 17 Boxen aus Stahl, die weltweit im Einsatz sind
und den raschen Umschlag von Giitern auch
T Heist - B im trimodalen Verkehr ermdglichen.
rans7;'350r €istung einer barge Die Zéhleinheit fiir Container: TEU (Twenty Feet
von />m Equivalent Unit). 1 TEU entspricht etwa 10.000
t/TEU Reihe Héhe Breite Total Jeans oder 20.000 originalverpackten Uhren.
15,75 9 2 3 54 Die Dimensionen betragen nach ISO (L x B x H):
15,75 9 3 3 81 Lan'ge: 20, 30 oder 40 ft., 6,096 m bis 12,192 m
Breite: 8ft, 2438 m
Hohe: 8,5 ft., 2,591 m
Transportleistung eines Schub- Volumina: 20ft.: 33,2 m> 40 ft. 67,7 m*
verbandes von 185 m Lédnge Eigengewichte ca.: 20 ft.: 2.250 kg, 40 ft. 3.780
t/TEU Reihe Hohe Breite Total kgl f @ 10f
1575 ) 5 3 132 i; andung max.: 20 ft.: 21.750 kg, 40 ft. 26.700
15,75 22 3 3 198 Hochstzuldssiges Gesamtgewicht ca.: 20 ft.:
40  Schifffahrt-online / Fachzeitschrift fiir Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik Nr.4/2009 Mai 2009
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24.000 kg, 40 ft. 30.480 kg. Durchschnittliche
Beladung eines Containers (Quelle: Europa-
isches Entwicklungszentrum fiir Binnen- und
Kustenschifffahrt, Versuchsanstalt fiir Binnen-
schiffsbau, ,Entwicklung eines technischwirt-
schaftlichen Konzeptes fiir den dreilagigen
Containertransport mit dem Binnenschiff
zwischen Koblenz und Regensburg” Bericht
Nr. 1697 vom Oktober 2003) ca.: Incoming:
8,5 t/TEU; Outgoing: 13,5 t/TEU

Abweichende Héhen: High Cube: Hohe 9 ft.,
2,7343 m bzw. 9 1/2 ft., 2,896 m

Container und

»klassische MGS“

Der Laderaum eines MGS von 110 m verfiigt
etwa Uber die folgenden Mal3e:

Lénge ca. 82 m, Breite 9,7 m, die Hohe ist un-
bedeutend, theoretisch aber bis zu 8 m. Seine
Tragfahigkeit betragt etwa 78 TEU bei zweila-
gigem und 117 bei dreilagigem Transport.
Im Folgenden wird ein Containerschiff mit
den Hauptabmessungen
Lénge Uber Alles:

Breite:

Seitenhohe:

Leerverdrangung:
Leertiefgang:
Maximalverdrangung:
Maximaltiefgang:

Tragfahigkeit [t]:

Tragfahigkeit [TEU] dreilagig ca:
zweilagig [Teu]

aus technischer Sicht vorgestellt und beschrieben.

Transportleistung des optimierten

Container-MGS von 110m

t/TEU Reihe Hohe Breite Total
15,75 13 2 4 104
15,75 13 3 4 156
Transportleistung einer Barge

von 75 m Lange

t/TEU Reihe Hohe Breite Total
15,75 9 2 4 72

15,75 9 3 4 108
Transportleistung eines Schubverbandes

von 185 m Lange

t/TEU Reihe Hohe Breite Total
15,75 22 2 4 176
15,75 22 3 4 264

3,25 m/davon ausgenutzt: 2,5m

110,00 m
11,40 m
4,70 m
800t
0,85m
3460t

2.660 t

Container-Tragféahigkeit

Bei klassischer Konstruktion vermag auf der Wasserstrallen Klasse V:
ein klassisches Binnenschiff 3 TEU nebeneinander, 13 in einer Reihe und
in 2 Lagen Ubereinander zu transportieren. Das ergibt bei einer Schiffs-

Diese Abmessungen wurden gewdhlt, da der MDK, der demndchst aus-
gebaute Mittellandkanal sowie in einigen Jahren auch der Neckar diesen
MaBen entsprechen, bzw. entsprechen werden.

104 lange von 110 m eine Kapazitdt von 78 TEU. Die Nutzlast betragt rund
156 663 t incoming oder 1.053 t outgoing, jeweils zzgl 195 t Leergewicht

& ;

i 1 I
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L

Querschnitt des Rumpfes.
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Kapazitat von 2.500 t zu lediglich 26 % Fracht oder gesamt 34 % ent-
spricht. Outgoing sind die Werte besser: 1.053 t (42 %), gesamt 1.248 t
(50 %).

Gelingt es, 3 Lagen zu transportieren, erhdht sich die Kapazitat auf
117 TEU

Bei 4 TEU nebeneinander in 2 Lagen betrdgt die Kapazitat immerhin
auch schon 104 TEU

Bei 4 TEU nebeneinander in 3 Lagen aber immerhin 156 TEU, was
beinahe exakt einer Verdoppelung der Kapazitat gegeniiber dem
JKlassiker” entspricht. In diesem Fall betrdgt die Nutzlast rund 1.326
tincoming oder 2.106 t outgoing, jeweils zzgl 390 t Leergewicht der
Container, was incoming einer Auslastung der durchschnittlichen
Kapazitat von 2.500 t zu 53 % Fracht oder gesamt 68 % entspricht.
Outgoing sind die Werte noch besser: 2.106 t (84 %), gesamt 2.496 t
(100 %).

Daraus kann geschlossen werden: Nur ein flr Container optimierter
Laderaum ermdglicht es, die Tragkraft eines 110m langen MGS beim
Transport von Containern auszundtzen.

Wege zur Optimierung

1. Verlegung der Wallgénge in die Schiffsmitte

Ziel der Uberlegungen ist es, durch die Gestaltung des Laderaums eine
nutzbare Breite des Laderaums derart zu schaffen, dass 4 Reihen Con-
tainer neben einander beférdert werden kdnnen. Da die Schiffsbreite
nicht vergréBert werden kann, ist die traditionelle Form mit Wallgéngen
an beiden Seiten des Schiffs aufzugeben zugunsten eines Wallgangs
entlang der Schiffslangsachse. An Stelle der seitlichen Wallgénge tritt
(von achtern nach vorne gesehen) nach 4 TEU und nach weiteren 5 TEU
ein gréBRerer Abstand der Container von 60 cm lichter Weite, sodass ein
seitliches Belegen von Festmachern méglich wird.

Der mittlere Wallgang nimmt nicht nur sémtliche Infrastruktur-Leitungen
zwischen Bug (und Schubleichter) sowie Heck auf, sondern ist in sich in
seinem oberen Teil als tragender Kastentrager ausgefiihrt (dazu unten),
in seinem unteren Teil als Tank, um durch Flutung ggf. die Tauchtiefe zu
erhéhen, damit auch niedrige Briicken durchfahren werden kénnen.

2. Weglassen der Dennebdume
Ein flr den Transport von Containern und Waren, die wie Container ge-

Uber 30 Jahre Erfahrung ...

WERNZ GmbH

— Wir sind die Spezialisten
fur lhre Sonderanfertigungen.

— Wir fihren fachgerecht mechanische und
elektrische Reparaturen direkt an Bord aus.

— Wir sind 24 Stunden fir Sie erreichbar.
QUALITAT HAT EINEN NAMEN. TESTEN SIE UNS!

Telefon: 06206/910873 Sperlingweg 10

Telefax: 06206/910874 68623 Lampertheim
Mobil: 0171/3202050 Mail: WernzGMBH®@aol.com
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staut werden konnen, optimiertes Fahrzeug, dessen seitliche Laufdecks
nicht begangen werden sollen, benétigt keine Dennebdume herkémm-
licher Bauart mehr. Daher miissen anstelle der Dennebdume nun andere
Konstruktionen die Biegekrafte des Schiffs aufnehmen kénnen. Dazu
werden die oberen Rumpfabschliisse ebenso, wie der Mitteltrager, als
tragende Kastentrager ausgefiihrt.

3. Erhohung der Bordwédnde

Um den 3 tragenden Elementen eines solchen Containerschiffs die
erforderliche Festigkeit zu geben, ist es erforderlich, die oberen Rumpf-
abschliisse hoher als bei tblichen konventionellen MGS zu gestalten.
Positiver Nebeneffekt dieser Bauweise ist, dass dadurch ausreichend
Freibord gewonnen wird, um diese Wasserfahrzeuge auch im ,Short-
Sea-Bereich” einsetzen zu kdnnen. Im Verkehr mit den Anrainern der
Europédischen Randmeere kommt diesem Umstand besondere Bedeu-
tung zu.

4. Aufbau des Rumpfes

Der Rumpf des Fahrzeuges wird in Langsspantenbauweise nach den
klassischen Regeln der Kunst hergestellt. Ein Doppelboden ist nicht
erforderlich, da die Container selber die 2. Hulle darstellen. Wird aber
doch ein Doppelboden vorgesehen, sollte er eine Hohe von 350 mm nicht
Uberschreiten und wére geschlossen und gasdicht auszufihren.

Die Querunterteilungen des Laderaums erfiillen die Funktion eines
Rahmenspantenpaars.

Das Fahrzeug weist zur Erh6hung der Durchbiegefestigkeit eine deutlich
verstarkte, also etwa 20 mm starke, ca. 900 mm breite Flachkielplatte auf.
Der zentrale Wallgang weist eine Breite von 1000 mm auf und verfiigt
in Langsrichtung (iber eine Reling. Die oberen und unteren Abschliisse
des zentralen Wallgangs sind als geschlossene Kastentrager ausgefiihrt,
um gemeinsam mit der Flachkielplatte die Biegekrdfte aufzunehmen.
Zugleich ist der Wallgang Ballasttank, um den Tiefgang bei niedrigen
Briickendurchfahrten erhéhen zu kdnnen.

Die oberen Rumpfabschliisse, der Rumpf ist deutlich hoher, als aus
Griinden des notwendigen Freibords erforderlich, werden gleichfalls
als in sich biegesteife Késten ausgefiihrt mit massiven Schergangen an
seinen beiden Seitenwénden. Die Bleche des Uberganges vom Boden
auf die Bordwand sind, um Biege und Torsionskréfte aufnehmen zu
kénnen, gleichfalls gegentiber den sonstigen Blechen der Aussenhaut
zu verstarken. Die Schottwandabstande betragen 2 x 24,4 m und 1 x
30,5m. Die Schottwande sind wie der Wallgang dimensioniert und flut-
bar, um gegebenenfalls eine ladungsbedingte Schlagseite ausgleichen
zu kénnen.

5. Verschieben der Aufbauten samt Briicke an den Bug

In bisher tiblichen Konstruktionen befinden sich im Bug allenfalls einige
Mannschaftsunterkiinfte, darunter das nicht mehr nutzbare ,Unter”, am
Heck aber die wesentlichen Mannschaftsunterkiinfte sowie die gesamte
Technik. Bei dem hier vorgeschlagenen Containerschiff befinden sich
die nautischen Einrichtungen samt den Unterklinften und Sozialrdaumen
am Bug und zwar in jenem Teil, der sich tiber der Aufkimmung befindet.
Dadurch wird kein Containerstellraum fiir diesen Zweck verwendet.
Die Briicke ist so auszufiihren, dass eine hydraulische Hebevorrichtung
sie Uber das Niveau von 4 Containern & 2,5 m heben kann, womit auch
die am Rhein mdglichen Héhen realisiert werden kénnen. Féhrt das
Schiff aber solo auf dem vorgesehenen Fahrtgebiet MDK,; ist keine Hub-
vorrichtung erforderlich.

Anzudenken ist, die Mannschaftsunterkiinfte sowie die erforderlichen
Sozialrdume gleichfalls in containerverlastbaren Einheiten von ein-
schldgigen Firmen anliefern zu lassen und in erforderlicher Quantitat
einzurusten.
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6. Antriebskonzept

Es ist Ziel, den Laderaum mdglichst frei von Einbauten zu halten, um die
volle Kapazitat ausschopfen zu kdnnen. Es wird daher von einem Antriebs-
konzept ausgegangen, das zur Ganze fernsteuerbar sein kann und keiner
standigen Wartung bedarf. Es wird dem dieselelektrischen Antrieb mit
2 Motoren, 2 Generatoren und 2 elektrischen Fahrmotoren der Vorzug
gegeben, da dadurch kein Zwang mehr besteht, den/die Fahrmotoren in
einer Linie mit der/den Schrauben anzuordnen.

7. Aufstellung Motoren
Die Motoren kdnnen dort positioniert werden, wo sie am wenigsten die
Hydrodynamik und das Stauen von Ladung stdren, etwa liber dem Heck,
in einem Bereich also, der ohnedies nur begrenzt der Ladungsaufnahme
zugefiihrt werden kann.

Dabei sollten die Dieselmotoren samt Generatoren, die vorzugsweise
als Grof3serienteile etwa aus dem Lokomotivbau stammen kdnnen, in
Containern eingehaust werden, die als Einheit an und von Bord genom-
men werden kdnnen. Bei Maschinenhavarien kdnnte im Idealfall ein Lkw
eine Motor/Generatoreinheit binnen 1 bis 2 Tagen durch ganz Europa
transportieren.

Die Dieselmotoren sollten so dimensioniert werden, dass die Leistung
des einen Motors, elektrisch verteilt auf beide elektrischen Fahrmotoren,
ausreicht, um das voll abgeladene Schiff samt geschobener Barge auf die
beispielsweise im MDK zuldssigen 13 km/h zu bringen, die des anderen
Motors firr die Talfahrt auf Flissen zur Anwendung kommt und beide
zusammen bei der Bergfahrt im Einsatz sind.

8. Fahrmotoren

Die gleich starken elektrischen Fahrmotoren sollten ebenfalls aus dem
Lokomotivbau stammen und werden mit vertikalen Achsen tiber Gondeln
aufgestellt,in denen (iber ein Kegelradgetriebe die Antriebsleistung auf die

horizontalen Antriebswellen Gibertragen werden soll. Die Gondeln werden
um 360 Grad drehbar angeordnet, um ein Maximum an Mandvrierbarkeit
zu erzielen. Der Einbau eines Bugstrahlruders kann dadurch entfallen.

Durch diese Aufstellung wird auch erreicht, dass die Antriebswellen trotz
der Anordnung der Schrauben am strémungstechnisch optimalen Punkt
kurz gehalten werden und das fiir die Wirtschaftlichkeit unendlich wichtige
Hinterschiff ohne Riicksicht auf die Einbauten optimiert werden kann.

9. Schubschulter

Am Bug des Fahrzeuges wird eine Schubschulter Gblicher Bauart ange-
bracht. Bei der Ausflihrung als antriebsloses Fahrzeug wird die Schub-
schulter auch am Heck angebracht. Weiters ist das Heck so auszufiihren,
dass ein beinahe nahtloser Ubergang zum schiebenden Containerschiff
moglich ist.

