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Friedbert Barg

Was die Neuss Dusseldorfer Hafen und die Hafen und Giiterver-
kehr KoIn AG aktuell planen, ndmlich eine engere Kooperation
oder in der Zukunft vielleicht sogar einen Zusammenschluss ihrer
Unternehmen, kann eigentlich nur uneingeschrankte Zustim-
mung bei ihren Gesellschaftern, bei allen politischen Gremien,
bei den Verladern und bei den beteiligten Verkehrstragern Bahn
und Binnenschiff finden.

Bei der Vorstellung des Vorhabens im Zonser Hotel ,SchloR Frie-
destrom” fiel angenehm auf, dass die beteiligten Vorstande und
Geschéftsfiihrer ausdriicklich die Binnenschifffahrt als eines der
Produkte hervorhoben, mit denen sie in die Akquisition um neue
Kunden und Markte ziehen wollen.

Das mag selbstverstandlich sein, ist es aber nicht. Es ist gerade
erst ein paar Jahre her, da hiel es in Teilen der deutschen Hafen-
wirtschaft, die Binnenschifffahrt sei zwar wichtig und man miisse
sie auch beriicksichtigen, aber eine viel groBere Aufmerksamkeit
verdienten doch die beiden anderen Verkehrstrager, die Bahn
und der Lkw. Mit denen sei schlieBlich Umschlag und Geld zu
machen ...

Dass das so war, hatte sich das Binnenschifffahrtsgewerbe auf-
grund einer zu der Zeit - sagen wir mal - nicht gerade optimal
verlaufenden Verbandspolitik zu einem grofen Teil selber zu-
zuschreiben, denn Uber das Gewerbe wurde verklindet, dass es
ihm nach der Aufhebung des Frachtentarifs Binnenschifffahrt
im Jahre 1994 und verschiedenen Liberalisierungsmafnahmen
extrem schlecht ginge. Uber Jahre hinweg gab es danach kaum
eine - auch von der Binnenschifffahrt initiierte - Veranstaltung
landauf und landab, in der nicht vor Politikern, in Zeitungen,
Diskussionsrunden und Vortragsveranstaltungen lauthals das
Elend der Binnenschifffahrt verkiindet wurde.

Das war ja auch so. In der Tat hatten viele Partikuliere Probleme
und sogar Reedereien trennten sich von Schiffen und Schubboo-
ten, indem sie sie an ihre bisherigen Besatzungen verkauften oder
vermieteten, um aus den driickenden Kosten herauszukommen.
Das Jammern dariiber wurde aber so weit getrieben, dass sich die
Verlader - und wahrscheinlich auch viele Binnenhafen - schlieBlich
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Die Hafen und Giiterverkehr Kéln AG und die Neuss Diissel-
dorfer Hafen wollen kooperieren - und dabei mit Bahn und
Binnenschiffen neue Markte akquirieren

Die Binnenschifffahrt als starker
Partner fur eine neue Kooperation

logischerweise die Frage stellen mussten, ob es wirklich sinnvoll
ist, sich intensiver mit einem Verkehrstrager einzulassen, der nach
eigenem Bekunden kurz vor dem Kollaps steht.

Eine veranderte Verbands- und spater auch Verkehrspolitik er-
munterte das Gewerbe der Binnenschifffahrt schliellich, den
Kopf endlich wieder oben auf der Schulter zu tragen, da wo er
hingehort, an Deck - und nicht unten ins Herft.

Das wiedererwachte - und natiirlich gerechtfertigte - Selbstbe-
wusstsein der Binnenschiffahrt ist nach diesen dunklen Jahren
nicht nur mental, sondern auch praktisch bei der verladenden
Wirtschaft und bei den Binnenhafen angekommen, denn dass
Binnenhafen und Binnenschifffahrt untrennbar zueinander ge-
horen, liegt im wahrsten Sinne des Wortes in der Natur der Sa-
che -und gerade deshalb ist es besonders wichtig, dass die HGK
und die NDH die Binnenschifffahrt zu einem der Bausteine ihrer
Kooperation machen.

Wichtig ist auch, dass die Idee zu einer Kooperation der beiden
grof3en Hafen, die zusammen einen jahrlichen Gesamtgiiterum-
schlag von rund 45,7 Millionen Tonnen reprasentieren, nicht
aus der Not der aktuellen weltweiten Wirtschaftskrise heraus
entstanden ist.

Die Hafenchefs, so haben sie sehr glaubhaft berichtet, denken
schon seit einigen Jahren uber diese Mdglichkeit nach. Bevor
sie die auch im Hafengeschaft erfahrene Unternehmensbera-
tung Droege International mit der Erstellung eines Gutachtens
beauftragt haben, holten sie erste Meinungen derer ein, die
spater - vielleicht schon zum Ende dieses Jahres - endgliltig Giber
das Vorhaben entscheiden miissen: Anteilseigner, Aufsichtsrate
und die Stadtrate in KéIn, Dusseldorf und Neuss.

Allein die Tatsache, dass sie es jetzt 6ffentlich verkiindet haben,
ldsst vermuten, dass die Hafenchefs an ihr Projekt glauben und
von ihm iberzeugt sind.

Es bleibt, dem Vorhaben Gliick zu wiinschen - mit der Binnen-
schifffahrt als starkem Partner flir eine neue Kooperation.
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Wechsel bei Rheintank

Jurgen Johann
in Geschaftsfihrung

Mit Wirkung zum
1. Mai 2009 ist Jiir-
gen Johann (Foto)
in die Geschéfts-
fithrung der Rhein-
tank GmbH beru-
fen worden.

Zum gleichem Da-
tum wurde Claudia
Fliegel Prokura er-
teilt.

Die zur Rhenus PartnerShip geho-
rende Bunkergesellschaft ist seit
fast 60 Jahren tatig und bietet
insbesondere nach der im Friih-

Erfolgreiche Messe

Jirgen Johann

jahr vollzogenen
Ubernahme des
Endverbraucher-
geschaftes der
Deutschen BP und
Castrol im Bereich
Binnenschifffahrt
mit den entspre-
chenden Bunker-
booten ein umfang-
reiches Liefernetz in
Deutschland und Osterreich zur
Versorgung der Schifffahrt mit
Treib- und Schmierstoffen sowie
Schiffsmaterial an. [ |

Rekord in Gorinchem

16.216 Fachbesucher waren nach
Angaben der Messeleitung zur 5.
Fachmesse ,Constuction & ship-
ping Industry” nach Gorinchem
gekommen, um sich bei den 500
Ausstellern zu informieren. Eine
breite Palette aus dem gesamt-
en Bereich der Schifffahrt war zu

Spektrum aus den Fachbereichen
Antriebsmotoren, Getrieben, Ver-
sicherungsunternehmen, Schiffs-
maklern, Bunkerstationen und
Werften. Die nachste Messe wird
vom 27. April bis 29. April 2010
stattfinden.

Informationen dazu gibt es unter

Feierstunde in einer kiinftigen Lagerhalle

Foto: F. Barg

Richtfest im Neusser Hafen

Neues Maersk Terminal

Die groBte Containerschiffslinie
der Welt, die ddnische Maersk-
Reederei, feierte Richtfest im
Neusser Rheinhafen. Im Januar des
vergangenen Jahres hatte das Un-
ternehmen bekanntgegeben, sich
mit einem grof3en Containerum-
schlagterminal im Hafenbecken
5 niederlassen zu wollen, - jetzt
gehen die Arbeiten schon fast in
die Endrunde. Anfang 2010 soll das

von zundchst 45.000 TEU jahrlich
in Betrieb gehen. Derzeit sind fiir
das Terminal 3,2 ha vorgesehen,
die Flache ist aber auf rund 8 Hek-
tar erweiterbar. Die Investitionsko-
sten liegen bei etwa 14 Millionen
Euro. Im neuen Maersk-Terminal
wird nach der Push-Pull-Methode
gearbeitet, bei der Container in
Binnenterminals verladen werden,
anstatt sie auf dem Geldnde eines

sehen. Die Messe bot ein breites

Telefon +31-(0)523- 289 898. W

neue Terminal mit einer Kapazitdt ~ Seehafens zu lagern. [ |
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Konzepte fiir mehr Effektivitat

Initiative MIS-Cobiva

wird aktiv

Moderne Sattelitennavigationstechnik im
Einsatz gegen Congestion und unndtigen
Treibstoffverbrauch: fiinf namhafte Bin-
nenschiffsoperateure haben sich in den
Niederlanden zur Arbeitsgemeinschaft
»MIS-Cobiva” zusammengeschlossen, um
Container-Transporte mit dem Binnenschiff
wieder effektiver und damit attraktiver zu
machen.