Ausblick

Die dargelegten Erwdgungen flihren zu einem neuartigen Schiffstyp
innerhalb vertrauter Abomessungen, der so wie langst auf den Seeschiff-
fahrtsstraBen tblich, auf die Besonderheiten der containerverlasteten
Ladung Riicksicht nimmt. Diese hohere Spezialisierung, die in Kauf nimmt,
dass Schiittguter nicht mehr sinnvoll verladen werden kénnen, macht es
aber erst moglich, auf den Binnenwasserstral3en der Klassen Va und Vb zu
wirtschaftlich sinnvollen Bedingungen Container zu transportieren.

Dieses Konzept fiir die Donau bis einschlieBlich Passau sowie den Rhein
in den Bereichen der Wasserstralenklassen Vla und VIb hochgerechnet,
ergibt bei einer Breite von 8 TEU in 3 Lagen ein Potential von 528 und bei
4 Lagen von 704 TEU.

* Prof. Mag. H. Klein ist selbstcindiger Unternehmer und Inhaber einschldgiger Patente zur
Fiihrung von Binnenschiffen

**Dipl.-Ing.. R. Anzbéck ist studierter Schiffsbauer, Zivilingenieur fiir Schiffstechnik und
zertifiziertes Schiffsprifungs- und —untersuchungsorgan in Wien sowie Manager der

Schiffbautechnische Versuchsanstalt in Wien GmbH/Vienna Model Basin Ltd. |

Ansicht von Steuerbord achtern. Die Motoren samt Generatoren sind am Heck in freistehenden Containern untergebracht
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Die Duisburger Reederei Jaegers setzt den Umbau von
Einhillen- zu Doppelhiillentanker erfolgreich fort

wEiltank 233"

ist jetzt ein

Doppelhullentankschiff

Von Dipl.-Ing. Volker Renner

Aufgrund des gestiegenen Umweltbewusst-
seins muss in Zukunft der Transport von
Gefahrstoffen mehr und mehr in Zweihiil-
lenschiffen durchgefiihrt werden. Mittels
der seit dem 01.01.2009 geltenden erwei-
terten Vorschrift liber die Beférderung
gefahrlicher Giiter auf dem Rhein (ADNR)
erfolgt die Umsetzung der gesetzlichen
Vorschriftin einer 3-stufigen Ubergangfrist,
und zwar zum 31.12.2012, 31.12.2015 und
31.12.2018. Dies bedeutet, dass bestimmte
Stoffe entsprechend ihrer ADNR-Zuordnung
nach diesen Terminen nur noch in Doppel-
hiillenschiffen transportiert werden diir-
fen.Soist beispielsweise der Transport von
Mineral6lprodukten wie Benzin, usw. nach
dem 31.12.2015 (Stufe 2) in Einhiillentan-
kern nicht mehr zuldssig. Hinzu kommt,
dass bestimmte Stoffe, die heute noch als
ungeféhrlich eingestuft werden, in Zukunft
ebenfalls in der ADNR-Liste zu finden sind
und damit - zumindest langfristig - eben-
falls in Doppelhiillentankern transportiert
werden miissen.

Neben den gesetzlichen Vorgaben sind es
aber auch die groBen Mineraltlkonzerne, die
verscharfte Sicherheitsstandards an zukunf-
tige Binnenschiffstransporte stellen. Hieraus
ergibt sich fiir die Zukunft eine ausgepragte
Nachfrage nach Doppelhillenschiffen. Neben
dem Bau von neuen Binnentankern ist - nicht
zuletzt aufgrund der hohen Neubaukosten - der
Umbau eines Einhiillenschiffes eine zusatzliche
Alternative, den zukiinftigen Sicherheitsanfor-
derungen gerecht zu werden.

Die Reederei Jaegers, Duisburg, stellt sich be-
reits heute den zukiinftigen Anforderungen
und beschreitet dabei beide Wege, und zwar
den Neubau von Doppelhiillentankern als
auch den Umbau von Einhillen- zu Doppel-
hiillentankern.

5-monatige Umbauphase

Nach einer ca. 5-monatigen Umbauphase ging
das Schiff im Februar dieses Jahres wieder in Be-
trieb (Abb. 1). Vorausgegangen war nicht nur der
Umbau vom Einhiillen- zum Doppelhillentan-
ker, sondern die Generalliberholung des Lade-,

Lésch- und Sicherheitssystems einschlieBlich ~ Abb. 1: ,Eiltank 233“ kurz vor Fertigstellung des Umbaus.
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der Installation einer beheizten Gaspendel-
leitung, der Antriebs- und Mandvrieranlage,
grofer Teile der Ein- und Ausrlistung wie auch
der Einbau eines Ladungs-Heizungssystems
mit Kessel im Vorschiff und entsprechendem
Heizrohrsystem in den Laderdumen sowie eines
Ballastsystems fiir die neuen Seitenzellen und
den Doppelboden.

wa

Boating International

e Arbeits-, Sport- und Rettungshoote

e Aussenborder

¢ Motorenservice

¢ Polyester- und Schlauchbootreparaturen
Riwa Boating International

Rijndijk 19 (Gelénde Schiffswerft Bodewes)

Postbus 54 - NL 6566 ZJ Millingen a/d Rijn

Tel.: (00 31) (0) 481-43 45 48 - Mobil: 06 50-4266 11

Fax: (0031) (0) 4 81-434557 - E-Mail: info@riwaboating.nl
Internet: www.riwaboating.nl

Wie beim Umbau des Einhiillentankers ,Vikto-
ria Jaegers” zum Doppelhiillentanker im Jah-
re 2006, wurden auch beim ,Eiltank 233" die
umfangreichen Arbeiten bei der Neue Ruhror-
ter Schiffswerft (NRSW), Duisburg-Meiderich,
durchgefiihrt. Im Gegensatz zur ,Viktoria
Jaegers”, bei der aufgrund der vorhandenen
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Technische Daten ,Eiltank 233"

Lange 110,00 m
Breite 11,45 m (zuvor 10,00 m)
Seitenhohe 3,60m
Tiefgang 312m
Fixpunkthohe (in Ballast) 430 m
Hauptmotor Typ KHD, 1.000 kW
4-Kanal Bugstrahlanlage

Typ Verhaar Omegajet
Tankheizungsanlage Typ Konutherm

Breite von 11,40 m und der Beibehaltung der
Kanalgangigkeit die zusatzliche Tankwand in-
nerhalb der Tanks angeordnet wurde, erfolgte
beim ,Eiltank 233" der Anbau der zusétzlichen
Wand von auflen (Abb. 2). Damit wurde die
bisherige Breite von 10,00 m auf 11,45 m ver-
groBert. Somit bleibt das Schiff auch weiterhin
kanalgéngig und einsetzbar fiir die Nebenwas-
serstra3en.

Das Schiff wurde 1988 als Typ ,N“ Tanker gebaut
und verfiigt tber die Klasse Bureau Veritas.
Der Umbau des Schiffes war sowohl fiir die Ree-
derei als auch fiir die NRSW eine grof3e Heraus-
forderung. Diese betraf sowohl den Umfang
der Umbaumalinahmen insgesamt als auch
in besonderem Mafe die technischen Anfor-
derungen bei der Anpassung der zusatzlichen
Seitenzellen an die vorhandene Schiffstruktur
als auch die ,Ubergange” im Vor- und Hinter-
schiff.

,Eine wesentliche Voraussetzung fiir einen
solchen Umbau ist zundchst die bisher vor-
handene Breite von 10,00 m. Damit war es
moglich, die zusatzlichen Seitenzellen so zu

Foto: Reederei Jaegers
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konstruieren, dass die Gesamtbreite von 11,45m
nicht Uiberschritten wird. Gleichzeitig konnte
sowohl der erforderliche Sicherheitsabstand
zwischen Auf3en- und Innenwand von 600 mm
als auch die geforderte Durchgangsbreite von
500 mm eingehalten werden”, berichtet Dipl.
Ing. Norbert Kuhlmann, Leiter der Technischen
Abteilung bei Jaegers.

Eine weitere wesentliche Voraussetzung war der
sehr gute Zustand des gesamten Schiffes und
besonders der Auenhaut, die nach dem Umbau
als Tankinnenwand dient (siehe Abb. 3).

Das Mehrgewicht des Umbaus konnte durch
den zusétzlichen Auftrieb der Auensektionen
mehr als ausgeglichen und die Tragfahigkeit
entsprechend erhéht werden.

Sowohl der Doppelboden als auch die Seiten-
zellen dienen als Ballastzellen mit einer Kapa-
zitdt von ca. 900 t. Zu diesem Zweck erhielten
sie nach dem Sandstrahlen einen hochwertigen
Schutzanstrich. Mit dieser Ballastmdglichkeit
wurde es mdglich, eine Fixpunkthéhe des un-
beladenen Schiffes von nur 4,30 m zu erzielen;
eine weitere Voraussetzung fir eine weitrdu-
mige Kanalgangigkeit des Tankers. Vor dem
Umbau war es erforderlich, zu diesem Zweck 2

Abb. 3: Montage der AuBensektion.
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Laderdume zu reinigen und mit Ballastwasser
zu fiillen. In diesem Zusammenhang ist neben
dem Sicherheitsaspekt ein weiterer positiver
Effekt der Doppelhdille zu nennen: Die Dop-
pelhiille wirkt als zusatzliche Isolierung des er-
warmten Ladegutes gegenliber der Temperatur
des Gewdssers.

GroBe Aufmerksamkeit wurde den ,Ubergén-
gen” im Vor- (sieche Abb. 1) und Hinterschiff,
sowohl hinsichtlich der Linienfiihrung, der kon-
struktiven Gestaltung als auch der praktischen
Durchfiihrung, geschenkt. Hierbei arbeitete die
Reederei mit dem Ing. Biiro Felix Miihlhoff, Kle-
ve, und der NRSW sehr intensiv zusammen.

Vor allem die Reduzierung der bei gleicher An-
triebsleistung zu erwartenden Geschwindig-
keitsminderung, verursacht durch die Schiffs-
verbreiterung sowie durch die ,Ubergénge” im
Vor- und Hinterschiff, stand im Zentrum der
Uberlegungen. Eine offizielle Aussage liber
das neue Leistungs-/Geschwindigkeitsprofil
des Schiffes wird in Kiirze nach Durchfiihrung
der offiziellen Abnahmefahrt vorliegen. Aller-
dings zeigen bereits heute die ersten Reisen auf
dem Rhein ein unerwartet glinstiges Leistungs-/
Geschwindigkeits- als auch Mandvrierverhalten,

|

Foto: Reederei Jaegers
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Abb. 2: Prinzip des Umbaus vom Einhlillen-
zum Doppelhtllentanker

welches sich nicht wesentlich von den Wer-
ten vor dem Umbau unterscheiden soll. Es ist
geplant, ein Schwesterschiff von ,Eiltank 233"
ebenfalls entsprechend umzubauen, wobsei je-
doch die endgiiltige Entscheidung hierzu nicht
zuletzt von der allgemeinen wirtschaftlichen
Entwicklung abhéngig ist.

Resiimee

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den zu-
vor geschilderten Umbau vom Einhdillen- zum
Doppelhillentanker ist zundchst ein guter Er-
haltungszustand. Weiterhin von Bedeutung ist
die Breite von 10,00 m. Wie zuvor erwahnt,
schreiben die Vorschriften zwischen neuem
Innentank und alter AuBenhaut einen be-
stimmten Abstand vor. Gleichzeitig muss die
Zuganglichkeit von Doppelboden und Seiten-
zellen gewahrleistet werden. Diese Anforde-
rungen sind unabhangig von der SchiffsgroRe,
so dass bei kleineren Schiffen relativ groBere
Raumverluste als bei groBeren Schiffen auftre-
ten. Damit sind kleinere Schiffe fiir eine solche
UmbaumaBnahme weniger gut geeignet. Wei-
terhin giinstig wirken sich im vorliegenden Fall
die Schiffsverbreiterung als auch eine Speziali-
sierung auf den Transport einer vergleichsweise
schweren Flissigkeit aus.

Eine weitere Mdglichkeit, den Verlust des La-
deraumvolumens zu reduzieren besteht in der
Méglichkeit, das Tankdeck anzuheben. Nicht
zuletzt aus Kostengriinden, aber auch vor dem
Hintergrund, dass sich die Laderaumverluste,
verursacht durch den Einbau des Doppelbo-
dens, in Grenzen halten, wurde von dieser Mog-
lichkeit kein Gebrauch gemacht.

Allerdings darf bei der Entscheidung zum Um-
bau eines Einhlllen- zum Doppelhiillentanker
nicht unberticksichtigt bleiben, dass sich mit
dem Umbau das Schiffsalter nicht andert. Da
jedoch, wie von der Mineraldlwirtschaft in
jlingster Vergangenheit mehrfach betont, das
Schiffsalter kein alleiniges Ausschlusskriterium
fiir den Einsatz eines Tankers ist, ist der Umbau
eines gut erhaltenen Schiffes eine wirtschaft-
liche Alternative zum Neubau. u
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Ein Neubau bei TEUSVLOT fiir die VOF Partricia Shipping

TMS ,,Patricia” feierlich getauft und in
Sliedrecht in Dienst gestellt

Am 4, April 2009 konnte das neue Tank-
motorschiff ,Patricia” bei TEUSVLOT in
Sliedrecht seiner Bestimmung zugefiihrt
werden.

Die VOF Patricia Shipping hatte den Auf-
trag zum Schiffsneubau an die Firmen Veka
Shipbuilding BV Werkendam und der Rensen
Shipbuilding Zwijndrecht gegeben. Wie zu
erfahren war, ist man mit der Zusammen-
arbeit und damit Abwicklung des Auftrages
sehr zufrieden.

Der Auftrag zum Kaskobau ging an die pol-
nische Werft Centromost in Plock und ausge-
baut wurde es bei TEUSVLOT in Sliedrecht.
Im Ruderhaus sowie im privaten Wohn-
bereich konnte man die hervorragenden
Schreinerarbeiten der Firma de Leeuw aus
Werkendam besichtigen.

Beim Betreten des Maschinenraumes stell-
te man fest, dass die dort untergebrachten
Maschinen gut angeordnet sind, so das War-
tungs- und Servicearbeiten gut ausgefiihrt

Ein beeindruckender Neubau: TMS ,Patricia” wurde in Sliedrecht getauft.
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werden kdnnen. Auch im Bugraum wurden
einige Schiffsmaschinen und Aggregate un-
tergebracht. Als groBtes Gerat ist die Bug-
strahlanlage vertikal montiert.

Nach der Einsegnung durch Pater ,Bernhard”
aus Nijmegen wurde die Taufe von Patricia
Bosman - Tochter des Miteigentiimers - vor-
genommen.

AnschlieBend wurde das Ereignis in der fest-
lich hergerichteten Kantine der TEUSVLOT
gebiihrend gefeiert. EP

. *

Fotos (2): Eckhard Pannen
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TMS ,,Patricia”
Technische Daten, Lieferanten, Anlagen und Maschinen

Eigner: VOF Patricia Shipping Zwijndrecht/NL
Europa Nr.: 02 331 524
Abmessungen: 110 mx 11,45 m
Tonnage: 3180t

10 Tanks - je 380 m3 - Typ C
Bauwerft Werft Centromost Plock/Polen
Makler/Vermittlung

Ausbau/Betreuung:  Arbeitsgemeinschaft Bliro Rensen Shipbuilding BV Zwijndrecht/
NL
Blro VEKA Shipbuilding BV Werkendam/NL

Ausrlstungswerft: TEUSVLOT - Diesel & Marine - Sliedrecht /NL
Befrachter: VICTROL - Antwerpen/B
PON Power BV Hauptmaschine CATERPILLAR Typ 3512
Papendrecht/NL 1.775 PS bei 1.600 1/min.
ADS van Stigt BV Getriebe - Masson
Gorinchem/NL

Marine Systems Ruderanlage - HP 6000 Bedienerfeld
Van der Velden - 2 x DWK 6080 Steuermaschinen

Krimpen a.d.L./NL - 2 x HD 220 Hydrodynamische Profil Ruder
- Hydrospoiler

Verhaar Omega BV Vertikal-Bugstrahlanlage - Typ 31130

Oegstgeest/NL Elektrischer Antrieb - Leistung: 365 kW bei 1.780 1/Min.
Werkina BV Installation der komplette Elektro-
Werkendam und Elekronikanlagen

(Nautisches Paket: Alphatron)

de Leeuuw BV Innenausstattung, Holzarbeiten usw.

Werkendam/NL

RAFA BV Schiffsfenster
Leusden/NL

Kampers BV Hohenverstellbares Ruderhaus (Aluminium)
Puttershoek/NL

Windex BV Klimaanlagen und versch. andere Installationen
Hardinxveld-Giessendam/NL

EPS Pumpanlagen
Ridderkerk/NL

RIWA Rettungsboot
Millingen/NL

Blommaert Schiffsluken Alu - Vordermast
Wijnegem/B

=

Kampers Scheepskonstruktie BV
Scheepsbouw, reparatie en konstruktiebedrijf

J Vv

OMEGA BUGSTRAHLANLAGEN

Oosthavenzijde 5 - 3297 LD Puttershoek
Postbus 5606 - 3297 ZG Puttershoek
Tel. 078-6763811 - Fax 078-6764853
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Feier mit Vertriebspartnern
auf der Neptun Werft

»~A-Rosa Viva”
auf Kiel gelegt

Unter dem Namen ,A-Rosa Viva” wurde ge-
stern das insgesamt achte Schiff der A-Rosa
Flussschiff GmbH auf der Neptun Werft in
Warnemiinde feierlich auf Kiel gelegt: Bei
einem exklusiven Event konnten 30 gela-
dene Top-Vertriebspartner der Kiellegung
beiwohnen und bekamen auch eine erste
Fithrung durch den Rohbau des Schwester-
schiffes ,,A-Rosa Aqua”.

Die Expansion geht planmaBig voran: Aktu-
ell sind zwei neue A-Rosa Flussschiffe fiir den
Rhein im Bau, um den beliebten Fluss neu erleb-
bar zu machen: Die fast fertig gestellte A-Rosa
Aqua (Jungfernfahrt 01. August 2009) und die
A-Rosa VIVA (Indienststellung April 2010).
Unter dem Beifall der Vertriebspartner wurde
nach alter Schiffbautradition unter den Rumpf
des ersten Stahlblocks eine Glicksmiinze
gelegt. Bettina Pichler, Referentin Touristik &
Vertriebsstrategie der Lufthansa City Center
Reisebiropartner GmbH und Koordinatorin
des Seereisenkontaktreises, fungierte dabei
als ,Kiellegungs-Patin” fiir die A-Rosa VIVA. Im
Anschluss kdnnen jetzt alle anderen Schiffs-
sektionen und Blocke miteinander verschweift
und das Schiff mit Rumpf und allen Decks stahl-
baulich fertig gestellt werden.

Auch die Arbeiten an der A-Rosa Aqua, die
am 24. Juli in K6ln getauft und am 01. August
2009 piinktlich ihre Jungfernfahrt antreten wird,
liegen im Zeitplan. Nach der Kiellegung-Zere-
monie nahmen Vertriebspartner und Gaste die
spannende Gelegenheit wahr, um den Rohbau
des Schiffes zu besichtigen und sich vom dem
neuen Schiffstyp sowie der gezeigten Muster-
kabine begeistern zu lassen.

Die A-Rosa Viva ist neben der A-Rosa Aqua der
zweite Neubau fiir das Fahrgebiet Rhein/Main/
Mosel. Die Flusskreuzer werden 135 m lang und
11,40 m breit sein und haben einen Tiefgang
von 1,60 m. 99 AuBenkabinen mit Flachen von
jeweils 14,5 Quadratmetern garantieren bis zu
202 Passagieren Platz fiir erholsame Urlaubs-
momente. 70 dieser Kabinen sind mit einem
franzosischen Balkon ausgestattet. Biifett-Re-
staurant, Weinwirtschaft, Lounge, SPABereich
sowie ein groBes Sonnendeck sorgen fiir ei-
nen angenehmen Aufenthalt an Bord. Alle acht
Schiffe der A-Rosa Flotte wurden seit 2001 auf
der Neptun Werft gebaut.
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Allein Container- und Mineral6lumschlag trotzen der
Wirtschaftskrise. Baustoffe und Kohle gehen zuriick.

Deutliche Ruckgange im
Dortmunder Hafen

Insgesamt verzeichnet die Dortmunder
Hafen AG von Januar bis Marz 2009 im
Dortmunder Hafen einen Giiterumschlag
von 534.000 Tonnen. Das bedeutet einen
Riickgang gegeniiber dem Vergleichszeit-
raum des Vorjahres (761.000 Tonnen) um
ca. 30%.

,Dieses Quartalsergebnis stellt uns keinesfalls
zufrieden, ist aber auch keine Katastrophe”,
kommentiert Manfred Kossack, Vorstand der
Dortmunder Hafen AG, das Ergebnis. Und: ,Es
lohnt eine Betrachtung der Zahlen der einzel-
nen Gltergruppen.”

Nach wie vor unterliegen die Gitergruppen, die
unmittelbar mit der Automobilindustrie (und
damit mit der Krise der Automobilindustrie)
zusammenhdngen, deutlichen Riickgangen.

Die Umschlage der Gitergruppen Schrott/Alt-

metall sowie Eisen und Stahl sind um nahezu
ein Viertel bzw. die Halfte zuriickgegangen:
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- Schrott/Altmetall: 56.000 Tonnen gegeniiber

72.900 Tonnen, minus 23,2%.

- Eisen und Stahl: 44.500 Tonnen gegeniiber

83.800 Tonnen, minus 46,9%.
Starke Riickgange weist der Umschlag in den
Gutergruppen Baustoffe sowie Importkohle
2009 im Vergleich zu 2008 auf:
Baustoffe sind mit 83.100 Tonnen (minus
56,7%), der Bereich Importkohle mit 15.600
Tonnen (minus 73,2%) in der Quartalsstatistik
2009 vertreten.
Diese Riickgdnge kénnen sich allerdings durch
die Akquisetatigkeiten der betroffenen Ha-
fenanlieger andern:
Der Umschlag von zur Glitergruppe Baustoffe
gehorenden Wasserbausteinen hat im April
wieder angezogen, der Bereich Importkohle
zeigt aktuell ebenfalls erste positive Verande-
rungen.
Inwieweit sich diese ersten Tendenzen zu dau-
erhaften Gliterumschlagen festigen, werden
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die Halbjahresergebnisse 2009 zeigen<<, so
Kossack weiter. >> Erfreuliches ist von den
umschlagstarksten Glitergruppen Container
sowie Mineraldle zu berichten, sie trotzen
der allgemeinen wirtschaftlichen Situation.<<,
umreiflt Kossack die Situation der beiden G-
tergruppen.

Der Giiterumschlag der Mineral6le ist in 2009
gegeniiber 2008 um 8,7% gestiegen (153.700
Tonnen in 2009). Ausschlaggebend dafir ist
einerseits der relativ strenge Winter, vor allem
aber der stark gesunkene Olpreis.

Der Umschlag von Containern bewegt sich mit
179.600 Tonnen lediglich 5,6% unter Vorjahres-
niveau. Dieses Ergebnis stellt angesichts der
allgemeinen wirtschaftlichen Lage eine akzep-
table Schwankung dar. Hier wirkt flankierend
die Kooperation mit dem Duisburger Hafen:
Mit dem so genannten Glickauf-Express ver-
kehrt seit Anfang Mérz ein Bahnshuttle zwi-
schen dem Chemiepark Marl und dem Dort-
munder Hafen (via Duisburg).

Wie bereits berichtet, wird durch den neuen
Shuttleverkehr zusatzliches Umschlagvolumen
fiir das Container Terminal Dortmund gene-
riert.

Ein weiterer Effekt: Der Gliickauf-Express bietet
eine direkte Anbindung des Dortmunder Ha-
fens an den belgischen Seehafen Zeebriigge.
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DCH-Betriebsleiter Klaus Fiirchtenicht legt Wert auf einen schnellen Container-
umschlag, denn die Container-Binnenschiffe fahren nach einem engen Zeitplan

Im Dusseldorfer Containerterminal fahren
die Mitarbeiter am liebsten Ferrari

In einem Containerterminal sind Schnel-
ligkeit, Sicherheit von Mensch und Fracht
sowie Verldsslichkeit das oberste Gebot.
Sie machen sich schon mittelfristig mehr
bezahlt als kurzfristige Sparbemiihungen
durch den Kauf eines Sonderangebotes.
Deshalb setzt auch das Diisseldorfer Con-
tainerterminal (DCH) bei der Wahl der Reach
Stacker auf bewdhrte und gute Namen. Und
auf einen eindrucksvoll klingenden Namen:
So konnen einige Mitarbeiter abends in der
Gastwirtschaft mit stolz erzahlen, dass sie
einen Ferrari als Dienstwagen fahren diir-
fen.

Doch nicht etwa in einen feuerroten Sportwa-
gen, sondern einen ebenso roten, leistungs-
starken, groBBen Reach Stacker. Das sind (iber-
dimensionale Gabelstapler, die dazu eingesetzt
werden, grof3e Container auf dem Terminal-
gelande zu bewegen. Fiir Betriebsleiter Klaus

Flirchtenicht ist es natirlich nicht der Name,
sondern die hohe Qualitat, die fir die Fahr-
zeuge spricht: ,Wir setzen nicht nur Reach Sta-
cker des italienischen Herstellers sondern auch
der Marke Kalmar ein”, erklart er. Beide zeichne
neben der hervorragenden Verarbeitung und
Uberzeugenden Leistungsdaten giinstige War-
tungskosten, eine hohe Zuverldssigkeit sowie
dadurch geringe Ausfallzeiten aus. ,Und wir
bendtigen Gerdte, die sicher, schnell und zu-
verldssig arbeiten.”

Schnelligkeit, gute Bedienbarkeit und auch Si-
cherheit sind Komponenten, die in einem Con-
tainerterminal mehr als irgendwo sonst gefragt
sind, wo es um einen schnelle Umschlag der
grofBen Kisten geht. Denn die Binnenschiffe fa-
hren nach einem engen Zeitplan. Zudem gilt es,
die Werte in den Containern ebenso wie die Ge-
sundheit der Mitarbeiter bestmdglich zu schiit-
zen. Das ldsst sich der Terminalbetreiber dann

auch zwischen 400.00 und 500.000 Euro kosten.
Damit sind die Reach Stacker sogar noch teurer
teurer als die meisten Sportwagen-Modelle. Mit
deren Hersteller hat der Ferrari Gibrigens nichts
zu tun. Wie Fuirchtenicht erklart, handelt es sich
um eine zufdllige Namensgleichheit: ,In Italien
ist Ferrari ein Name wie bei uns Schulze oder
Meier. Und da gibt es eben zwei Firmen, die
diese Bezeichnung tragen.”

Ubrigens sind die groBen Fahrzeuge relativ
einfach zu bedienen, werden mit einem Joy-
stick gelenkt. ,Wer eine Spielkonsole bedienen
kann ist auch in der Lage, einen Reach Stacker
zu fahren.” Trotzdem wird bei DCH nicht nur
auf eine fundierte Ausbildung sondern eine re-
gelmaBige Weiterbildung groen Wert gelegt.
Denn wie gesagt: Die Sicherheit von Mensch
und Container hat absolute Prioritdt, egal wie
schnell es wieder einmal gehen muss, betont
der Betriebsleiter mit Nachdruck. |

Ein Reach Stacker von Ferrari im Disseldorfer Containerterminal.
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Foto: DCH
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Die Neuss Diisseldorfer Hafen sind in ihren Aktivitaten breit aufgestellt

Trotz Ruckgangen beim Guterumschlag -
eine insgesamt erfreuliche Entwicklung

Auch bei den Neuss Diisseldorfer Hiafen
(NDH) hat die derzeitige wirtschaftliche
Entwicklung Spuren hinterlassen. ,Der
Gesamtgiiterumschlag sank um 11,4 Pro-
zent, an den Container-Terminals ging er
sogar um 36,7 Prozent zuriick, die Hafen-
bahn bewegte 28 Prozent weniger Waren”
schaut Geschiftsfiihrer Rainer Schéfer der
Entwicklung ins Auge. Jedoch beweist der
Blick auf die zunachst dramatischen Zahlen
auch, dass sich die NDH von der allgemeinen
Wettbewerbssituation abkoppeln konnten:
An anderen Standorten sind die Umsatz-
zahlen teilweise deutlich starker zuriick
gegangen.

Zudem rangiere sich das Unternehmen vom
Umsatz her nach wie vor im oberen Drittel der
deutschen Binnenhéfen und schreibe schwarze
Zahlen. Als Hauptgrund fir die unter den Um-
standen erfreuliche Entwicklung nennt Ulrich
Gross, der zweite Geschaftsfihrer der NDH, zum
einen die vergleichsweise breite Aufstellung. Sie
habe nicht nur in den vergangenen sechs Jah-
ren zu stetigen und Uber alle Erwartungen lie-
genden Mengensteigerungen gefiihrt, sondern
helfe nun, die derzeitigen Verwerfungen relativ
gut zu Uberstehen. Die Umschlagsriickgédnge
bei Containern oder Stahlprodukten konnten
durch stabile Massengutumschldge etwa bei
den Baustoffen zumindest etwas aufgefangen

werden, betont er die Bedeutung dieser Wa-
rengruppe. Daneben wirkten die Umschlage
fur die Mihlen und Futtermittelunternehmen
stabilisierend. Beim Mineraldl gebe es Steige-
rungsraten.