Der Name des Verbundes steht fiir ,Manage-
ment Informatie Systeem Containerbinnen-
vaart”. Die im niederlandischen Zwijndrecht
beheimatete Contargo B.V. ist Griindungs-
mitglied der Cooperative und setzt groe
Hoffnungen in das System, das derzeit zu-
sammen mit dem Navigationsspezialisten
TomTomWorks und dem Softwarehaus BPA
entwickelt wird.

Ausgangspunkt fiir die Aktivitaten sind die
Wartezeiten fiir Binnenschiffe in den See-
hafen. Dieser unsinnige Leerlauf hat die
Verlader im letzten Jahr 30 Mio Euro an so-
genannten ,Congestion-Zulagen” gekostet.
Die Initiative will durch Einsatz modernster
Technik daftir sorgen, dass das Binnenschiff
auch in Zukunft eine attraktive Alternative
zur Strale bleibt. MIS-Cobiva wird mit dem
,Port Community System”, dem Netzwerk
der ,Rijkswaterstraat” und den Planungssy-
stemen der Containerterminals entlang des
Rheins verbunden werden. Jedes Binnen-
schiff kann {ber eine Box an Bord jederzeit
exakt geortet werden.

,MIS-Cobiva will dem Schiffsfiihrer mehr
Transparenz iber die Zustande in dem Hafen,
den er gerade ansteuert, verschaffen. Er kann
nun seine Geschwindigkeit so anpassen, dass
er just-in-time’ an der Verladestelle eintrifft.
Durch die Anpassung der Geschwindigkeit
werden groBe Mengen an Bunkerdl einge-
spart. Das spart Kosten und schont die Um-
welt Uber verringerten CO2-AusstoB,” erklart
Cok Vinke, Geschéftsfiihrer der Contargo BV.
Urspriinglich nur zur Entzerrung der Staus in
den grol3en Seehdfen konzipiert, zeigt das
System inzwischen, dass damit der ganze
Hinterlandbereich bis hinauf in die Schweiz
besser organisiert werden kann. Das Sy-
stem verschafft auch den anderen an der
Transportkette Beteiligten grof3e Vorteile:
Die Verlader profitieren von einer gréBeren
zeitlichen Verlasslichkeit, die niederlandische
Stralen- und Wasserbaubehdérde |Rijkswa-
terstaat’ bekommt prazise Infos zur Lage an
Schleusen und Briicken, die Politik profitiert
von genaueren Informationen bei Havarien,
der Zoll schatzt die Riickverfolgbarkeit und
die Hafenmeister kdnnen den Verkehr besser
koordinieren. u
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Wéhrend ihres Besuchs in Duisburg bereisten die Mitglieder des franzésischen Konsortiums

auch den Duisburger Hafen.

Foto: Friedbert Barg

Franzosische Gaste in der Duisburger IHK

Konsortium will weiteren
Ausbau der WasserstraBBen

Das Konsortium fiir den Ausbau der Was-
serstrassen im Osten und Siid-Osten Fran-
kreichs hat seine diesjahrige Generalver-
sammlung (Hauptversammlung) am 10. Juni
2009 in den Raumlichkeiten der IHK Niederr-
heinische Industrie- und Handelskammer
Duisburg abgehalten.

Seine Aufgabe sieht das Konsortium in der For-

derung des weiteren Ausbaus von Rhein, Mosel,

Rhéne, Sabne sowie Doubs. Von dieser Arbeit

sollen in erster Linie die Hafen und Einzugsge-

biete von Strasbourg, Marseille, Mulhouse-Rhin,

Macon/Chalon-sur-Sadne, Nancy, Colmar und

Séte einen nachhaltigen Nutzen ziehen. Mit

einer proaktiven Offentlichkeitsarbeit soll die

Verbreitung einer Kultur der Flussschifffahrt

bekannt gemacht werden. Es muss dabei ein

breites allgemeines Publikum erreicht werden,
aber auch Fachgremien und Entscheidungstra-
ger der Wirtschaft sind anzusprechen.

Die Zielsetzung des Konsortiums umfasst fol-

gende flinf Punkte:

1. Foérderung der Mittel und Ausriistung zur
Verbesserung der Wasserstrassen in seinem
geographischen Zustandigkeitsbereich.

2.Unterstiitzung zur Weiterentwicklung eines
wirtschaftlichen Gitertransportes und An-
gebot eines gehobenen Tourismus.

3. Entwicklung leistungsfahiger Wasserstra3en
im Wirtschaftsgebiet der Meuse, der Mosel,
des Rheins und der Rhone.

4. Beglinstigung des Ausbaus der Wasserwege
mit europakonformen Minimalabmes-
sungen fiir Binnenschiffe der Klasse IV [110
m Lange, 11,40 Breite, 2,80 m Tiefgang und
2300 t Tragfahigkeit], wobei Guterschiffe
der Klasse Va [110,0 x 11,4 x 3,5 m, Ladever-
md&gen 2.800 Tonnen / 200 TEU] wohl noch
Wunschtraum bleiben.

5. Aufwertung des Trumpfs des intermodalen
Verkehrs mit einer optimierten Integration
der Wasserstrale im europaischen Verkehrs-
netz wie auch der vorhandenen Logistik-
plattformen.

Die diesjahrige Generalversammlung war mit

einem Besuch des Hafens Duisburg und einer

Fiihrung durch das Entwicklungszentrum fiir

Schiffstechnik und Transportsysteme e.V. (DST)

verbunden. Das DST Duisburg steht der Schiff-

fahrt, der Industrie und der Politik als Berater in
allen technischen und wirtschaftlichen Fragen
zur Verfligung.

Diese kénnen die Entwicklung und Umsetzung
marktgerechter Transportkonzepte unter Ein-
bindung von Binnen- und Kistenschifffahrt
betreffen.

Mit groBem Interesse sind die Beteiligten den
aufschlussreichen Ausfiihrungen gefolgt und
haben einen positiven Eindruck tber die Anla-
gen des Hafens Duisburg nach Hause genom-
men. JCAm
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Donau-Shuttle zwischen Deggendorf und Giurgiu

Eco-Danube bietet neuen
Service mit zwei Bargen

Seit 12. Mai gibt es einen neuen Donau-
Verkehr zwischen Deggendorf und dem
Donauhafen Giurgiu/Rousse in Rumanien/
Bulgarien. Hinter dem neuen Service steht
das Unternehmen Eco Danube, das erst im
Marz dieses Jahres von vier Firmen gegriindet
worden ist, teilt dessen Geschéftsfiihrer Oskar
Stelzhammer mit.

Hinter Eco-Danube stehen die vier Anteil-
seigner, ndmlich P. Schwandner Transport &
Logistik (Pfreimd), Connect Spedition (Wels),
Euro Bevrachting (Regensburg) und Hodlmayr
(Schwertberg). Alle drei Wochen féhrt ein
Schubschiff mit zwei Bargen die Route zwi-
schen Deggendorf und Giurgiu/Rousse, wobei
in Enns ein Stopp eingelegt wird; die Laufzeit
liegt bei acht bis neun Tagen Zum Transport
akzeptiert wird jede Art von Bulk-Ladung, wie
beispielsweise Schwergiiter, Tieflader, Pkw,
landwirtschaftliche Maschinen, Rotorblatter
fir Windkraftwerke und auch ganz "normale
Lkw und Sattelauflieger". Auf dem Retourweg
aus dem Siiden werden Dacia-Pkw verladen

Riickgang um 44,1 Prozent

und nach Westeuropa gefahren.

Eco-Danube managt nicht nur den Donautrans-
port, sondern kiimmert sich auch um den Vor-
und Nachlauf in Deutschland bzw. Osterreich
sowie in Stidosteuropa. Bei der ersten Abfahrt
waren Schiff und Leichter schon gut ausgela-
stet. ,Wir denken daran, auch Konstanzain den
Verkehr einzubinden®, kiindigte Stelzhammer
gegentiber Schifffahrt-online an. Ebenso denkt
man daran, den regelmaBigen Liniendienst
auch fiir den Containertransport ins Gesprach
zu bringen.