Diese breite Aufstellung, verbunden mit dem
entsprechenden vielféltigen Dienstleistungs-
spektrum der Mitarbeiter, helfe zudem die
Chancen der neuen Entwicklung zu nutzen,
nach denen andere noch suchten: Einige Unter-
nehmen, so nennt Schafer ein Beispiel, hatten
kurzfristig zusatzliche Lagerplatze bendtigt, als
es Anfang des Jahres zu Stockungen im Giiter-
verkehr gekommen sei. Dank der guten Arbeit
der Immobilienabteilung seien die nétigen
Flachen auch gefunden und kurzfristig den
Firmen zur Verfiigung gestellt worden. Zum
einen ein Beispiel, wie die NDH-Mitarbeiter in
ihrem Selbstverstdndnis als Dienstleister alles
tun, um fiir die Hafenfirmen ideale und manch-
mal eben auch kurzfristige und ungewéhnliche
Losungen fiir Anforderungen und Probleme zu
entwickeln und umzusetzen. Zum anderen ei-
ne zwar kleine, aber derzeit trotzdem wichtige
zusatzliche Mieteinnahme, die unter dem Strich
ebenfalls zu dem Ergebnis beitragt.
Entsprechend wollen die NDH mdglichst keine
Mitarbeiter entlassen, auch nicht die Leiharbei-
ter, die in den vergangenen Jahren der Expan-
sion (die Neuss Diisseldorfer Hafen haben seit

ihrer Griindung die Zahl der Mitarbeiter von
180 auf 260 gesteigert) eingestellt worden sind.
Zum einen hétten sie nicht nur ihre Flexibilitat
und Eignung fiir die Aufgaben bewiesen. Da-
zu hatten sie sich in den vergangenen Jahren
wichtige Erfahrungen erworben. Ein Fachwis-
sen, das bei einer Erholung - und dann wieder
steigenden Mengen - schmerzlich vermisst
wiurde. ,Es ware dumm, sie zu entlassen, weil
dann bei einem Aufschwung die Fachkréfte
fehlen wiirden.” Und auch wenn die beiden
Geschéftsflihrer ebenfalls keine Glaskugeln in
ihren Biiros stehen haben, so schlieBen sie sich
doch gerne den Gutachtern an, die mittelfristig
von einer Erholung und einer damit einher ge-
henden groBeren Nachfrage nach Transportlei-
stungen ausgehen.

Deshalb hélt das Unternehmen auch an dem
wahrend der Bilanzpressekonferenz angekiin-
digten Investitionsprogramm von rund 70 Mio.
Euro in den kommenden fiinf Jahren fiir die
Infrastruktur (wir berichteten) fest. ,Wir kdn-
nen und wir miissen jetzt in relativer Ruhe das
ausbauen, was wir in wenigen Jahren dringend
bendtigt werden”, wirbt der Disseldorfer ein-
dringlich fiir ein antizyklisches Verhalten. Nur so
seien bei einer Wiederbelegung der Wirtschaft
erneute Transport-Engpassen wie vor einigen
Jahren bereits schmerzhaft erlebt zu vermei-
den. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf dem Con-

zent zurick.
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tainerbereich: Die bestehenden Terminals in
Neuss und Disseldorf werden erweitert und
mit neuen Kranen ausgestattet, der Bau des
neuen Terminals in Neuss liegt trotz der Wet-
terkapriolen der letzten Monate - die auch die
erfahrene Mannschaft des Hafens tberrascht
hat - derzeit im Plan.

Auch fiir den Standort Reisholz im Siiden
der Stadt werden derzeit in Abstimmung mit
den dort arbeitenden und im ,Industriekreis
Suid” engagierten Unternehmen verschiedene
Konzepte entwickelt und gepriift. Die Firmen
wiirden gerne und verstarkt die Anlagen fiir
den Ver- und Entsorgung mit Rohstoffen sowie
halbfertigen und fertigen Produkten nutzen.
Aber auch Uberregional engagieren sich die
NDH, erforschen unter anderem in einer vom
Land geférderten Untersuchung der Kommu-
nen KéIn, Neuss, Diisseldorf, Krefeld sowie den
IHKen innovative Logistik-Konzepte, etwa um
neue Umschlagpldtze in der
Region zu finden, an denen
beispielsweise Waren von
Lastwagen auf Giterziige um-
geladen werden konnen aber
auch wie die Eisenbahnver-
bindungen enger miteinander
verzahnt werden sollten.
Entsprechend halt Schafer
auch die Fachhochschule fiir
Logistik, die im kommenden
Wintersemester ihren Betrieb
im Neusser Hafen aufnehmen
soll, fiir eines der wichtigsten
Projekte der letzten Jahre: Die
jungen Menschen kénnen hier
aus der reichen Erlebniswelt
der Praxis schopfen, wie es nur
in einem Hafen zu finden ist. Die Hafenfirmen
erhalten im Wechsel einen Pool motivierter
und hervorragend ausgebildeter Praktikanten
und Absolventen, die sich bereits im Hafen aus-
kennen. ,Ich bin dartber sehr froh und bin mir
ganz sicher, dass diese Zusammenarbeit der
Positionierung des Logistikstandortes und der
Logistikregion sehr nach vorne helfen wird.”
Und so kommen die beiden Geschéftsfiihrer auf
ein weiteres Erfolgsgeheimnis zuriick: ,Es ist ja
nicht so, dass wir beiden den Umschlag machen.
Die Erfolge, und die haben wir auch derzeit
durchaus zahlreich vorzuweisen haben, ver-
danken wir der engagierten Hafenmannschaft,
die jeden Tag die bislang sechsjéhrige Erfolgs-
geschichte fortschreibt. Zum anderen unsere
zahlreichen Partner und Hafenfirmen, die die
besondere Aufstellung der Hafen erst méglich
machen, und die nur in vertrauensvoller, ge-
wachsener Zusammenarbeit moglich ist. Und
schlieBlich die Mtter Stadtwerke Disseldorf
und Stadt Neuss, ihr Vertrauen in die Strategie
der Geschaftsflihrung, in die Mitarbeiter und

Nr.4/2009 Mai 2009

Mitarbeiterrinnen sowie ihren aktiven Part der
Unternehmenssteuerung im Aufsichtsrat und
in der Gesellschafterversammlung.”

Wer sich einmal von der Leistungsfahigkeit
der NDH Uberzeugen mdchte, sollte entwe-
der im Hafen vorbei schauen oder bei der
Lransport logistic” in Miinchen. Zum ersten
Mal prasentieren sich die Neuss Diisseldorfer
Héfen dort dieses Jahr mit einem eigenen
Stand. Die Hafenmannschaft wird dabei von
den Partnern ATN Autoterminal Neuss, EWT
Schifffahrtsgesellschaft, Rheinhafen Krefeld,
IXMODAL Gesellschaft fiir intermodale Logi-
stik, M. Zietzschmann GmbH & Co. KG und
neska Schifffahrts- und Speditionskontor be-
gleitet. Die neugegriindete Fachhochschule
fir Logistik rundet mit einer Delegation die
Messemannschaft ab.

,Die ,transport logistik’ ist die Messe nicht
nur fiir Héfen sondern die gesamte Logsitik-

e F

Kbénnen der aktuellen Krise zum Trotz schwarze Zahlen
fiir ihr Unternehmen bekanntgeben: NDH-Geschéftsfiihrer
Rainer Schéfer (1) und Ulrich Gross.

Foto: Friedbert Barg

wirtschaft schlechthin®, erklart der auch fir
Marketing zustdndige Schafer das sicherlich
Aufsehen erregende Engagement. ,Die Neuss
Diisseldorfer Hafen sind inzwischen so grof3
und leistungsstark geworden, dass wir der Mei-
nung sind, dass sich ein eigener Stand durch-
aus angemessen ist, um uns den Interessenten
vorstellen zu kdnnen.” Eine solche Prasentation
entspreche dem Selbstverstandnis aus der ge-
wachsenen Marktposition als drittgréfSter 6f-
fentlicher Binnenhafen Deutschlands und einer
der wichtigsten Hinterlandhubs Europas.
Zudem biete er die addquate Moglichkeit zur
Darstellung der verschiedenen innovativen
Transport- und Logistikkonzepte und -dienst-
leistungen, die die NDH selbst sowie in enger
Zusammenarbeit mit den Hafenfirmen in vielen
Bereichen anbieten kénnen.

Besucher finden den 210 Quadratmeter grof3en
Stand in der Halle B4 Nr 221/322 gleich neben
der Flache des Bundesverbandes offentlicher
Binnenhafen. u

Schifffahrt-online / Fachzeitschrift flr Binnenschifffahrt, WasserstraBen, Hafen und Schiffstechnik

Mannheimer Hafen:
Mehr Erdol und Gase

Wasserseitiger
Guterumschlag
blieb stabil

In den Mannheimer Hafen wurden im Marz
insgesamt 685.822 Tonnen Gliter wasser-
seitig umgeschlagen. Im Vergleich zum
Vormonat - im Februar wurden 635.644
Tonnen Giter umgeschlagen - hat sich
der Giiterumschlag stabilisiert, berichtet
Geschaftsflihrer Roland Horner. Dagegen
wurde das gute Ergebnis des Vorjahresmo-
nats nicht erzielt:
Der Umschlag
sank im Vergleich
zum Marz 2009
von 796.772 Ton-
nen um 110.950
Tonnen, also ins-
gesamt um 13,92
Prozent.

In zwei Guter-
sparten wurde
im Marz 2009 ein

Umschlagsplus  Hafendirektor
i Roland Hérner.
verzeichnet. Der Fotor F. Barg

wasserseitige Gu-
terumschlag an
Erdol, Mineral6lerzeugnisse und Gase
stieg um 170 % von 39.936 Tonnen im Marz
2008 um 67.893 Tonnen auf 107.829 Ton-
nen. An Erzen und Metallabféllen wurden
1.558 Tonnen mehr umgeschlagen, so dass
der Umschlag von 45.411 Tonnen im Mérz
2008 auf 46.969 Tonnen anstieg.

Der wasserseitige Containerverkehr stieg
im Vergleich zum Vormonat an. Insgesamt
wurden 7.502 TEU im Marz 2009 abge-
wickelt, dass sind 977 TEU mehr als im
Vormonat. Die Tonnage stabilisierte sich
ebenfalls im Vergleich zum Februar 2009,
namlich von 66.424 Tonnen auf 68.370
Tonnen. An der Roll on-Roll off-Anlage
wurden insgesamt 2.113 Fahrzeuge um-
geschlagen. Das sind 318 mehr als Vor-
monat.

Der durchschnittliche Wasserstand lag
im Monat Marz bei Pegel Mannheim 3,60
Meter und somit um 0,27 Meter tiber dem
Durchschnittspegel im Marz des Vorjahres
mit 3,33 Meter.
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Donau zwischen Straubing und Vilshofen:
Ausbaugegner mobilisieren fiir Variante ,,A”

Von Dipl. Ing. Volker Renner
Teil 2. Kosten-Nutzen Betrachtungen

Eine wesentliche Voraussetzung fiir die Entscheidung zur Durchfiihrung
einer staatlichen Infrastrukturmanahme ist der Nachweis einer ange-
messenen Wirtschaftlichkeit. Dieser Nachweis erfolgt u. a. durch ,Nut-
zen-Kosten Betrachtungen”. In nachfolgenden Ausfiihrungen wird auf
die wesentlichen Zusammenhdange und Ergebnisse der Nutzen-Kosten
Betrachtungen eingegangen, wobei eine ausfihrliche Behandlung dieses
Themas aufgrund seiner Komplexitdt den Rahmen dieses Artikels spren-
gen wiirde.

Grundsatzliches

Bei Nutzen-Kosten Betrachtungen wird der zu erwartete Nutzen, der
wahrend der gesamten Lebenszeit der BaumaBnahme entsteht, den im
gleichen Zeitraum entstehenden Kosten (z. B. fiir Bau und Instandhaltung)
gegeniiber gestellt. Die Bewertung erfolgt sowohl in Form des Nutzen/
Kosten -Verhaltnisses (N/K-Verh.) als auch der Nutzen-Kosten-Differenz
(N-K-Diff.).

Beispiel: Nutzen: 100 Einheiten'
Kosten: 25 Einheiten
N/K-Verh.: 100 Einh./25 Einh. =4
d. h. der zu erwartende Nutzen innerhalb der gesamten Le-
bensdauer’ der Baumalnahme liegt 4-mal hoher als die
in dieser Zeit entstehenden Kosten.
N-K-Diff.: 100 Einh.- 25 Einh. = 75 Einheiten
d. h. es ergibt sich nach Abzug aller entstehenden Kosten
innerhalb der Lebensdauer der BaumaRnahme ein ,Volks-
wirtschaftlicher Gewinn” von 75 Einheiten.

Voraussetzung, um tiberhaupt in die Prioritatenlisten flr Verkehrs-Infra-
strukturmalBnahmen aufgenommen zu werden, ist - und wenn keine
sonstigen (ibergeordneten (z. B. politische) Griinde vorherrschen - ein
N/K-Verhéltnis deutlich gréBer als 1 bzw. eine angemessen gro3e positive
N-K-Differenz.

Ergebnisse der Nutzen-Kosten Betrachtung

Im Rahmen der bisherigen Untersuchungen waren umfangreiche Nutzen-
Kosten Betrachtungen von namhaften Fachinstitutionen durchgefiihrt
worden. Die in das seit Monaten von der Regierung Niederbayern fertig
gestellten Raumordnungsverfahren eingeflossenen Nutzen-Kosten Werte

Ausbauvarianten A C Coson
Nutz?n-lfosten 724 10,37 13,10
Verhiltnis

Nutzen-Kosten 549 1840 2432

Differenz (Mio. €)

Abb. 1: Nutzen-Kosten Ergebnisse fiir die Varianten ,A” und ,C/
C2,80m“

") Einheiten, z. B. in 100 Mio. €
2) bei groBen WasserstraBenprojekten wird eine Lebenddauer zwischen 80 - 100 Jahre zu-
grunde gelegt
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fiir die Ausbauvarianten ,A” und ,C/C,  “sind in Abb. 1 dargestellt.
Danach ist das Nutzen-Kosten Verhéltnis der Variante ,C, ., “mit 13,10 etwa
1,8-mal groBer als bei der Variante , A", Bei der Nutzen-Kosten Differenz ist
der Volkswirtschaftliche Nutzen” bei der Variante oCogom Mit 2432 Mio. €
etwa 4,4-fach groBer als bei der Variante , A" mit 549 Mio. €. Vorstehende
Ergebnisse zeigen, dass die Bevorzugung der von den Ausbaugegnern als
,Kompromiss" favorisierte Variante ,A" zumindest in 6konomischer Hinsicht
(auf die 6kologischen Einfliisse der verschiedenen Ausbauvarianten wird
in einem nachfolgenden Artikel eingegangen) ein Fall fiir den Bundes-
rechnungshof bzw. den Bund der Steuerzahler sein kdnnte.

Leistungsfahigkeit der Wasserstra3e

Neben einer Vielzahl von ,Nutzenfaktoren” wie beispielsweise die Redu-
zierung der brennstoffspezifischen Schadstoffe ( CO,, NO,, Partikel usw.)
hat die durch die BaumalBnahme erzielte Steigerung der Leistungsfahigkeit
der WasserstraBBe (Transportmenge/Jahr, z. B. Mio. Tonnen/Jahr) einen
besonderen Einfluss auf das Ergebnis der Nutzen-Kosten Betrachtung.
Bei der Beurteilung der Leistungsfahigkeit ist zu unterscheiden zwischen
der ,technisch (nautisch) moglichen” und der ,prognostizierten” Trans-
portleistung. Die sich fiir den ,Ist-Zustand” sowie die Varianten ,A” und
WC/C, 0" €rgebenden Transportleistungen sind in Abb. 2 dargestellt und
in Abb. 3 vergleichend gegeniiber gestellt.