Beim fahrenden Equipment handelt es sich um
zwei Bargen, die von Eco Danube in Bratislava
gechartet worden sind. Gezogen werden die
Bargen vom Schubschiff ,Talion” des Carriers
Bayerischer Lloyd. In einer Zeit der fallenden
Margen und Volumina habe der Binnenschiff-
transport gute Chancen, sich preislichen
Wettbewerb zu behaupten, ist Stelzhammer
Uberzeugt: ,Schwerglter mit dem Schiff zu
transportieren kommt billiger. Josef Miiller ®

Deutsche Huttenwerke haben
weniger Rohstahl produziert

Die deutschen Hiittenwerke haben im Mai
2009 1,18 Millionen Tonnen Roheisen und 2,17
Millionen Tonnen Rohstahl hergestellt. Wie
das Statistische Bundesamt (Destatis) mit-
teilt, produzierten sie damit 54,8% weniger
Roheisen und 47,8% weniger Rohstahl als im
Mai 2008.

Gegeniber April 2009 nahm die Produkti-
on im Mai 2009 bei Roheisen um 12,2% und
bei Rohstahl um 15,7% zu. Bei der Rohstahl-

bereinigt (Berliner Verfahren 4.1 - BV 4.1) eine
Zunahme um 5,0%. Trotz leichter Entspannung
lasst sich daraus noch nicht auf eine Trendwen-
de schlieBen.

In den ersten flinf Monaten des Jahres 2009
wurden bundesweit 6,71 Millionen Tonnen
Roheisen und 11,32 Millionen Tonnen Rohstahl
hergestellt. Im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum ist die Roheisenproduktion
somit um 47,0% und die von Rohstahl um 44,1%

produktion ergab sich kalender- und saison-  zurlickgegangen. u
April - Veriinderung gegeniber
2009 2008 April Mai
2008 2008
Milllenen Tonnen %
 Fir Aprl 2009 endglifie Ergebnisso, fir M 2008 vortiuige Ergebnisss.
Deutschland
Rohalsen 1,06 118 —57.1 -548
Rohstahl 187 217 533 4TE
‘Warmgewalrte Stahlerzeugnisse 1.0 - =517 -
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Die Binnenschifffahrt
braucht Hilfe in der Krise

EBU fordert
Unterstutzung

Die europdischen Binnenschiffahrtsun-
ternehmen suchen den Dialog mit der
Europdischen Kommission, um Lésungen
zur Bekdmpfung der drastischen Folgen
der Wirtschaftskrise zu finden. Durch den
massiven Umschlagseinbruch sei drin-
gender Handlungsbedarf gegeben, sagte
EBU-Prasident Dr. Philippe Grulois wéh-
rend einer Pressekonferenz anlasslich der
Vorstellung des Jahresberichts der Euro-
paischen Binnenschifffahrts-Union (EBU)
in Bonn. Dazu werde die EBU in Kiirze mit
EU-Verkehrskommissar Antonio Tajani und
Matthias Ruete, Generaldirektor der Ge-
neraldirektion Energie und Verkehr, per-
sonliche Gesprache fiihren, sagte Grulois.
Der EBU gehoren Schifffahrtsverbande aus
ingsesamt 8 europdischen Staaten an.
Angesichts der Wirtschaftskrise und ihrer
Folgen fiir den Transport auf Binnenwas-
serstralen fordert die EBU die Europaische
Kommission und die EU-Mitgliedsstaaten
auf, umgehend MalBnahmen zur Unterst-
zung der Binnenschifffahrt zu ergreifen. Der
Handlungsbedarf sei dringend, da in den
meisten Staaten, in denen Binnenschifffahrt
betrieben wird, seit Anfang 2009 Ladungs-
riickgdnge von bis zu 30 Prozent zu ver-
zeichnen sind, sagte der EBU-Prdsident. In
einigen Marktsegmenten wie beispielswei-
se im Bereich der Erz- und Kohletransporte
oder bei der Beférderung chemischer Giiter
sei der Riickgang sogar noch groRer.

Die EBU weist in ihrem Jahresbericht darauf
hin, dass die Zunahme an Laderaumkapa-
zitat in den vergangenen Jahren zu einer
Uberkapazitit gefiihrt hat, die in der mo-
mentanen Situation zu einem Fall der Frach-
ten gefiihrt hat. Um die Flottenkapazitat zu
wahren und zudem akzeptable Frachten zu
garantieren hat die EBU vier Punkte festge-
legt, bei denen Handlungsbedarf besteht:
Investitionen in die Infrastruktur, Vermei-
dung und Abbau administrativer Lasten,
Verringerung finanzieller Lasten wie bei-
spielsweise Hafengelder und Steuern und
Priifung von Méglichkeiten wie die Binnen-
schifffahrt beispielweise mit Unterstiitzung
der Europdischen Investitionsbank (EIB) aus
der schwierigen Situation geholfen werden
kann. fo m
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Neues Online-Forum soll Binnenschiffer vernetzen. Themen rund um die Binnen-
schifffahrt, GruBforen, Alltagliches und Lustiges lassen Gemeinschaft entstehen

Fur einen offenen Austausch:
SO-Rheinfunk geht an den Start

Die Binnenschifffahrt steckt in der Krise. Man-
che Binnenschiffer sind schon voll betroffen,
anderen geht es noch so gerade gut, und
einige Gliickliche spiiren noch keine Auswir-
kungen. Aber alle schauen sorgenvoller als
noch vor einem Jahr in die Zukunft. Darunter
leidet oft die Kommunikation untereinander.
Wer mag denn schon gerne sagen, dass es
ihm schlecht geht? Und auf der anderen Seite:
Sageich es oder sage ich es besser nicht, dass
meine Umsdtze stabil sind? In schwierigen
Zeiten werden viele schweigsamer.

Aber gerade in Zeiten der Krise ist es wichtig,
sich auszutauschen. Zum einen, da nur der, der
kommuniziert, wahrgenommen wird. Zum an-
deren, weil Gemeinschaft stark macht. Damit
wir die Krise gemeinsam gut iberstehen, haben
wir uns in der Schifffahrt-online-Redaktion Ge-
danken gemacht, was wir mit unseren Mitteln
dazu beitragen kénnen. Ganz selbstverstand-
lich erschien es uns, die Kommunikation zu
fordern.

Mit unserem neuen Online-Forum ,SO-Rhein-
funk” - wobei SO flr Schifffahrt-online steht
- wollen wir Ihnen die Moglichkeit bieten, sich
offen und frei auszutauschen - vollkommen an-
onym. Sie denken sich bei lhrer Anmeldung ein
Pseudonym aus, ganz nach lhren Vorlieben. Das
Pseudonym kann etwas mit der Binnenschiff-
fahrt zu tun haben, aber es kann auch einen
ganz anderen Bezug haben: Kaptain Blaubart,
Binnenschiffer007, Lotte oder Marienkafer. Au-
Berdem kénnen Sie einen ,Avatar” hinzufligen,
ein Logo, Foto, Bild oder Grafik. Das kann ein
Poller, ein Schiffsruder, eine Portrdtzeichnung
der Loreley, eine Grafik mit Wellen oder ein Foto
sein, auf dem ein Marienkéfer zu sehen ist. [hrer
Fantasie ist da keine Grenze gesetzt.

Pseudonym mit Avatar

Unter Ihrem Pseudonym, das mit Ihrem Avatar
gezeigt wird, verdffentlichen Sie lhre Beitra-
ge. Auf der linken Seite des Forums wird lhr
Pseudonym und Ihr Avatar gezeigt, darunter lhr
Anmeldedatum und die Anzahl Ihrer Beitrage.
Mehr nicht. Nur die Forums-Moderatoren aus
der Redaktion wissen, wer sich hinter ,Moby
Dick”, ,Herkules” oder ,Meerjungfrau” versteckt.
Wir nehmen unsere Verschwiegenheitspflicht
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selbstverstandlich sehr ernst und werden we-
der Namen verdffentlichen oder preisgeben
noch vertrauliche Informationen weitergeben
oder verwerten.