Aus Abb. 2 und 3 wird deutlich, dass im ,Ist-Zustand” als auch bei der

Varianten Ist A C C,som
nautisch mogliche

Transportleistung 8,08 9,7 17,6 18,94
[Mio. t / Jahr]

prognostizierte

Transportleistung 13 1,3 13,0 139

[Mio. t / Jahr]

Abb. 2: ,nautisch mégliche® und ,prognostizierte” Transportleistung

fir den ,Ist-Zustand“ sowie die Varianten ,,A“ und ,,C/ 2,80m“

20— nautisch magliche — — —
Transportleistung 1884

18+ |[ -kleiner als 176 18
o™ o Proanostizierte
g 18 Transportieistung 16 o
B A é
. / \ 13,0 13,0 4%
o
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Ist A c Cieom

Abb. 3: Gegeniiberstellung der ,nautisch méglichen® und ,,prognos-
tizierten“ Transportleistung fir den ,Ist-Zustand” sowie die Varian-
ten ,A“und ,C/C,, *“

2,80m
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16.000

14.000

12.000

10.000

B8.000

Transportielstung (Mio. 1)

6.000

4.000

Jahre

Abb. 4: Nautisch méglichen Transportleistungen in Abhdngigkeit der
Wasserstandsentwicklungen fiir unterschiedliche Bezugsjahre

Variante ,A" die nautisch mdgliche Transportleistung deutlich unterhalb
der prognostizierten Transportleistung liegt.

Mit anderen Worten: Sowohl im heutigen Ausbauzustand als auch nach
Durchfiihrung der Ausbauvariante , A" erfiillt der Donauabschnitt zwischen
Straubing und Vilshofen bei weitem nicht die Transportanforderungen des
Marktes. Erst mit der Variante ,C/C, ) “ wird eine Leistungsreserve des
WasserstralBenabschnittes geschaffen, die den zukiinftigen Transportent-
wicklungen zwischen West- und Stid-Ost Europa gerecht wird. Sowohl die
Lnautisch moglichen” als auch die ,prognostizierten” Transportleistungen
werden von den Ausbaugegnern vehement und pauschal angezweifelt.
Konkrete, nachpriifbare Begriindungen wurden allerdings bisher nicht
geliefert, wahrend die Ermittlungsmethoden und Berechnungsverfah-
ren der in Abb. 2 und 3 dargestellten Werte der Offentlichkeit in vollem
Umfang zur Verfligung stehen.

Nautisch mégliche Transportleistung

Bei der Ermittlung der nautisch mdglichen Transportleistung ist zu un-
terscheiden zwischen staugestiitzten und frei flieBenden Wasserstral3en.
Wahrend bei staugestiitzten Wasserstraen die Werte nur geringfiigig
schwanken und im Normalfall die Leistungsfahigkeit der kleinsten Schleuse
im betrachteten Abschnitt hierfiir ausschlaggebend ist, hdngt die Lei-
stungsfahigkeit bei den frei flieBenden Flissen vom Wasserstand, und
damit von den Niederschlagsmengen ab. Um die Leistungsfahigkeit eines
solchen Streckenabschnittes fiir den Ist-Zustand und die Ausbauvarianten
zu ermitteln war es erforderlich,

mittlung der maximalen nautisch moglichen Transportleistung eine sehr
groRe Realitatsnahe zu erzielen.

Aufgrund der starken Wasserstandsschwankungen muss davon ausge-
gangen werden, dass sowohl fiir den Ist-Zustand (siche Abb. 4) als auch
fiir die Ausbauvariante ,A" sehr groBe Unterschiede in den jéhrlichen
Transportleistungen auftreten.

Aus diesem Grund wurde bei den Nutzen-Kosten Betrachtungen die
Wasserstandsentwicklung Giber mehrere Jahre ausgewertet, und ein arith-
metischer jéhrlicher Mittelwert zugrunde gelegt.

Weiterhin handelt es sich bei den Transporten, die den Donauabschnitt
durchfahren, im weitaus tiberwiegenden Teil um Durchgangsverkehre. Wie
bereits in Schifffahrt-Online, Nr. 1/2009, Teil 1 dargestellt, betrdgt die durch-
schnittliche Transportentfernung mehr als 1000 km. Damit benétigen die
Schiffe nach ihrer Beladung mehrere Tage, bis sie den Donauabschnitt
erreichen. In dieser Zeit kann sich der Wasserstand, wie beispielhaft in
Abb. 5 fiir 2003 dargestellt, innerhalb weniger Tage mehrfach sowohl
nach oben als auch nach unten bewegen.

Von wesentlicher wirtschaftlicher Bedeutung fiir die Schifffahrt ist jedoch,
dass wahrend der Beladung die Wassersténde auf der zu durchfahrenden
Strecke bekannt sein miissen. Dies istim heutigen Zustand der Donau als
auch bei der Variante ,A” iberwiegend nicht der Fall ist, somit kann die bei
der Variante ,A"im Mittel erwartete Vergroerung der Fahrwassertiefe von
0,20 m nicht in vollem Umfang von der Schifffahrt genutzt werden.

Da die Unterschiede in den jahrlichen Transportleistungen (Abb. 4) als auch
die nicht in vollem Umfang nutzbare VergroBerung der Fahrwassertiefe
nur mit groBen Schwierigkeiten zu monetarisieren waren, sind diese in den
bisherigen Nutzen-Kosten Betrachtung der Variante , A" nicht berticksich-
tigt worden. Damit sind die in Abb. 1 dargestellten Nutzen-Kosten Werte
der Variante ,A” von der Tendenz her zu hoch.

Im Falle der frei flieBenden Donau kommen noch die duBerst schwie-
rigen navigatorischen Verhaltnisse hinzu. Es herrschen in bestimmten
Bereichen vergleichsweise grofe Stromungsgeschwindigkeiten und die
Fahrwasserbreite ist mit 70 m, insbesondere in den vielen engen Kurven,
als duBerst gering anzusehen. Insgesamt handelt es sich auf dem 70 km
langen Donauabschnitt zwischen Straubing und Vilshofen um 45 Engstel-
len mit einer Gesamtlange von ca. 44 km.

Diese Situation flihrt dazu, dass auf etwa 64 % der Strecke keine Begeg-
nungen und Uberholungen durchzufiihren sind (Richtungsverkehr).
Trotz dieser Richtungsverkehr-Regelung und des - beispielsweise im Ver-
gleich zum Rhein - geringen Verkehrsaufkommen ist die Donau zwischen
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den verschiedenen Pegelorten in 2003
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Giterarten auf der Mosel 2006 (gesamt)
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Abb. 6: Giterstruktur auf der Mosel, 2006

Straubing und Vilshofen die unfalltrachtigste Strecke im gesamten Bun-
deswasserstrallennetz. Diese Unfalle flihren hdufig zu Sperrungen des
gesamten Schiffsverkehrs und damit zu zusatzlichen wirtschaftlichen
Belastungen der Schifffahrtsbetriebe (auf die Unfallhaufigkeit und den
moglichen 6kologischen Einflusses wird im spéter folgenden Teil 3 aus-
fuhrlicher eingegangen). Im Falle der Ausbauvariante ,A” wird die gegen-
wartige Engstellenproblematik, und damit das zu erwatende Unfallrisiko
flr Mensch und Natur, nur in einem geringen Umfang abgemildert.
Anders sieht es bei der Variante ,C/C, . “ aus. Durch die stabilisierende
Wirkung der Stiitzschwelle bei Aicha wird nicht nur die Leistungsfahigkeit
der Wasserstrafle, sondern auch die Engstellenproblematik und damit
das Unfallrisiko deutlichen entscharft. In den bisherigen Nutzen-Kosten
Betrachtungen wurden jedoch die wirtschaftlichen Folgen aus den Un-
fallen aufgrund der Schwierigkeiten bei der Monetarisierung ebenfalls
nicht berlicksichtigt. Wiirde in einer erneuten Betrachtung das mehr oder
weniger gleich bleibende Unfallrisikos der Variante ,A” und das geringere
der Variante ,C" berlicksichtigt, ergaben sich noch deutlich gréRere Un-
terschiede zwischen ,A” und ,C/C2,80m".

Prognostizierte Transportleistung

Die prognostizierte Transportleistung ist u. a. abhangig von den wirt-
schaftlichen Entwicklungen innerhalb der betroffenen Regionen sowie
deren Handelsbeziehungen. Auch wenn, wie im Falle des geplanten Do-
nauausbaus, die voraussichtlichen Transportleistungen von anerkannten
Wirtschaftsinstitutionen (z. B. ifo-Institut Miinchen, Planco Essen) ermit-
telt wurden, bleiben diese Prognosen aufgrund nicht vorhersehbarer
Einflisse angreifbar und werden im Falle des Donauausbaus von den
Ausbaugegnern in besonderem Maf3e angezweifelt. Nach Auffassung des
Autors sind jedoch die in Abb. 2 dargestellten und in den Nutzen-Kosten
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Durchschnittiche Tragfdhigkeit (1)

2

Abb. 7: Steigerung der durchschnittlichen Tragfdhigkeit an der
Schleuse Koblenz
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Betrachtungen beriicksichtigten Werte mit 11,3 bzw. 13,0 Mio. t/Jahr eher
deutlich zu niedrig angesetzt. An einem - aus der Sicht des Ingenieurs -
zwar weniger wissenschaftlichen, jedoch pragmatischen Vergleich wird
dieses deutlich: Herangezogen wird hierfiir das Fahrtgebiet Mosel/Saar.
Hier wurden beispielsweise in 2006 16,2 Mio. t transportiert, wahrend im
gleichen Zeitraum an der Schleuse Jochenstein nur 5,98 Mio. t registriert
wurden. Die Guterstruktur unterscheidet sich grundsatzlich nicht von
derjenigen der Donauverkehre (Abb. 6). Es handelt es sich zum weitaus
liberwiegenden Teil um Massengliter, wobei die Containerverkehre auch
auf der Mosel in der Vergangenheit zwar zugenommen haben, jedoch auf-
grund der eingeschrankten Briickenhdhen ebenfalls keine dominante Rolle
spielten. Vergleicht man jedoch den Umfang der im Einzugsbereich Mosel/
Saal angesiedelten Industrie- und Bevdlkerungsregionen mit denen im
Donaubereich, angefangen von Osterreich, Slowakei, Ungarn usw. bis zur
Donaumiindung, so kann, zumindest langfristig, mit einem Transportvolu-
men gerechnet werden, welches einem Vielfachen des Mosel/Saar-Verkehr
entspricht. Im Gegensatz zum angesprochenen Donauabschnitt ist die
Mosel/Saar staugestiitzt, d. h.im Wesentlichen von Niederschlagsmengen
unabhangig. Demzufolge werden mehr und mehr gro3e wirtschaftliche
und gleichzeitig auch umweltfreundliche Schiffseinheiten eingesetzt. Die
Steigerung der durchschnittlichen Tragfahigkeit im Mosel/Saar-Bereich,
malgeblich beeinflusst von Koppelverbanden, wird in Abb. 7 deutlich
gemacht. Diese betrug in 2006 etwa 2115 t und wurde aufgrund der guten
Wasserstdnde auch weitgehend genutzt, wahrend sie an der Donau seit
Jahren mehr oder weniger unverdndert bei ca. 1800 t liegt und konnte
aufgrund der zeitweise geringen und unvorhersehbaren Wasserstande
nur zum Teil genutzt werden.

Zusammenfassung

Umfangreiche Nutzen-Kosten Untersuchungen zeigen betrachtliche volks-
wirtschaftliche Vorteile der Ausbauvariante ,C/ C2,80m" gegentiber ,A".
Danach ist das Nutzen-Kosten Verhaltnis der Variante ,C2,80m" mit 13,10
etwa 1,8-mal groBBer als bei der Variante ,A". Bei der Nutzen-Kosten Diffe-
renzist der Volkswirtschaftliche Nutzen” bei der Variante,,C, ,, “ mit 2432

Mio. € etwa 4,4-fach groBer als bei der Variante ,A” mit 549 Mio. €.

Wiirde eine erneute Nutzen-Kosten Untersucht durchfiihrt, ergdben sich
unter Berlicksichtigung der seinerzeit nicht eingeflossenen wirtschaft-
lichen Faktoren wie
- ausgepragte Unterschiede in den jahrlichen nautisch moglichen Trans-
portleistungen
- weitgehende Unvorhersehbarkeit der Wasserstande bei der Variante , A"
- weitgehend unveranderte Unfallhdufigkeit bei der Variante ,A”
- groBeres Transportaufkommen als bisher beriicksichtigt,
noch deutlich gréBere Unterschiede zwischen ,A” und ,C/C2,80m". Damit
wiirde die Variante ,A” unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten ge-
geniiber der Ausbauvariante ,C/ C2,80m noch unattraktiver werden als
sie bereits heute schon ist.
Hinzu kommt, dass im Falle der Ausbauvariante ,A" die gegenwartige Eng-
stellenproblematik, und damit das gegenwartige Unfallrisiko fiir Mensch
und Natur, nur in einem geringen Umfang abgemildert wird. Allein diese
Tatsache ware unter ernst gemeinten 6kologischen Gesichtspunkten das
+Aus” fur die Variante , A",
Weiterhin macht das Beispiel Moselverkehre deutlich, dass nur durch den
Einsatz leistungsfahiger und gleichzeitig umweltfreundlicher Schiffe eine
verstarkte Verlagerung der Giiterstrome auf die Wasserstra3e zu erzielen ist.
Eine wesentliche Voraussetzung hierfiir ist allerdings eine diesen Schiffen
angemessene WasserstraBen-Infrastruktur vorzuhalten, denn Transport-
mengen sind in ausreichenden Mengen vorhanden.
So lange allerdings am ,Ist-Zustand” oder der Variante ,A” festgehalten
wird, kann auf der gesamten Rhein-Donau Verbindung mit keiner nen-
nenswerten Steigerung der umweltfreundlichen Binnenschiffstransporte
gerechnet werden. [ |
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Wasserseitig fiel das Aufkommen in dem Donauhafen zwar um drei Prozent zuriick,
doch landseitig wurden rund sechs Prozent mehr Giiter umgeschlagen

Linzer Hafen: In der Lagerlogistik gab
es im Jahr 2008 volle Auslastung

Von Josef Miiller

Der Linzer Hafen hat das vergangene Jahr
mit einem Plus abgeschlossen und wird in
diesem Jahr mehr investieren als im Vorjahr.
Mit 3,1 Mio. Tonnen Giiterumschlag hat der
zur Linz AG gehdrige Hafen um drei Prozent
mehr Cargo iiber den Hafen gezogen alsim
Jahr zuvor, zieht Harald Kronsteiner, Chef
des Linzer Hafen eine positive Bilanz.