Mittendrin in der Diskussion

Wenn Sie auf der Forumsseite sind, suchen Sie
sich das Thema aus, dass Sie interessiert - und
einen Mausklick weiter sind Sie schon mitten
in der Diskussion.

Thema muss dabei ja nicht unbedingt die ak-
tuelle finanzielle persdnliche Lage sein. Im Ge-
genteil, oftist es ja hilfreicher sich ganz einfache
Tipps zu geben, etwa kann ,Neptun” seinen
Schifferkollegen auf der Donau einen aktuellen
Navigationshinweis geben: ,Passt auf, im Hafen
N. liegt ihr neuerdings am besten ganz hinten
auf Steuerbordseit”. Auch aktuelle Tagesfra-
gen aus der Binnenschifffahrt wie ,Hast du
gehort, dass die Frachtraten flr Kohle wieder
steigen?” sollenim ,SO-Rheinfunk” besprochen
werden. Ein weiteres Diskussionsforum wird fiir
die Verkehrspolitik bestimmt sein. Hier kdnnen
Schiffer sich beispielsweise liber den Schiffs-
verkehr auf dem Rhein unterhalten. Vielleicht
entfacht ja ,Aphrodites, die II.“ eine Diskussi-
on mit ihrer Frage ,Habt ihr gehort, dass wir
langsam immer weniger werden? Die Schiffe

werden immer weniger!”. Auch Verabredungen
zum abendlichen Festmachen werden ebenso
moglich sein, wie Grii8e zu verdffentlichen, ob
zum Geburtstag, zu einer Hochzeiten, zu Fei-
ertagen oder zu allen anderen Anldssen. Und
natirlich finden Sie auch Foren fir frohliche
Geschichten wie ,Wisst Ihr, was mir passiert
ist, als wir in den Hafen B. eingelaufen sind? ..."
Im Diskussionsforum ,Seemannsgarn” kénnen
Sie so richtig schon dichten, was das Garn so
aushalt. Und unter der Rubrik ,Alltag auf See”
konnen Sie Kochrezepte, Tipps zum Schrubben
des Oberdecks oder Verhandlungstaktiken bei
der Frachtpreisbestimmung austauschen. Und
falls Sie etwas veroffentlichen mochten, zu dem
es womdglich nicht das passende Forum gibt,
reicht eine kure E-Mail an den Moderator - und
wir er6ffnen das Gewiinschte.

Ein Besuch lohnt sich allemal und wir freuen
uns schon auf einen regen Gedankenaustausch,
von heiter bis ernst, wie es bei einem Funkver-
kehr eben so Ublich ist.

www.schifffahrt-online.de/so-rheinfunk
Zum SO-Rheinfunk geht es iiber unsere Inter-
netseite www.schifffahrt-online.de oder direkt
unter www.schifffahrt-online.de/so-rheinfunk.
Ingrid Bresgen W

Vom Fiillstand

Druck und Temperatur

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

[F]S] schiffitachaix

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

Drei starke Partner fiir ein gemeinsames Ziel

(g

Uberwachung

Auswertung

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

Internet: www.wi-du.de

Wittig GmbH
Max-Peters-StraRe 13
47059 Duisburg
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In einer Kooperation planen die Hafen Kéln, Neuss, Diisseldorf und Krefeld hoch-
wertige logistische Dienstleistungen im Verbund von Eisenbahn und Binnenschiff

s,Oelbst bei einer Fusion musste sich niemand
Sorgen um seinen Arbeitsplatz machen!”

Zu einer Pressekonferenz mit einer schon
historisch zu nennenden Ankiindigung hat-
ten die Vorstande und Geschiftsfiihrer der
Hafen und Giiterverkehr KéIn AG und die
Neuss Diisseldorfer Hafen ins Hotel ,Schlof3
Friedestrom” in Dormagen-Zons - sozusagen
auf halber Rheinstrecke zwischen den beiden
Héfen - eingeladen: Beide Hafen planen eine
engere Kooperation und schlieBen sogar eine
spatere Fusion nicht aus.

Die Hafen und Guterverkehr Kéln AG (HGK)
und die Neuss Disseldorfer Hafen (JNDH)
unterzeichneten am 30. Juni 2009 einen Let-
ter of Intent, um Kooperationsmdglichkeiten
im Eisenbahnverkehr und Hafenumschlag
zu untersuchen. Ziel ist es, Synergieeffekte
zu identifizieren und die Rentabilitét durch
gemeinsame Entwicklung neuer innovativer
und strategischer Ansdtze zu steigern. Die
Vorstandsmitglieder der HGK, Dr. Ralf Bender
und Horst Leonhardt, sowie die Geschaftsfiih-
rer der NDH, Ulrich Gross und Rainer Schéfer,
waren sich darin einig, dass die Untersuchung
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Versicherer der gewerbiichen

Binnenschifffahrt

Hannover Duisburg Wéorth a. Main
Seelhorststr. 7 Harmoniestr. 40 Beethovenstr.2 b
30175 Hannover 47119 Duisburg 63939 Worth

0541 28090-0

Hohe Beitragsriickerstattung fiir 2008
und fiir Eisliegezeiten im Winter 2009
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alle operativen Felder der Unternehmen er-
fassen und die zukiinftige Ausgestaltung der
geplanten Kooperation bis hin zur Griindung
einer gemeinsamen Gesellschaft unter einheit-
licher Leitung zwischen HGK und NDH gehen
kénne.

In der Pressekonferenz unterstrich Pr. Rolf
Bender seine Erwartung, dass mit der Koope-
ration Synergien aus der Zusammenlegung
von gleichartigen Tatigkeiten entstehen und
durch eine optimierte Flachenbewirtschaftung
die Wettbewerbsposition gegeniiber ande-
ren Hafenstandorten verbessert wird. Rainer
Schéfer hob die Bedeutung des industriellen
Ballungsraums und der neun Millionen Men-
schen hervor, die im Umkreis von 50 Kilome-
tern der Hafen Koln, Neuss, Disseldorf und
Krefeld leben. Mit der koordinierten Nutzung
Ihrer Hafen und Eisenbahnen seien die Koope-
rationspartner hervorragend geriistet, ihren
Kunden qualitativ hochwertige und preiswerte
logistische Dienstleistungen - besonders im
Verbund von Eisenbahn und Binnenschiff anzu-
bieten. Die geografische Lage
mit ausgezeichneten Verkehrs-
verbindungen zu den Seeha-
fen Antwerpen, Rotterdam
und Amsterdam, aber auch
mit einer guten Erreichbarkeit
der deutschen Nordseehéfen
pradestiniert die Partner um-
so mehr, die Leistungsféhig-

+d0OCLC

W eonhardi
Priifen zusammen mit Gutachter Volker Elders (rechts stehend) die Mdg-

lichkeiten einer Kooperation ihrer Hafen (v.l.): Horst Leonhardt (HGK), Ullrich
Gross (NDH) Dr. Rolf Bender (HGK) und Rainer Schéfer (NDH). Foto: F. Barg

keit ihrer Binnenhafen unter Beweis zu stellen.
NDH-Geschéftsfihrer Ulrich betonte, dass die

Mitarbeiter der Hafen auch im Falle einer en-
geren Kooperation oder gar eines Zusammen-
schlusses nicht um ihre Arbeitsplatze fiirchhten

mussten.

Volker Elders von Droege International, den

HGK und NDH als Berater gewahlt hatten, er-
luterte, wie das Untersuchungsprojekt von der
Analyse des Synergiepotenzials bis zur Erarbei-
tung einer Entscheidungsvorlage fiir die unter-
nehmerischen und politischen Gremien ablduft.
Die Beteiligten gehen zundchst von einem Zeit-
raum von zwei Monaten aus, innerhalb dessen

erste Ergebnisse vorliegen. Fur die Konzeption

und Bewertung des Kooperalionsvorhabens

sind weitere vier Monate geplant.

Bis zum Jahresende drfte also mit einem kon-
kreten Ergebnis gerechnet werden.