Wasserseitig fiel das Aufkommen zwar um
drei Prozent zuriick, doch landseitig wurden
um sechs Prozent mehr Giiter umgeschlagen.
Markant zugelegt hat das Containerhandling
mit einem Plus von sieben Prozent auf 225.000
TEU. Im Bereich des Hafens wurden vier Mio.
Euro investiert, in diesem Jahr werden es 12
Mio. Euro sein, kiindigte Kronsteiner an. Ware
nicht die Wirtschaftskrise, wére das Geschaft

flotte.
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besser gelaufen, ist Alois Froschauer, Chef der
Linz AG Uberzeugt.

Eine gute Einnahmequelle war und ist das
Vermieten von Kapazitdten sowie das Lager-
logistikgeschaft der Tochter Osterreichische
Donaulager. In deren Bereich werden 95.000
m2 Fldchen bewirtschaftet und ein Umsatz von
16 Mio. Euro erwirtschaftet.

Nischen erfolgreich besetzt

.In der Lagerlogistik gab es 2008 volle Ausla-
stung”, freut sich Kronsteiner. Man habe Ni-
schen erfolgreich besetzt wie beispielsweise
mit der tiefgekihlten Lagerung von hochwer-
tigen Spezialfolien fiir die Bespannung von
Rotorblattern fiir Windkraftwerke.

Aber auch Flugzeugkomponenten lagern im
Linzer Hafen. Das Kiihllagergeschdft lauft zu-
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frieden stellend und der rechtzeitige Bau eines
neuen Tiefkihllagers hat sich als richtige Ent-
scheidung zum richtigen Zeitpunkt heraus-
gestellt, so Froschauer. Diversifikation ist die
Strategie, die man forcieren will, ndmlich in den
Bereichen Gefahrgutlagerung Vermietung von
kompletten Objekten, Biiro-Lager-Kombinati-
onen. Wer mag, kann sich ab 2010 in ein 850 m2
grofes Loft mit Blick auf den Hafen einmieten
und téglich sehen, was im Hafen passiert.

Im Bereich der Transportlogistik blieb man bis-
lang vom Preiskampf unter den Frachtern ver-
schont, zumal ,unser eigene Fuhrpark keine we-
sentlich Rolle spielt”, so der Hafen-Manager.
Dem Wasser Land abringen will man mit dem
Bau eines Logistikparks. Bis zum Sommer wer-
den die Verfahren abgeschlossen sein, danach
wird entschieden, wie das Projekt dimensio-
niert wird. Im kommenden Winter will man mit
dem Bau beginnen.

Foto: Friedbert Barg
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Neben seinen erfolgreichen Aktivitdten in der Lagerlogistik ist der Linzer Hafen auch ein wichtiger Liegehafen fiir die Donaukreuzschifffahrt-
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Doris Bures, Osterreichische Bundesmini-
sterin fiir Verkehr, Innovation und Technolo-
gie: Foto: BMVIT/Peter Rigaud

Foto links: Das Glterverkehrsaufkommen

im Donaukorridor hat sich in den letzten 15
Jahren vervierfacht, der Transitverkehr sogar
versechsfacht. Foto: via Donau

Der osterreichischen Verkehrsministerin Doris Bures ist die Forderung der Binnen-
schifffahrt ein sehr wichtiges Anliegen

Das Verkehrswachstum gezielt auf
die WasserstraBe lenken

Osterreichs Verkehrspolitik bekennt sich
zum Verkehrsweg Donau und investiert
kréftig auf der Donauachse. In die Bahn und
in die Donau. Schifffahrt-online befragte die
osterreichische Verkehrsministerin Doris
Bures nach ihrer Strategie fiir die Binnen-
schifffahrt.

|-
4

Flexibel - zlm%nsnmfnﬁjﬂ :

EHG Ennshafen GmbH - 4470 Enns  Austria ' DonaustraBe 3
Tel. ++43 - (0)7223 - 84 151 - 0 » Fax - 110
e-mail: office@ennshafen.at « www.ennshafen.at
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Schifffahrt-online Frau Bundesministerin, seit
Ihrem Amtsantritt als Verkehrsministerin haben
sie wiederholt zu verschiedenen verkehrspoli-
tischen Fragen Stellung genommen.

Das Thema Binnenschifffahrt ist dabei kaum
oder gar nicht vorgekommen. Wie sehr ist Ih-
nen die von
lhren Vorgan-
gern forcierte
Verlagerung
des Glter-
verkehrs auf
den Verkehrs-
trager Wasser
und damit auf
die Donau ein
Anliegen?

Doris Bures
Die Binnen-
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schifffahrt ist auch mir ein sehr wichtiges
Anliegen. Die Wasserstra3e Donau ist ein um-
weltfreundlicher Verkehrstrager, der fiir die 6s-
terreichische Wirtschaft eine gro3e Bedeutung
hat und einen wesentlichen Beitrag zur Erhal-
tung von Arbeitsplatzen in der Osterreichischen
Industrie leistet.

Schifffahrt-online Es gibt den Nationalen Akti-
onsplan (NAP) fiir die Schifffahrt in Osterreich.
Welche MaBBnahmen werden in diesem Jahrim
Rahmen des NAP umgesetzt?

Doris Bures Der NAP ist Bestandteil des ak-
tuellen Regierungsprogramms. Die umzuset-
zenden MaBnahmen sind natirlich von den
budgetdren Vorgaben abhangig.

Schifffahrt-online Eine der MaBnahmen im NAP
ist das flussbauliche Gesamtausbauprojekt
Donau 6stlich von Wien bis zur slowakischen
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Grenze. Fiir dieses Projekt gibt es griines Licht fiir die finanzielle
Hilfestellung durch die EU, zumal das als dringliches EU-Projekt
eingestuft wird. Bekennen Sie sich zu diesem Projekt und wie ist
hier der aktuelle Stand der Dinge?

Doris Bures Derzeit wird dieses Projekt einer Umweltvertraglich-
keitspriifung unterzogen. Mithilfe von Pilotprojekten und Natur-
versuchen wird das Projekt laufend optimiert, insbesondere im
Hinblick auf die Anforderungen der Okologie.

Schifffahrt-online Welchen finanziellen Beitrag kann Osterreich fiir
dieses Projekt von Seiten der EU erwarten?

Doris Bures Von Seiten der Europdischen Union werden von den
Planungskosten 50 Prozent, von den Kosten der Umsetzung bis
zu 20 Prozent gefordert. Im Forderzeitraum bis 2013 liegt eine
Forderzusage in der Hohe von bis zu 36 Mio. Euro vor.

Schifffahrt-online Wie hoch sind die Finanzmittel, die in diesem Jahr
fur den Bereich Binnenschifffahrt zur Disposition stehen?

Doris Bures Bis zum Abschluss der Budgetverhandlungen im Ho-
hen Haus mdchte ich in der Offentlichkeit dazu keine Stellung-
nahme abgeben.

Schifffahrt-online Fiir welche Vorhaben ist das Geld konkret vor-
gesehen?

Doris Bures Mein Ministerium bekennt sich zu einer leistungsfa-
higen WasserstraBe Donau und deren gezielte Entwicklung im
Einklang mit der Umwelt. Die genauen Vorhaben werden nach
Abschluss der Budgetverhandlungen, so bald die genaue Hohe der
zur Verfligung stehenden Mittel bekannt ist, diskutiert werden.

Schifffahrt-online Im Hafen Enns soll das Schulungs- und Ausbil-
dungszentrum fiir die Binnenschifffahrt in Osterreich entstehen.
Wie ist hier der aktuelle Stand der Dinge und wann wird das Aus-
bildungszentrum erdffnet?

Doris Bures Die Verbesserung der Aus- und Weiterbildung im
Schifffahrtssektor ist ein wichtiges MaBnahmenbiindel im NAP.
Das Schulungs- und Ausbildungszentrum Enns schafft die Voraus-
setzung fiir gut ausbildete Arbeitskrafte. Wann genau es eréffnet
werden wird, kann ich lhnen jedoch noch nicht sagen.

Schifffahrt-online Was ist Ihr verkehrspolitisches Ziel beziiglich
Verkehrsverlagerung im Giiterverkehr, - und dort speziell fir den
Bahnguterverkehr und fiir die Binnenschifffahrt?

Doris Bures Das Guterverkehrsaufkommen im Donaukorridor hat
sichinden letzten 15 Jahren vervierfacht, der Transitverkehr sogar
versechsfacht. Mein Ziel ist es daher, das Verkehrswachstum ge-
zielt auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager Bahn und Schiff
zu lenken.

Daher werden im Bereich der Bahn grof3e Investitionen in die
Infrastruktur auf der Donauachse getdtigt und im Bereich der
Schifffahrt der nationale MaBnahmenplan konsequent umgesetzt
werden.

Es geht letztlich um eine umweltfreundliche und sozial vertrdg-
liche Bewdltigung der Verkehrszuwéchse, die Ergebnis der wirt-
schaftlichen Integration des Donauraums sind.

Die Fragen an die 6sterreichische Verkehrsministerin Doris Bures
stellte Josef Miiller. Er ist der Osterreich-Korrespondent von Schiff-
fahrt-online. ]
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Die Donau

Ein europaischer Transportweg mit Zukunft

Zahlreiche erfolgreiche Unternehmen haben die Vorteile des
Transports auf der WasserstraBe bereits erkannt.

Innovative Logistiklosungen mit dem Binnenschiff kdnnen lhre
Transportkosten senken und die Wettbewerbsféahigkeit Ihres
Unternehmens steigern.

Informieren Sie sich auf

www.donauschifffahrt.igfo

Besuchen Sie uns auf der transport logistic 09!

Halle B4, Stand 305

viadonau/

Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH

Ein Unternehmen des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innnovation und Technologie
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Die Schleuse Miinster am Dortmund-Ems-Kanal (DEK) bei Kilometer 71,50 soll spa-
testens ab 2012 als Zwillingsschleuse fungieren

Schleuse Miunster 1: ,,Ein Stick Zukunft,
das uns alle uberdauern wird”

Von Sabine Schumacher

Bei strahlendem Sonnenschein war es am
15. April nach vier Jahren Bauzeit und einer
Gesamtinvestition von rund 45 Millionen
Euro endlich so weit: Der erste Teil der neu-
en Schleuse Miinster konnte mit der ersten
offiziellen Durchfahrt eines Schiffes einge-
weiht werden.

Rund 90 am Neubau direkt oder indirekt be-
teiligte Personen waren aus diesem Anlass am
Schiffahrter Damm am Dortmund-Ems-Kanal
zusammen gekommen. Eingeladen hatten das
WasserstraBen-Neubauamt Datteln und die
bauausfiihrenden Unternehmen.

L,Es ist heute eine Seltenheit, den Bau einer sol-
chen Schleuse von der Planung bis zur Inbe-
triebnahme zu begleiten”, sagte der Leitende

Baudirektor Dipl.-Ing. Wolfgang Bartnik vom
WasserstraBen-Neubauamt Datteln. ,Es war
ein langer Weg von 1992 bis zur Einweihung”.
Eingeweiht wurde der erste Teil einer neuen
Zwillingsschleuse in Miinster. Die endgliltige
Einweihung der Zwillingsschleuse wird voraus-
sichtlich 2012 stattfinden.

Michael Wempe, Prasident der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion West, hoffte, dass mit
der Einweihung der neuen Schleuse auch ein
weiterer Schritt in Richtung Verkehrsverlage-
rung unternommen wurde und betonte, dass
die Binnenschifffahrt zwar sicher und umwelt-
freundlich sei, aber von der Bevélkerung zu
wenig wahrgenommen und der verladenden
Wirtschaft zu wenig eingesetzt werde. Der An-
teil der Binnenschifffahrt an der gesamten Ver-
kehrsleistung sei zu gering. Die Binnenschiff-

Drtickten gemein-
sam den Startknopf
(v.1): Dipl.-Ing. Wolf-
gang Bartnik, Ulrich
Wiedering, Michael
Wempe, Dipl.-Ing.
Manfred Wendt.
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Kammer der neuen Schleuse Miinster 1.
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Fotos (2): Sabine Schumacher
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fahrt habe im Jahr 2007 gerade einmal zehn
Prozent des Verkehrsaufkommens abgewickelt,
dabei kénne der Warenverkehr nicht allein von
Lastwagen bewdltigt werden. Dabei, so Wempe
weiter, habe die Binnenschifffahrt noch reich-
lich Kapazitaten.

Um diese Kapazitdten richtig nutzen zu kdnnen,
sei eine entspreche Infrastruktur erforderlich
und gerade deshalb habe der Bund die Investiti-
onen in die Wasserstrallen in den vergangenen
Jahren erheblich gesteigert: 2008 waren dies
100 Millionen Euro mebhr als in den Vorjahren.
Fiir 2009 und 2010 sei jeweils eine Milliarde als
Investitionssumme geplant.

Im Februar wurde der Testverkehr mit Schif-
fen an der neuen Schleuse Miinster gestartet.
Nach dem ersten Teilerfolg der neuen Zwil-
lingsschleuse, wird die alte Schleuse nun ab-
gebrochen. 2012 soll die zweite Kammer in
Betrieb genommen werden und damit auch
der Zwillingsbetrieb.

Fir die bauausfiihrenden Unternehmen be-
tonte Dipl.-Ing. Manfred Wendt, geschéftsfih-
render Gesellschafter der Johann Bunte Bau-
unternehmung GmbH & Co. KG, dass die neue
Schleuse Miinster nicht nur eines der derzeit
groBten Ingenieurbauwerke in Deutschland sei,
sondern dass ,die Schleuse uns alle sicher Giber-
leben” werde. Mit der Schleuse seien zeitlich
Uberdauernde Werte geschaffen worden, was
in diesen Zeiten Seltenheitswert habe. Daher
sei die Schleuse Miinster 1 ein Stiick Zukunft,
auf das alle Beteiligten stolz sein kdnnten. 170
Schwimmbecken mit Olympiamal3en wurden
Ubrigens an Masse bewegt fiir den Bau, wie
Wendt betonte. ,Wir genielen auf jeden Fall
diesen Tag, an dem der erste Teil eines Jahr-
hundertbauwerks eingeweiht wird."

Die Schleuse Munster am Dortmund-Ems-Kanal
(DEK) bei Kilometer 71,50 soll spatestens ab
2012 als Zwillingsschleuse fungieren.