Schon am Nachmittag der Pressekonferenz er-
klarte NRW-Verkehrsminister Lutz Lienenkam-
per zur geplanten Zusammenarbeiten der Ha-
fen: ,Ein Spitzenstandort in der Logistik wie das

Rheinland braucht professionelle Strukturen,
die international wahrgenommen werden. Die

Hafen im Rheinland miteinander zu vernetzen

ist ein wichtiger Schritt in die richtige Richtung

und folgt den Grundgedanken des Hafenkon-
zepts der Landesregierung. Mit zunehmender
GroB3e kénnen sich die Héfen der Rheinschiene

auf dem globalen Zukunftsmarkt Logistik noch

besser positionieren.” Friedbert Barg W
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Die auf die Tankschifffahrt spezialisierte Wiener DTSG
stellt EinbuBen bei Frachtmenge und Frachtpreis fest

~WIir werden die geplanten
Investionen verschieben”

Das oOsterreichische Binnenschiff-
fahrtsunternehmen DTSG war 2008
gut unterwegs, bekommt seit Anfang
2009 aber die sinkende Transportnach-
frage zu spiiren und muss Investitio-
nen verschieben.

Braucht der Osterreichische Stahlprodu-
zent voestalpine in Linz weniger Rohstof-
fe fur die Befeuerung seiner Hochéfen,
bekommen das die Binnenschiffer gleich
kraftig zu spiren. In diesem Fall konkret
die zur deutschen Jaegers-Gruppe ge-
horige Donautankschiffahrtsgesellschaft
(DTSG) mit Sitz in Wien. Weil die voestal-
pine Heizdl aus ihren Vorratslagern ver-
braucht und bis Jahresende keinen Bedarf
an Zulieferungen hat, verliert die DTSG
in diesem Jahr 240.000 Tonnen Fracht
Heizol nach Linz. Auch sonst wird das
geringere Volumen spurbar, wobei sich
vor allem die sinkende Nachfrage in den
letzten Monaten des Vorjahres sichtlich
bemerkbar machte. Das ausschlieB8lich auf
Tankschifffahrt spezialisierte Unterneh-
men hat im Vorjahr zwar insgesamt 1,2
Millionen beférderten Tonnen Cargo auf
die Schiffe gebracht, doch es hatte mehr
sein konnen, ware das Geschaft nicht ge-
gen Jahresende eingebrochen, berichtet
Geschaftsfihrer Rudolf Hye.

Statt Investition Verkauf von Bargen
Die Konsequenz aus der aktuellen Ent-
wicklung: ,Wir werden unsere geplanten
Investitionen verschieben und vier Bargen
verkaufen®, erklart Hye. Bis 2015 will die
DTSG dennoch 15 Millionen Euro in die
Aufristung der 22 fahrenden Einheiten
umfassende Flotte investieren. Vor allem
geht es um die Ausstattung der Schiffe
und Bargen mit Doppelhille. Denn in
drei Schritten - ab 2013, 2015 und 2018
- werden Doppelhiillen-Fahrzeuge zum
verbindlichen Standard fiir den Transport
von gefahrlichen Stoffen wie Heizol, Ben-
zin und Diesel.

Wer so viel Geld in die eigen Flotte steckt,
will seine Kapazitaten auch langfristig
verkaufen. Daher sind langer laufende
Transportauftrdge mit den Kunden aus
der Mineral6lindustrieindustrie das Ziel
der DTSG. Hye glaubt, dass es durch die

Nr.5/2009  Juli 2009

Umristungspflicht in den nachsten Jah-
ren zu einer Marktbereinigung kommen
wird. Kleine Akteure missten erst mal die
Finanzkraft aufbringen, um diese notwen-
digen Investments umsetzen zu kdnnen.
Die Jaegers-Gruppe gehort zu den gro-
Ben Playern in der europdischen Tank-
schifffahrt und verfiigt tiber 190 fahrende
Einheiten, von denen aktuell 35 Prozent
mit Doppelhiille ausgestattet sind.

Bahn ist starkste Konkurrenz

Auch wenn das Gros des Tanktransport-
geschafts nach wie vor auf Basis von
langer laufenden Vertrdgen abgewickelt
wird, bekommt die Tankerschifffahrt den
Auswirkungen des Spotmarktgeschafts
zu spiren. Die Konkurrenz zum Schiff ist
nicht der Lkw, sondern die Schiene. ,Die
Bahnen haben nicht genug Auslastung
und sind daher zu Preiszugestandnissen
bereit”, beobachtet Hye die Entwicklung.
In den vergangenen Monaten haben die
Transportpreise auf dem Spotmarkt Bahn
und Binnenschiff um 30 Prozent nach un-
ten nachgegeben.

Freilich ist das Spotgeschaft auf dem
Rhein deutlich starker ausgepragt als auf
der Donau, doch die Kapazitaten dhneln
sich: Sowohl mit einem Ganzzug als auch
mit einer voll beladenden Barge lassen
sich 1.200 Tonnen transportieren. Ein Kos-
tenfaktor in Osterreich sind zudem die Ha-
fenumschlagsgebihren, die es nurin den
offentlichen Donauhéfen gibt, nicht aber
in Privathafen
entlang der 6s-
terreichischen
Donau. Die
DTSG bezahlt

cnirswe

greifen will, dann sollte man die Hafen-
gebihren als erstes abschaffen.” Bei der
DTSG vermutet man, dass sich die Hafen-
betreiber die Hohe der Gebuhren unterei-
nander absprechen, zumal die Erh6hung
meist zeitgleich erfolgt.

Was Hye gar nicht mehr horen kann, ist
die angebliche Forderung der Binnen-
schiffer nach dem Donauausbau 6stlich
von Wien. ,Wenn immer behauptet und
geschrieben wird, die Binnenschiffer for-
dern den Ausbau, so stimmt das einfach
nicht”, wird der Manager deutlich. Beim
flussbaulichen Gesamtprojekt 6stlich von
Wien, wie es im Nationalen Aktionsplan
Schifffahrt niedergeschrieben ist, seien
laut Hye nur 20 Prozent fir eigentliche
Cargo-Schifffahrt relevant und daher als
deren Forderung anzusehen. ,,

Keine Férderung in Osterreich
Alle anderen Forderungen kdmen von Sei-
ten des Nationalparks Donauauen und
+haben mit unseren Forderungen nichts
zu tun.” Lob hat Heye fiir die Verbesse-
rung der Schleusenzeiten in Osterreich
parat. ,Das ist deutlich besser geworden,
aber leider haben wir jetzt in der Slowakei
bei Gabcikovo ein Problem.” Hier finden
im Sommer Schleusenrevisionen statt, die
sieben Monate dauern und den Schleu-
senverkehr auf nur eine offene Schleuse
einschranken. ,Die langen Wartezeiten
vor der Schleuse kosten uns einen verlo-
renen Schiffsumlauf pro Monat”.
Der Geschaftsfuhrer bedauert zudem sehr,
dass Osterreichs Binnenschiffer bislang
keinen einzigen Cent an Férderung fur die
Ausriistung der Schiffe mit besseren Mo-
toren und Doppelhiille bekommen haben.
Im NAP sind solche Férderungen explizit
vorgesehen, doch ,wir haben gelernt, den
Politikern nicht alles zu glauben”.

Josef Miiller @

archer um

pro Jahr rund
700.000 Euro an
Hafengebiihren,
die Hye besser
heute als mor-
gen abgeschafft
wissen mochte:
,Wenn man in
Osterreich der
Binnenschiff-
fahrt ernsthaft

RepakatiuiiundiUimiball
Vo Sehiifich allar /A\re
Hier steht unser

anzes Team fir MI‘O‘I
Erfoly 2ur Verfigung!

77866 Rheinau-Freistett
WerftstraBe 1

Telefon 07844/1250 + 1251
Telefax 07844/4498

unter die Arme
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Nach der Auswertung aller gehaltenen Vortrage wird die Zentralkommission fur die
Rheinschifffahrt (ZKR) eine Zusammenfassung vorlegen und Empfehlungen erarbeiten

ZKR-Kongress in Bonn: Rheinschifffahrt
und die Folgen des Klimawandels

Detlef Lingemann, Président der Zentral-
kommission fiir die Rheinschifffahrt

Ein Programm von insgesamt tiber 30 Vor-
tragen - einschlieBlich Anmoderationen und
Zusammenfassungen - absolvierten die rund
200 Teilnehmer und Géaste des Kongresses,
den die Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt (ZKR) zum Thema ,Rheinschiff-
fahrt und Klimawandel - Herausforderung
und Chance” am 24./25. Juni 2009 in Bonn
im Hause des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung veranstaltet
hatte.