Der Neubau der Schleuse Miinster war wegen
der gestiegenen Anforderungen der Binnen-
schifffahrt und aufgrund des Alters der bis-
herigen Schleuse erforderlich geworden. Die
beiden Kammern werden 190 Meter lang sein,
daher kénnen Frachtschiffe bis zu einer Lange
von 185 Metern die Schleuse passieren. 2007
wurden in Miinster insgesamt 13.833.000 Ton-
nen Ladung durchgeschleust, dabei kamen 57
Prozent der Schiffe aus Deutschland. |
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Neues Hafen-Kontor Karlsruhe in historischen Raumen

Vom Senf zu Dienstleistungen

Von Jiirgen Rothengass

Seit wenigen Wochen prangt die senkrech-
te Schrift ,Hafen-Kontor” an den Resten
eines historischen Gebaudes im Rheinha-
fen Karlsruhe. Jetzt hat es die fiir Wirtschaft
und unter anderem die Hafen zustdndige
Karlsruher Dezernentin, Biirgermeisterin
Margret Mergen, offiziell seiner neuen Be-
stimmung iibergeben. Einstmals war der
Bau in Karlsruher Hafenkreisen als ,Thomy-
Gebaude” bekannt. Denn in dem Haus und
vielen weiteren, mittlerweile eingerissenen
Trakten hatte die Nestlé-Tochter Thomy iiber
Jahrzehnte Lebensmittel produziert und da-
vor die Firma Kathreiner ihren in Vor- und
Nachkriegszeiten beriihmt-beriichtigten
Malzkaffee gefertigt.

Im Jahr 1999 hat Nestlé der Stadt Karlsruhe ver-
kiindet, zwei Jahre spater hier die Produktion
einzustellen. 220 Arbeitsplédtze sollten weg-
fallen. Die stadtische Wirtschaftsforderung
machte sich sofort auf die Suche nach einer Fir-
ma, mit der die Produktion weiterlaufen konnte.
Aber man erreichte nichts, das Gebaude stand
schlieBlich leer. Die Karlsruher Hafengesell-
schaft - Karlsruher Verkehrs-, Versor-gungs-
und Hafen-GmbH (KVVH), Geschéftsbereich
Rheinhafen - hatte es sich schon vorher zur
Aufgabe gemacht, frei werdende Grundstiicke
so weit wie moglich in ihr Eigentum zu tibér-

nehmen, um sie nach den Beduirfnissen neuer
Nutzer herzurichten. So geschah es auch mit
dem Thomy-Gebaude.

Die Malzerei wurde abgerissen, weil sie nicht
mehr zu verwenden war. Das Gelande und wei-
tere Flachen dienen nun der Haniel-Tochter elg
(Eisenlegierungen) als Lagerplatz fiir edelste
Stahlschrotte. Den westlichen Teil des Ubrig
gebliebenen Trakts hat die KVVH zu grof3en
Bereiche so umgebaut, wie es die elg fiir ihre
Verwaltungs-Nutzung braucht. Ende 2005 ist
elg in die neuen Rdume umgezogen. |hr vor-
maliges Domizil am Karlsruher Hafen war so
gestaltet, dass die groBe Gefahr eines komp-
letten Weggangs bestanden hatte. Die Etagen
im ostlichen Teil des Gebdudes, an dem auch
die Beschriftung zu lesen ist, sehen jeweils
komplett unterschiedlich aus. Genau so, wie es
den Wiinschen der spéteren Mieter entsprach.
Das Stockwerk, in das die Verwaltung der Nie-
derlassung Karlsruhe des Logistik-Konzerns
Wincanton einzog, besteht aus verschiedenen
kleineren und groBeren Biiros. Eine Etage
darliber ist eine Firma eingezogen, die zwar
keine Schiffstransporte vornimmt, aber ihren
Sitz schon immer im Karlsruher Rheinhafen
hatte und damit Affinitdt zum hafen hat. Sie
produziert modernste elektronische medi-
zintechnische Gerdte mit Komponenten, die
auch mal nur 0,03 Gramm wiegen kénnen. Der
Blick auf tonnenschwere Schrottteile inspirie-
ren die Entwerfer und Fertiger der Geréte, die

Raume besitzen nahezu keine Wande. Ganz
ahnlich sieht es auch auf der Etage aus, die eine
Werbeagentur belegt hat. Von dieser Agentur
stammt auch der Entwurf zur Beschriftung des
Hauses. Im gleichen Stockwerk findet sich eine
Rechtsanwaltskanzlei. Der Inhaber ist auch aus
Faszi-nation von der Hafenatmosphare in das
Haus gezogen. Ebenso wie die Agentur, die auf
Golfplatzen in der gesamten Republik Turniere
betreut, unter anderem mit elektronischen Li-
ve-Ergebnisschaltungen und -auswertungen.
Als letzter Mieter — und erst jetzt konnte das
Hafenkontor offiziell eréffnet werden - ist ein
grofBer Karlsruher Sanitatshéndler in das Haus
gezogen. Im Erd- und Kellergeschoss betreibt
er ein Lager und eine Werkstatte, die er von
verschiedenen Standorten in der Stadt - auch
am Hafen - in das Kontor verlagert hat.

Die ehemalige Thomy-Kantine hat ebenfalls
eine neue Nutzung erfahren. Hier kdnnen die
Rheinhéfen Tagungen und Treffen abhalten.
Ausgestattet mit einer modern eingerichteten
Kiiche, kdnnen diesen Raum auch externe Nut-
zer mieten. Denn eine moderne Videoanlage
mit TV-Empfang und DVD-Abspielmdglichkeit
ist selbstversténdlich. Besuchergruppen, die
sich den Rheinhafen vorfiihren lassen, sehen
hier zunachst einen Film Giber den Hafen. Und
die Er6ffnungszeremonie fand auch hier statt,
bevor sich die Gaste die unterschiedlichen
Stockwerke einschlieBlich einer gemitlichen
Dachterrasse zeigen lieBen. |

Der Industriecharakter ist kaum noch zu erkennen: Wo einst Lebensmittel hergestellt wurden, produzieren jetzt moderne Dienstleister im
Hafen-Kontor Karlsruhe (HKK) Ideen und Kundenkonzepte.
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Foto: Rheinhéfen Karlsruhe
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Gesamtleistung der Duisburger Hafen AG steigt auf Spitzenwert von 139 Mio. Euro

Erfolgreiches Jahr flir die duisport-Gruppe

Mit einem konsolidierten Umsatz inklusi-
ve der Umsitze aus strategischen Beteili-
gungen von insgesamt 139 Mio. Euro konnte
die duisport-Gruppe das Rekordergebnis
aus dem Vorjahr von 128,4 Mio. Euro (plus
9 Prozent) noch iibertreffen. Der Ertrag
vor Zinsen, Steuern und Abschreibungen
(EBITDA) konnte um 11 Prozent auf 25,4
Mio. Euro gesteigert werden (Vorjahr: 22,9
Mio. Euro). Das Ergebnis vor Ertragsteuern
erhohte sich auf 8,8 Mio. Euro (2007: 7,4 Mio.
Euro). ,Trotz des zunehmend schwierigeren
wirtschaftlichen Umfeldes, gerade in der
zweiten Jahreshélfte 2008, ist es uns ge-
lungen, das herausragende Ergebnis des
Vorjahres nicht nur zu halten, sondern auch
noch auszubauen”, zeigte sich Erich Staake,
Vorstandsvorsitzender der Duisburger Ha-
fen AG, zufrieden auf der heutigen Bilanz-
pressekonferenz in Duisburg.

Im abgelaufenen Geschéftsjahr 2008 erwirt-
schaftete die duisport-Gruppe einen konsoli-
dierten Umsatz von129,3 Mio. Euro (2007: 121,9
Mio. Euro). Unter Hinzurechnung der anteiligen
Umsdtze aus den strategischen Be-
teiligungen ergibt sich ein gesamtes

GroB3projekte der VTS-Gruppe

Auch im Geschaftsjahr 2008 wickelte die VTS-
Gruppe, seit Anfang 2007 eine Tochter der du-
iport-Gruppe, zahlreiche GroBprojekte ab. Sie
arbeitet hierbei mit allen grol3en, international
aufgestellten, Maschinen- und Anlagenbauern
zusammen. So wurde unter anderem die ge-
samte Verpackungslogistik zum Versand von
Diingemittelanlagen nach Agypten (ibernom-
men. Weitere Ziele waren unter anderem China
und Italien fir Teile von Energieanlagen.

Zur Biindelung und Erweiterung der Kapazi-
tdten werden auf dem Geldnde des ehema-
ligen Nordhafens unter anderem eine neue
Mehrzweckhalle und eine Verpackungshalle
errichtet. Die ersten Abschnitte des im letzten
Jahr begonnenen Projektes werden 2009 fertig
gestellt.

logport fast komplett vermarktet

Bis auf wenige Grundstiicke sind die Flachen
auf dem logport-Areal nun nahezu komplett
vermarktet. Mehr als 60 Prozent sind bereits in
Betrieb. Auch im letzten Jahr kamen weitere
Erweiterungen und Neuansiedlungen hinzu.

Umsatzvolumen von 139 Mio. Euro.

Ein Plus zum Vorjahr (128,4 Mio. Eu-
ro) von 9 Prozent. In den Geschafts-
segmenten Infra- und Suprastruk-
tur sowie Verkehr und Logistische
Dienstleistungen verbuchte die
Unternehmensgruppe mit einem
Umsatz von 64,9 Mio. Euro abermals
einen Zuwachs (2007: 61,9 Mio. Euro,
plus 5 Prozent).

Im Bereich der Verpackungslogistik,
seit der Akquisition der VTS-Gruppe
im Jahr 2007 ein wichtiges Standbein
der duisport-Gruppe, konnte der
Umsatz um 6 Prozent auf 58,3 Mio. Euro (2007:
55,0 Mio. Euro) gesteigert werden.

Investitionen in Infra- und Suprastruktur
Auch im vergangenen Jahr investierte die du-
isport-Gruppe 48 Mio. Euro in den Ausbau der
Infra- und Suprastruktur. Schwerpunkte waren
der weitere Ausbau der Hafen- und Schienen-
infrastruktur, im Besonderen das D3T-Terminal
im logport | sowie das Gateway West-Terminal
im logport Il. Das logport-Gelande ist durch die
neue Osttangente nun direkt an das rechtsrhei-
nische Verkehrsnetz angeschlossen.
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Reges Interesse haben Regional-, Wirtschafts- und Fachpresse
an der Bilanzpressekonferenz der Duisburger Héfen AG.
Foto: Friedbert Barg

logport Il nimmt Betrieb auf

Im Januar 2009 nahm das neue Gateway-
Terminal im logport Il seinen Betrieb auf. Auf
der vorerst rund 35.000 m* groBen Fliche des
hochmodernen trimodalen Terminals wurden
vier halbzuglange Gleise gelegt und ein Kran
fir Wasser- und Bahnumschlag direkt an ei-
ner 310 Meter langen Uferwand errichtet. Der
Umschlagbereich direkt am Wasser wird von
der duisport-Gruppe betrieben. Hintergrund ist
eininnovatives Transportkonzept, das auf einer
neuen Schiffsverbindung zwischen dem Ober-
rhein und Duisburg basiert und dem Standort
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Mengen bringen wird, die bisher nicht iber den
Duisburger Hafen umgeschlagen wurden.

Ansiedlungsdynamik im

gesamten Hafengebiet

Auch im rechtsrheinischen Hafengebiet gab es
im vergangenen Jahr wieder zahlreiche Neu-
ansiedlungen und Erweiterungen. Die Inter-
Bulk Group, Weltmarktfiihrer fiir Tankcontainer
und Europas groBter Anbieter flr intermodale
Massengut-Container, errichtet im Duisburger
Hafen auf einem rund 20.000 m” groBen Areal
einen zentraleuropaischen Hub fiir intermoda-
le Verkehre. Das DUSS-Terminal fiir den Kom-
binierten Bahnverkehr erweiterte 2008 seine
Fliche um 17.000 m? auf nunmehr 87.000 m>
Weitere Erweiterungen gab es in den einzel-
nen Hafenteilen unter anderem durch die Firma
Stahlrohr, den Massengutlogistiker Fromberger
und den Windenbauer Steger & Windhagen. Im
Bereich des ehemaligen Kaiserhafens - heute
Mercatorinsel - Gibernahm die Firma Eviag ein
22.000 m? groBes Geldnde und beabsichtigt
dort ein Werk fiir Windturbinen zu errichten.

logport ruhr eréffnet

neue Maglichkeiten

Gemeinsam mit der RAG Montan
Immobilien wurde das Joint Venture
logport ruhr gegriindet, bei dem
gemeinsam geeignete Grundstticke
im Ruhrgebiet als attraktive Logistik-
standorte vermarktet werden. Dabei
bringt die Duisburger Hafen AG mit
ihrer Marke logport ihr ausgewie-
senes Know-how bei der Entwicklung
und Vermarktung von altindustriellen
Fléachen fir Logistikansiedlungen ein.
Basis des Joint Ventures von Seiten
der RAG Montan Immobilien ist das
umfangreiche Flachenangebot im
Ruhrgebiet aus dem Bestand des
RAG-Konzerns sowie die Erfahrungen bei der
Sanierung und Baureifmachung von ehemals
industriell genutzten Flachen. Wichtiger Be-
standteil ist dabei mindestens eine bimodale
Anbindung, also der Zugang zu zwei der Haupt-
verkehrstrager StralRe, Schiene, Wasser, die die
Anbindung der Areale an das bestehende inter-
nationale Transportnetzwerk des Duisburger
Hafens sicherstellt.

Gliickauf-Express vernetzt das Ruhrgebiet
Als Wachstumstreiber des Geschaftssegments
Verkehr und Logistische Dienstleistungen ge-
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lang es der Tochtergesellschaft duisport agen-
cy, neue Relationen im Kombinierten Verkehr
aufzubauen. Neben der Erweiterung bereits
eingerichteter Bahnshuttle-Verbindungen wie
des Ost-Westfalen-Xpress (OWX) trégt der neu-
eingerichtete Gliickauf-Express zu einer weiteren
Vernetzung des Ruhrgebietes bei. Er verbindet
werktags die Hafen Duisburg und Dortmund
mit Zwischenstopp in Gelsenkirchen. Auch der
neu eingerichtete Chemsite-Express vom Che-
miedreieck Marl nach Duisburg profitiert von
dieser neuen Verbindung. ,Durch den Gliickauf-
Express wird unsere Kooperation mit den Hafen
in Gelsenkirchen und Dortmund weiter belebt.
Dartiber hinaus wird zusammen mit logport ruhr
die Vernetzung des Ruhrgebietes zur groBten
Binnenverkehrsdrehscheibe Europas mit Duis-
burg als fiihrendem Hub und Gateway fiir die
zentraleuropdischen Markte weiter vorangetrie-
ben”, so Staake auf der Bilanzpressekonferenz.

Gesamtumschlag auf Vorjahresniveau

Im Gesamtumschlag hat die Duisburger Hafen-
gruppe mit 54,5 Mio. Tonnen (Vorjahr 55,1 Mio.
Tonnen) das Vorjahresniveau erreicht. Der erlds-
relevante Schiffs- und Bahnumschlag in den Ha-
fen der duisport-Gruppe lag 2008 bei 28,3 Mio.
Tonnen (2007: 28,6 Mio. Tonnen). Dabei lag der
Schiffsumschlag mit 15,4 Mio. Tonnen 3 Prozent
unter dem Vorjahresniveau. Der Bahnumschlag
konnte dagegen erneut zulegen: Das Guterauf-
kommen erreichte hier 12,9 Mio. Tonnen. Das
entspricht einem Plus von 3 Prozent.