Aufgeteilt war das Mammutprogramm, das von
ZKR-Prasident Detlef Lingemann zusammen mit
Generalsekretdr Jean-Marie Woehrling sowie
Bernd Toerkel, Abteilungsleiter Wasserstral3en
und Schifffahrt im Bundesverkehrsministerium
und Mitarbeiterinnen wie Martine Gerolt und
Eva Ackermann im Hause organisiert hatten, in
drei Workshops.

Workshop 1 befasste sich unter der Moderation
von PIANC-Prasident Eric van den Eede und mit,
WSD-Président Heinz Joeries als Berichterstat-
ter, mit Infrastruktur, Betrieb und Schifffahrts-
verhaltnissen.

Maégliche Auswirkungen des Klimawandels auf
die Schifffahrtsbedingungen auf den Oberr-
hein waren das Thema von Frédéric Doisy (VNF),
bevor sich Michael Heinz von der WSD West mit
der aktuellen Rheinkonzeption und der abfluss-
bezogenen Nutzung befasste, Dr. Huub Cramer
vom Rijkswaterstaat erkannte, dass die Zukunft
keine Bedrohung ist und Prof. Dr. Bernhard
S6hngen lber mogliche Auswirkungen des
Klimawandels auf die Schifffahrtsverhaltnisse
am Rhein referierte.

Um die speziellen Auswirkungen des Klima-
wandels auf die Hoch- und Niedrigwasser-
verhéltnisse in Baden-Wirttemberg ging es
in dem Vortrag von Vassilis Kolokotronis von
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der Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und
Naturschutz Baden-Wiirttemberg.

Im letzten Teil dieses Workshops befasste sich
Klaus Markgraf-Maué, Koordinationsstelle Rhein
des NABU, mit dem Spannungsfeld Wasserstra-
Be und Flusslebensraum.

Im parallel stattfindenden Workshop 2 ging es
unter der Leitung Pieter Struijs, Prasident des
Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart
(CRB) um Schiffbau und Schiffstechnik. ,Ent-
wurf, Ausriistung und Betrieb der Binnenschiffe
werden entscheidend dazu beitragen, dass die
Binnenschifffahrt einerseits auch bei langeren
Niedrigwasserperioden wirtschaftliche arbeiten
sowie andererseits ihren Kraftstoffverbrauch
und damit ihre Treibhausgasemissionen redu-

Motoren- und Aggregatetechnik

(/FPT Sauer & S_ohn KG
rowmaniamocas - SAUET Motive systems
GroB-Zimmerner-Str. 51
$ Guascor D-64807 Dieburg
Power Telefon: 06071/206-0
Telefax: 06071/206-300
www.sauerundsohn.de
GEMERATORS info@sauerundsohn.de

Bernd Toerkel, BMVBS-Abteilungsleiter
Schifffahrt und WasserstraBen

zieren kann.” - informierte das Programm zu
diesem Themenbereich. Im Detail ging es dann
in den Vortrdgen beispielsweise um die Mdg-
lichkeiten der Anpassung der Binnenschiffsflot-
te an die sich dandernden Wasserabfliisse (Re-
ferent Henk Blaauw), um strdmungstechnische
und weitere Mdglichkeiten zur Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen
von Binnenschiffen (Referent Joachim Z6lIner)
oder Moglichkeiten zur Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauchs und der CO,-Emissionen von
Binnenschiffsmotoren (Referent Dr. Thorsten
Kuhn) sowie um praktische Erfahrungen mit
der Anpassung der Binnenschiffsflotte an sich
andernde Wasserabfliisse und bei der Reduzie-
rung des Kraftstoffverbrauchs (Referent Robert
Tieman). Die Berichterstattung zum Workshop 2

Dr. Gunther Jaegers, BDB; Hans-Joachim Welsch, Dillinger Hiitte; Karla Peijs, EU-Koordi-
natorin; Olaf Tschimpke, NABU; und Theo van de Gazelle, Rijkswaterstaat, diskutierten die

Ergebnisse der Workshops aus der Sicht ihrer Fachbereiche
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hatte Bernhard Bieringer vom 6sterreichischen
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie Gibernommen.

Workshop 3 schlieBlich zeigte unter der Leitung
von Rainer Schafer, Geschaftsfihrer der Neuss
Diisseldorfer Hafen, auf, wie schwierig es ist, vo-
rauszuahnen, wie sich die Marktanforderungen
angesichts der moglichen Auswirkungen des
Klimawandels auf die Beférderung von Giitern
auf der Wasserstralle mittelfristig entwickeln
werden. ,Zumal in einer Situation, in der kurz-
fristig alle Zeichen auf eine echte Krise hindeu-
ten.”, merkten die Programmautoren dazu quasi
tagesaktuell an.

Mit der Zukunft der Kohle in Europa befasste
sich innerhalb dieser Themenreihe Dr. Wolfgang
Ritschle, bevor Dr. Norbert Kriedel Chancen fir
die WasserstraBBe durch neue Energietréger be-
leuchtete und Greet Bernaers und Guido van
Meel Potentiale fiir Mainports und Binnen-
schifffahrt durch Umwelttechnik aufzeigten.
Jos Helmer beschrieb die Herausforderungen,
denen sich aufgrund der Klimaverénderung
der Hafen Rotterdam zu stellen hat, und Hans-
Peter Hadorn betonte, das freier Zugang und
Zuverlassigkeit die Schliissel zum Erfolg eines
Binnenhafens sind.

wa
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desverkehrsministeriums in Bonn angemeldet
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Uber 200 Teilnehmer und Géste hatten sich zum ZKR-Kongress 2009 im Hause des Bun-

y_ L
Zu den Teilnehmern zéhlten auch zwei
Schifffahrtsexperten aus China

Cok Vinke, Managing Director der Contargo
B.V., warf die Frage auf, ob der Containermarkt
am Ende seines Wachstums angekommen sei,
bevor sich Wolfgang Seuser von Chemical
Industry Consulting Kleinkahl die Bedeutung
der Beférderung auf der Wasserstral3e flr die
Chemieindustrie erlduterte.
Philip Mauge von der VNF hatte die Berichter-
stattung fir diesen Workshop libernommen.
Die Ergebnisse aller Workshops wurden letzt-
endlich in einer Abschlussveranstaltung von
Karla Peijs (EU-Koordinatorin), Hans-Joachim
Welsch (Dillinger Hitte), Dr. Gunther Jaegers
(BDB), Olaf Tschimpke NABU) und Theo van de
Gazelle (Rijkswaterstaat) diskutiert.
ZKR-Generalsekretdr Jean-Marie Woehrling
sagte abschlieBend, dass vorlaufig noch nicht
mir konkreten Ergebnissen aus den Workshops
zu rechnen sei. Die ZKR benétige eine geraume
Zeit zur Auswertung aller Vortrage.

Friedbert Barg ®

Wir werden in den folgenden Ausgaben von
Schifffahrt-online in loser Reihe detailliert
Uber einzelne Vortrage berichten.
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Moselkommission

Ab 2010 freie Fahrt
fur 135-m-Schiffe

Nicht nur die Tagungsorte wechseln, das
Rotationsprinzip Deutschland - Frankreich -
Luxemburg gilt auch fiir die Prasidentschaft
innerhalb der Moselkommission. Fiir die
Amtszeit 2009/2010 iibernimmt Marianne
Carré vom franzésischen Auenministerium
diese Funktion von Johann-Hinrich Ernst
(Deutschland).

Die Moselkommission trifft in ihren Plenarsit-
zungen notwendige Entscheidungen fiir die in-
ternationale Mosel. Schwerpunktmafig wurden
diesmal Anderungen in der Moselschifffahrts-
polizeiverordnung (MoselSchPV) beschlossen.
Auf Empfehlung ihres Polizeiausschusses hat
die Moselkommission die MoselSchPV den ak-
tuellen Gegebenheiten auf der Wasserstrale
angepasst. Die drei Anrainerstaaten haben fest-
gestellt, dass die Zahl der Schiffe mit bis zu 135
m Lange, die die Mosel befahren, sich stark
erhdht hat und weiterhin zunimmt. Zur Verein-
fachung fir die Schifffahrt und die zustandigen
Verwaltungen, die bisher fiir die Fahrt dieser
Schiffe Sondererlaubnisse ausstellen mussten,
wurde beschlossen, die entsprechenden Artikel
der MoselSchPV (8§ 1.10, 8.01 und 8.07) anzu-
passen. Schiffe, die die technischen Vorausset-
zungen dieser Regelungen erfiillen, benétigen
ab dem 01.01.2010 keine Sondererlaubnis mehr,
um die Mosel befahren zu dirfen.

Dariiber hinaus wurden auch §§ 1.01, 1.08, 3.02,
4.06 und 6.08 der MoselSchPV gedndert, um
eine Anpassung an europaische DIN-Normen
und Richtlinien sowie an die Rheinschifffahrts-
polizeiverordnung zu gewahrleisten.

Alle Anderungen treten am 01.01.2010 in Kraft.
Die zurzeit noch giiltige sowie die neue Fassung
der MoselSchPV sind auf der Internetseite www.
moselkommission.org verfiigbar.

Die von der Zentralkommission fir die Rhein-
schifffahrt (ZKR) beschlossenen Anderungen
zur ADNR wurden ebenfalls von der Mosel-
kommission angenommen und werden ab
dem 01.09.2009 auch auf der Mosel Gliltigkeit
erlangen.

Auf Empfehlung ihres Abgabenausschusses hat
die Moselkommission beschlossen die Schiff-
fahrtsabgaben auf der Mosel in 2009 unver-
andert zu lassen.

Ein weiterer angesprochener Tagesordnungs-
punkt ist die Zusammenarbeit mit den Interna-
tionalen Kommissionen zum Schutze der Mosel
und der Saar (IKSMS) mit Sitz in Trier, die in
Kiirze durch eine Kooperationsvereinbarung
ausgebaut werden soll. [ |
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Ein Krisengipfel mit rund 40 Teilnehmern in Datteln
erarbeitete Forderungen an Berlin und Briissel

~Wer fur 1,50 Euro fahrt, handelt

nicht mehr unternehmerisch”

Die aktuelle Finanz- und Wirtschaftskrise hat
sich nicht gleichmaBig und flaichendeckend
iber die Binnenschifffahrt gelegt. Jedes
Unternehmen ist unterschiedlich davon be-
troffen. Und unterschiedlich sind auch die
Vorstellungen dariiber, ob und wie man re-
agieren soll.

Der Vorstand des Bundesverbandes der Selbst-
standigen, Abteilung Binnenschifffahrt, (BDS)
wollte angesichts der Komplexitdt und Ein-
zigartigkeit der gegenwadrtigen Situation der
Meinung der Basis nicht vorgreifen und lud die
Mitglieder und alle interessierten Partikuliere
zur einem Krisengipfel in die Friedenskirche in
Datteln ein, die von Schifferseelsorger Horst
BorrieB und die Schiffergemeinde Datteln zur
Verfligung gestellt worden war. Bis zu dem Tref-
fen hatte sich der BDS mit Lésungsvorschlagen
in der Offentlichkeit sehr bedeckt gehalten.

gliedern unterschieden Jeder hatte die glei-
chen Rechte. Am Ende der rund dreieinhalb-
stiindigen Veranstaltung konnten gemeinsame
Ergebnisse prasentiert werden.

Disziplinierte Veranstaltung

Zum Erfolg der fir eine Partikulierzusammen-
kunft durchaus disziplinierten Veranstaltung
trug nicht nur das gemeinsame, sich abzeich-
nende Schicksal der Partikuliere bei, sondern
auch die konsequente, zielgerichtete Modera-
tion von BDS-Geschaftsfiihrerin Andrea Beck-
schéfer sowie das ,Rahmen setzende” Ein-
gangstatement des BDS-Vorsitzenden Jirgen
Schlieter. Er machte deutlich, dass das Treffen
dazu diene, etwas zu bewegen und konstruk-
tiv nach vorne zu blicken, und ,nicht, um sich
gegenseitig etwas vorzuklagen®”. Ziel der Veran-
staltung sei es, festzulegen, ob und welche Ein-
griffe wie und wann von der Bundesregierung

Mit klaren Statements und einer konsequenten, zielgerichteten Moderation fiihrten die Vor-
standsmitglieder des BDS (von links) Guido Hoppe, Geschéftsfiihrerin Andrea Beckschéfer

und Vorsitzender Jirgen Schlieter durch die Diskussion.

Nach der Veranstaltung kann der Verband -
gleichsam gestérkt durch ein Mandat der Par-
tikuliere - mit abgesegneten Vorschldagen und
Forderungen in Berlin und Briissel auftreten.

Rund 40 Partikuliere — immerhin knapp zehn
Prozent der deutschen Partikulierunternehmen
und ein Viertel der BDS-Mitgliedsunternehmen
- diskutierten zundchst recht kontrovers. Bei
der basisdemokratischen Veranstaltung wurde
nicht zwischen BDS-Mitgliedern und Nichtmit-
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und von der EU-Kommission gefordert werden
sollten. Er animierte die anwesenden Partiku-
liere, sich offen zu duBern und das Unmégliche
zuformulieren, ohne dass solche AuBerung von
vornherein als nicht durchflihrbar oder praxis-
fern abqualifiziert werden.

Bei der Bewertung der wirtschaftlichen Situa-
tion der Partikulierschifffahrt gab es anfangs
unterschiedliche Einschatzungen. Einige der
gaben an, keine Probleme zu haben. Die ge-
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Mit dem Léuten einer Schiffsglocke erdff-
nete Schifferseelsorger Horst Bérriel3 den
Krisengipel in der Dattelner Friedenskirche

genwadrtige Situation wurde von ihnen als ein
natlrlicher Marktbereinigungsprozess verstan-
den. Andere wiesen offen auf ihre angespannte
Liquiditatslage hin. Bezogen auf das gesamte
Gewerbe sah es Anfang Juni in Bezug auf die Li-
quiditdt weniger dramatisch aus - so zumindest
die Interpretation der Ergebnisse einer kurzfri-
stigen Befragung, die Andrea Beckschafer bei
Banken, Versicherungen und Bunkerbetrieben
durchgefiihrt hatte. Die Partikuliere kommen
mehrheitlich ihren Zahlungsverpflichtungen
nach - zumindest bei diesen Adressaten.

Bei der Sammlung der Ideen fiir eine Losung
der Situation auf dem Binnenschifffahrtsmarkt
stand die Reduzierung des verfiigbaren Schiffs-
raums im Vordergrund. Als Instrumente wurden
zum Beispiel die SchlieBung der Schleusen ab
22 Uhr sowie die Einfiihrung einer generellen
Nachtruhe auf den Wasserstral3en, eines Sonn-
tagsfahrverbotes, der 14-Stunden-Fahrt fiir alle
Schiffe und einer Stilllegeregelung vorgeschla-
gen. Unerwdhnt blieb nur die Abeichung.

Auch Rheinsperrung ein Thema

Zu den weiteren Vorschldgen zahlten die Wie-
dereinfiihrung der Festfrachten, die Zulassung
der Ladungsvergabe nur tiber Borsen in Kom-
bination mit dem Tour-de-réle-Verfahren und
die Vorgabe von Mindesttarifen. Ein Partikulier
préasentierte einen Vorschlag, der eigens fiir die
Zusammenkunft in Datteln kurzfristig von rund
150 lose organisierten belgischen Partikulie-
ren kreiert worden war und vorsieht, dass die
Frachten die Kosten nicht unterschreiten diir-
fen. Dem Vorschlag waren entsprechende, de-
zidierte Kostentableaus beigefiigt. Zu den ver-
gleichsweise exotischen Vorschldgen gehorte
die Anregung, dass der BDS die niederlandische
Regierung und die Banken des Nachbarlandes
anschreiben sollte, wie dies bereits der ASV
getan hat, um diese Adressaten aufzufordern,
im Grunde genommen insolvente, aber noch
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aktive Binnenschifffahrtsunternehmen aus den
Verkehr zu ziehen. Auch die Liquiditétshilfe und
spektakuldre Demonstrationen wie die Sper-
rung des Rheins waren Themen.