Containerumschlag

iibersteigt 1 Mio. TEU

Wichtigste Gitergruppe im Schiffs- und
Bahnumschlag war auch 2008 wiederum der
Container. Der Gesamtumschlag lag erstmals
bei Gber 1 Mio. TEU, was einem Zuwachs von
12 Prozent gegeniiber dem Vorjahr betrégt. Die
duisport-Gruppe ist damit zum wiederholten
Male starker als die Wettbewerber in den ande-
ren See- und Binnenhafen gewachsen. Das Um-
schlagvolumen betrug 9,6 Mio. Tonnen (plus
11 Prozent) bei Giber 2 Mio. Containerhandlings.
Wahrend der Binnenschiff- und Shortsea-Um-
schlag leicht riicklaufig war, konnte der TEU-
Umschlag per Bahn um 22 Prozent gesteigert
werden. 25 Bahndienstleister bedienen via Du-
isburg tiber 80 Ziele in Europa und kommen im
Container- und Stiickgutverkehr auf mehr als
350 wdchentliche Abfahrten.

,In den vergangenen sieben Jahren sind wirim
Kombinierten Bahnverkehr jedes Jahr deutlich
zweistellig gewachsen. Durch die gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung wird sich dieser Trend
im laufenden Geschéftsjahr nicht wiederholen
lassen, aber wir sind zuversichtlich, trotzdem
besser als der Markt abzuschneiden”, so Ha-
fenchef Erich Staake. [ |
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Containerverkehr mit umweltfreundlichen Binnenschif-
fen wuchs im vergangenen Jahr um 29 Prozent

Binnenschifffahrt erreicht in
Hamburg Rekordergebnis

Mit 12,2 Mio. Tonnen wurden im Jahr 2008
im Hinterlandverkehr des Hamburger Ha-
fens so viele Giiter wie nie zuvor per Bin-
nenschiff transportiert. Damit konnte das
Ergebnis des Vorjahres um 1,5 Prozent ge-
steigert werden. Deutschlandweit ging der
Giitertransport per Binnenschiff 2008 um
1,6 Prozent zuriick.

Wichtigste Glterarten waren Mineral6lpro-
dukte, Gase, Kohle sowie land- und forstwirt-
schaftliche Produkte. Letztere verbuchten
2008 auch den starksten Zuwachs, gefolgt
von Chemischen Erzeugnissen, Diingemitteln
sowie Halb- und Fertigwaren, die zumeist in
Containern transportiert werden.

Der Containerverkehr, der fir den Hafen Ham-
burg von besonderer Bedeutung ist, wird im
Zu- und Ablauf zunehmend per Binnenschiff
abgewickelt. So stieg die Anzahl beférderter
Container im Hinterlandverkehr 2008 um 29
Prozent auf 119.000 TEU (20-FuB-Standardcon-
tainer). Dies ist fiir die beteiligten Unternehmen
und die zahlreichen Binnenhafen entlang der
Elbe und des norddeutschen Kanalnetzes ein
groBer Erfolg. Auch bei den Containertranspor-

ten innerhalb des Hamburger Hafengebietes
werden zunehmend Container per Binnenschiff
zwischen den verschiedenen Terminals trans-
portiert.

Wenn wéhrend der Sommermonate Niedrig-
wasserstande die Binnenschifffahrt auf Mittel-
und Oberelbe behindern, erfolgt der Transport
im Ersatzverkehr per LKW. So betrug der Was-
serstand der Elbe bei Magdeburg im September
2008 aufgrund ausgesetzter Unterhaltungs-
malnahmen teilweise weniger als 70 cm.
,Dass im Hamburger Hafen 2008 das Binnen-
schiff dennoch seine Marktanteile ausbauen
konnte zeigt, dass der Hafen und die Ver-
kehrswirtschaft auf dem richtigen Weg sind,
die Hinterlandverkehre umweltfreundlich zu
gestalten. Ausreichende und verldssliche Schiff-
fahrtsverhdltnisse auf dem Binnenwasserstra-
Bennetz sind eine wichtige Voraussetzung da-
fiir, dass diese Entwicklung fortgesetzt werden
kann”, erldutert Sebastian Doderer von Hafen
Hamburg Marketing eV., der im Rahmen des
Forschungsprojektes ,Binnen_Land” Optimie-
rungspotenziale firr die Binnenschifffahrt in
Deutschlands grotem Hafen untersucht. ®

Die Binnenschifffahrt, hier ein Schubverband der Deutschen Binnenreederei, gewinnt im
Hamburger Hafen zunehmend an Bedeutung
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Der Vorstand der Hafen und Giiterverkehr KéIn AG (HGK) ist sich sicher, dass die
rezessive Phase nur voriibergehend ist

Trotz geringeren Gewinns wagt die HGK
weitere Investitionen im Iaufenden Jahr

Von Jennifer Held

Eigentlich hatte fiir die Hafen und Giiter-
verkehr KoIn AG (HGK) das vergangene
Geschéftsjahr 2008 recht gut begonnen.
So ist das gesamte Giiteraufkommen im
Gegensatz zum Jahr 2007 leicht von 26,3
Millionen Tonnen auf 26,5 Millionen Ton-
nen gestiegen, und der Umsatz stieg sogar
um sieben Prozent von 114,2 Millionen Euro
(2007) auf 122,3 Millionen Euro (2008).
,Die Monate November und Dezember haben
unseren bis dahin sehr guten Umsatz fiir das
Jahr 2008 dann allerdings verdorben”, sagte Dr.
Rolf Bender, Sprecher des Vorstandes der HGK.
Bender spricht damit auf die Wirtschaftskrise an,
die seit dem November des vergangenen Jahres
auch die Binnenschifffahrt betrifft. Jetzt legte
die HGK bei einer Pressekonferenz Zahlen vor,
welche die Krise auch deutlich belegen. Wah-
rend der Gewinn fiir das Jahr 2007 noch bei 4,9
Millionen Euro lag, sank dieser im vergangenen
Jahr auf 3,59 Millionen Euro. Der Umschlag in
den Hafen der HGK brach von 11,1 Millionen
Tonnen auf 10,2 Millionen Tonnen ein.

Auch der kombinierte Ladungsverkehr, bisher
von der HGK immer als Wachstumstreiber be-

zeichnet, verzeichnete auf-
grund der Wirtschaftskrise
einen Riickgang von etwa
zehn Prozent. ,Der Gesam-
tumschlag im kombinierten
Ladungsverkehr ist in den
letzten zehn Jahren an un-
seren Héfen allerdings um
500 Prozent gestiegen”,
sagte Horst Leonhardt vom
Vorstand der HGK. Einbrii-
che habe es zwischendurch
immer wieder gegeben.
Allerdings setzt sich der
Riickwértstrend im aktu-
ellen Geschéftsjahr 2009 im
Augenblick weiter fort. ,Wir
haben starke EinbuBen im
Containerverkehr zu verzeichnen”, berichtete
Bender. Hier hat sich der Umschlag um teilweise
bis zu 30 Prozent reduziert.

Der Eisenbahngiiterverkehr hingegen konnte
sein Verkehrsaufkommen um 7,2 Prozent auf
16,3 Millionen Tonnen im Vergleich zum Vorjahr
2007 steigern. Vor allem bei dem Transport von
Mineraldl, Kohle und Fahrzeugen konnte ein
Zuwachs festgestellt werden.

Die HGK betreibt insgesamt vier Hafen. Die Niehler Hafen | und Il (auf dem Foto), sowie die

Héfen in Deutz und Godorf.
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Dr. Rolf Bender (v.l.), Horst Leonhardt und Rolf Kuppers von
der HGK waren nicht gliicklich (ber die wirtschaftlichen Ent-
wicklungen der vergangenen Monate.

Foto: Jennifer Held

Auch deshalb ist sich der Vorstand der HGK si-
cher, dass diese rezessive Phase wieder vorbei
gehe, wenngleich Prognosen flir die kommen-
den Monate schwierig zu treffen seien. Die HGK
geht aber davon aus, dass lang- und mittelfri-
stig wieder mit einem héheren Wachstum des
Umschlags und des Verkehrs gerechnet werden
kann. Es handele sich hier um eine Konjunktur-
krise und nicht um eine Strukturkrise.

Deshalb will die HGK auch weiterhin Investiti-
onen tatigen, diese seien trotz der Krise weiter-
hin nétig. So wird derzeit fir 65 Millionen Euro
der Hafen in KéIn-Godorf erweitert. Im Jahr
2013 soll der Hafen dann in Betrieb gehen.

In KdIn-Niehl hat die HGK ein neues Terminal
fir den kombinierten Ladungsverkehr auf dem
ehemaligen Esso-Geldnde errichtet. Dieses ist
etwa vier Kilometer vom Niehler Hafen entfernt
und bietet etwa 400.000 Containern TEU Platz.
Es ist auf den Bahn- und LKW-Verkehr speziali-
siert. ,Der Containerhafen am Eifeltor platz aus
allen Nahten und wir wollen mit dem Terminal
weiteren Verkehr durch die KoIner Innenstadt
vermeiden”, erlduterte Leonhardt. Das Terminal
istan das Schienennetz der HGK angeschlossen,
welches wiederum in das Netz der Deutschen
Bahn iibergeht.

Die eigenen Arbeitsplatze will die HGK erhalten.
,Wir werden in diesem Jahr ohne Kurzarbeit
auskommen”, ist sich Leonhardt sicher. Aller-
dings wurden Dienstleister aus dem Fernver-
kehr durch HGK-eigenes Personal ersetzt um
Kosten einzusparen. [ |
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VNF launches the public call for tender Seine-Nord Europe takes a new step

Voies Navigables de France (VNF-French aut-
hority for inland waterways), the developer of
the Seine Nord Europe canal, launched the
public call for tender of the canal. The an-
nouncement as made today by Jean-Louis
Borloo, the French State Minister for Ecology,
Energy, Sustainable development and Land
Planning, and by Dominique Bussereau, State
Secretary in charge of Transport.

An essential phase for the canal. Indeed, the
public call for tender is a specific stage of a
legal procedure that enables companies to
become familiar with the dossier and thus to
apply for the design, the construction, the ope-
ration, the maintenance, the regeneration and
the financing of the canal, in the context of a
public private partnership.

The public private partnership for the Seine
Nord Europe project

de 'Environnement”. It will support the sustai-
nable economic development of the territo-
ries. In parallel, it will contribute to revitalizing
economic growth at French and European
levels. Indeed, it is one of the projects se-
lected to contribute to the French economic
recovery. Its implementation through a Public
Private Partnership will mobilise energies and
favour synergies at European level. As the
cornerstone of the French draft law ,Grenelle
de 'Environnement”, Seine-Nord Europe will
contribute to reaching the objective set by the
French government, i.e. increasing the modal
share of sustainable modes of transport to
25% by 2020. Seine Nord Europe will also
be a catalyst for a large number of projects
related to tourism, urban planning, water ma-
nagement, renewable energies and of course

River (at the Compiegne junction) to the Dun-
kirk-Scheldt canal (at the Cambrai junction). It
is the central connection of the European link
Seine-Scheldt, which is implemented in part-
nership with the Belgian regions of Flanders
and Wallonia. The Seine-Nord Europe canal
will link together the Parisian Basin to Northern
Europe and beyond, to Central Europe. It will
have major effects on the economy of the re-
gions concerned.

The characteristics of the project

- Length: 106 km

- Width : 54 m

- Depth: 4,5m

- Height under the bridges (available height

above water level): 7 m

- Up to 4 400 tonnes capacity for the trans-
port of powered craft and

convoys.

The engineering struc-
tures
- 7 locks with 6 m to 30 m

hump height (length: 190
m, width: 12,5 m)
- 3 canal-bridges (inclu-

ding a 1,3 km long canal-
bridge above the Somme
River in Péronne)

covers the co_nceptlon, Draft calendar ahead
the construction, the
operation, the mainte- |3 April 2009 Launch of the public call for tender for the
nance, the regeneration implementation of the Seine-Nord Europe
and the financing of the project
cantal; ahqor::]pl'tghelr]S(jlve 2009-2011 Phase of competitive dialogue
partnership that includes Start of the preparatory works in the context
the financial commitment

) of the recovery plan
of the private partner. In-
deed, the private partner | 2011 Signing of the PPP and start of the canal
will have to finance half construction works
\7\;0:26 total costs of the 2015 The canal comes into service

The European Union con-

tributes, among other entities, up to 330 million
euro to the financing of the canal. The French
local authorities and the French State partici-
pation account for 900 million euro respec-
tively. This first step of the project will continue
with the competitive dialogue, which will offer
private operators and VNF an opportunity to
maximise the project. The selected group of
companies should then be able to start work
in 2011, with the canal opening in 2015.

In parallel, the planning and the operation of
four multimodal platforms located along the
canal will be launched within a distinct fra-
mework from the public private partnership.
Local authorities will be associated to the de-
sign of this logistics infrastructure and also to
the related industrial activities. They will be a
lever for economic development and emplo-
yment. The project will create about 10,000
direct jobs during the construction phase of
the canal, including 4,500 jobs directly on the
construction site starting in 2011. Seine-Nord
Europe is a flagship project of the “Grenelle

to the economic development with the four
multimodal platforms.

FACTSHEET AND KEY FIGURES
Seine-Nord Europe is a 106km canal which
construction aims to support the development
of a multimodal network of transport. This
should be achieved through the realization
of logistics platforms located along the canal
and connected to the rail and road networks.
Thanks to the reliability and the security of
waterborne transport, thanks to the possibility
to reach the heart of agglomerations without
nuisance and thanks to reduced costs, the
Seine-Nord Europe canal will be a strong le-
ver for the territorial economic development. It
will be a logistics hub for the seven maritime
ports of Le Havre-Rotterdam range, whose
hinterland will be enlarged and reinforced in
Northern France and in Northern Europe.

The route
The Seine-Nord Europe canal will link the Oise

The works

- Land (excepted material
deposits): 1 280 ha

- Excavation material: 55 million m3

- Backfill materials (in volume): 25 million m®

- Materials to store (in volume): 30 million m3

- Concrete (in volume): 1 million m®

The traffic flows

13,3 to 15 million tonnes of goods will be car-
ried on the Seine-Scheldt link in 2020, thus
multiplying by 4 waterborne transportation on
this North-South corridor.

Modal shift

Seine-Nord Europe will contribute to trans-
ferring 4.5 billion tonnes per km from road to
waterway by 2020, thus enabling to take 500
000 trucks out of the road.

Carbon and energy balance
The project will enable to save: 250 000 to 300
000 tonnes of CO2 annually by 2020, up to 600
000 tonnes of CO2 by 2050 and 70 000 TOE
(tonne oil equivalent) by 2020.

Emmanuelle.dormond @vnf.fr
Communication VNF Mission
00336 370804 16
0033 1 44 89 65 00

Contact:

The documentation of the public call for tender is available on the following website: www.vnf.fr
The possible partners are invited to send their application by 15 June 2009.

SNE (http://www.seine-nord-europe.com/)

agnes.doitrand-laplace @ vnf.fr

0033 171936102
0033 6 72 03 59 36
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