Die meist fairen Diskussionen brachten al-
lerdings die Erkenntnis, dass sich viele der
Vorschldge nicht durchsetzen lassen, weil sie
rechtlich keinen Bestand haben oder weil es bei
freiwilligen Aktionen an der entsprechenden
Solidaritét fehlen wird. Uber die Liquiditats-
hilfe als Bestandteil nationaler MaBhahmen
wurde sehr kontrovers diskutiert. Die Parti-
kuliere, denen es wirtschaftlich noch gut bis
befriedigend ging, sprachen sich dagegen aus,
diejenigen, die schlecht gewirtschaftet haben,
fur ihr Fehlverhalten auch noch zu ,belohnen”.
Die Unternehmen
die die Krise bereits
voll getroffen hatte,
sahen die Sache
verstandlicherwei-
se anders. Im Lau-
fe der Diskussion
kristallisierte sich
aber heraus, dass
es Uber kurz oder
lang jeden Parti-
kulier treffen kann.
Als Beginn der Pro-
blemzeit wurde der
Zeitraum Juli/Au-
gust analysiert, wenn unter anderem die aus
dem erfolgreichen Jahr 2008 resultierenden
Steuerzahlungen fallig werden. Auf der ande-
ren Seite ist das Ende der Krise bei den fiir die
Binnenschifffahrt relevanten Verladern mit dem
entsprechenden weiteren Ladungsriickgang
noch nicht erreicht. Im Ergebnis war man sich
dann einig in der Forderung nach Liquiditats-
hilfen.

Anton Schepers,
Binnenschiffer in der
vierten Generation, ist
fir eine Reduzierung
des Laderaums

Modernisierungsprogramm als Hilfe tabu
,Nun muss eine solche Hilfe finanziert werde.
Da sich beim Bund nicht so kurzfristig ein ent-
sprechender Etatposten schaffen lassen wird,
wurde die Umwidmung des Modernisierungs-
programms zur Diskussion gestellt, wie sie der
Bundesverband der Deutschen Binnenschiff-
fahrt (BDB) zumindest fiir 2009 befiirwortet. Am
Ende sprachen sich alle dafiir aus, eine solche
MalBnahme, fiir die man Uber Jahre gekdmpft
hat, nicht leichtfertig umzuwidmen. Die Mittel,
die einige bei einer Modernisierung fest ein-
geplant haben, stiinden dann nicht mehr zur
Verfligung. Zudem seien die fir das laufende
Jahr aus dem Modernisierungsprogramm zur
Verfiigung stehenden 2 Millionen Euro fiir ein
Liquiditatshilfeprogramm ein vollig unzurei-
chender Betrag.

Statt dessen sollten als Liquiditatshilfe KfW-Mit-
tel zur Verfligung gestellt werden. Speziell die
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KfW-Gelder aus dem Konjunkturpaket | seien
im Prinzip dafiir geeignet, allerdings sollten die
staatliche Haftung von 60 auf 90 Prozent an-
gehoben, die Zinsen deutlich gesenkt werden.
Als weitere alternative Mdglichkeit wurde im
Rahmen der nationalen MaBnahmen eine Biirg-
schaft des Bundes in Hohe von 50 Millionen
Euro gefordert, die angesichts der Forderungen
einzelner Unternehmen in anderen Branchen
in Deutschland, die im Milliardenbereich liegen,
eher wie die bekannten Peanuts erscheinen.

Internationale Ebene wichtig
Zudem soll die Bundesregierung aufgefordert
werden, in Briissel zu beantragen, eine schwere
Marktstorung festzustellen. Wiirde die EU-Kom-
mission die Krise ausrufen, zieht das entspre-
chende Konsequenzen und MaBnahmen auf
internationaler Ebene nach sich. Auch wurde
ein Runder Tisch unter der Moderation des Bun-
desverkehrsministeriums oder der Verkehrspo-
litik angeregt, an dem sich Binnenschifffahrt,
Verlader, Befrachter, Spediteure, Banken und
der BDI austauschen. Einigkeit bestand in der
Auffassung, dass der Markt auf EU-Ebene regu-
liert werden sollte. Freiwillige MaBnahmen und
Appelle bewirken kaum etwas, da diese mehr
oder weniger systematisch unterlaufen werden.
GroBe Hoffnungen setzt man auf verbindliche
Mindesttarife. Damit konne kurzfristig eine
Stabilisierung der Frachtensituation erreicht
werden. Wenn eine solche Regelung auf der
EU-Ebene vor dem Hintergrund einer Krisensi-
tuation beschlossen wird, sei es auch einfacher,
Bedenken von Kartelldmtern abzuwehren. Im
Zusammenhang mit den Mindesttarifen kam
auch Kritik am Verhalten innerhalb des Ge-
werbes auf. Nur wenige brachten den Mut auf,
schlechte Frachten
abzulehnen. Immer
gebe es ein Unter-
nehmen, das auch
beinoch so schlech-
ten Raten féhrt. Nur
Tableaus, die eine
Untergrenze vor-
geben, kdnnten ei-
nen noch weiteren
Absturz der Frach-

Berthold Zimmer war

enttduscht, dass nur
»S0 wenige“ zum Kri-

ten bremsen. Eine
Stilllegeregelung
war angesichts der

sengipfel kamen damit verbundenen

hohen Kosten, die
durch die Gelder aus dem Reservefonds bei
weitem nicht abgedeckt werden kdnnen, der
Skepsis gegeniiber der Durchsetzung einer
freiwilligen Finanzierung durch das Gewerbe
und der sich abzeichnenden generellen Wi-
derstdnde in Teilen des europdischen Gewer-
bes relativ schnell und einstimmig vom Tisch.
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Kein Thema war eine allgemeine Abwrackak-
tion. Mit der Ausrufung einer Krise sollte man
jedoch als erstes die 2003 auf Null gefahrene
Alt-fir-Neu-Regelung wieder aufleben lassen,
ohne sich durch eine Pdnale-Zahlung von der
Abwrackung freikaufen zu kénnen. Diese Re-
gelung dient mittel- bis langfristig dazu, den
Umfang der Tonna-
ge einzugrenzen,
kurzfristig  wird

sich dadurch die

Lage des Binnen-
schifffahrtsmarktes

jedoch nicht ver-
bessern. Damit alle

MaBnahmen und

moglichen  Ent-
scheidungen auf
der Basis eines bes-
seren Datenmateri-
als gefallt werden

konnen, wurde als
flankierende MaB-
nahme beschlossen, die ZKR aufzufordern,
kurzfristig einen Sonderbericht zur Krise an-
zufertigen.

Klaus

Wolz argert
es besonders, wenn
Schiffe fiir eine La-
dung leer bis zur
Donau fahren

Strukturelle Anderungen im Gewerbe
Neben Forderungen in Richtung Berlin und
Briissel stellten die versammelten Partikuliere
klar, dass es auch strukturelle Anderungen im
Gewerbe geben misse, um auch fiir zuklinftige
Turbulenzen gewappnet zu sein. Wer fiir 1,50
Euro die Tonne von Rotterdam nach Krotzen-
burg fahrt, handele nicht mehr unternehme-
risch. Hier fehlt es noch an einem selbstbe-
wussten Auftreten und am Verhandlungswillen.
In Zukunft will man nicht jedes Angebot eines
Befrachters ergeben akzeptieren, sondern
durchaus in Preisverhandlungen eintreten oder
gar ein Angebot abzulehnen.
Ein weiteres strukturelles Problem ist die
fehlende Marktmacht auf der Tonnageseite.
Eine starke Zusammenarbeit zwischen den
Partikulieren wurde als zwingend notwendig
erachtet. Bisher gebe es eine zersplitterte An-
gebotsseite. Beckschéfer schlug die Schaffung
einer Schiffsraumvermarktungsgesellschaft vor,
ein entsprechendes Papier dazu werde sie er-
arbeiten. Andere Vorschlage zielten auf eine
starkere Zusammenarbeit bis hin zur Fusion der
groBBen Genossenschaften ab. Allein schon von
der Diskussion tiber das Zusammengehen von
Genossenschaft werden Frachten stabilisieren-
de Wirkungen erwartet. Durch die Einbindung
moglichst aller Partikuliere in einen Zusammen-
schluss werden - das kam nur zwischen den
Zeilen zum Vorschein - die Schiffseigner, die
sich nicht unternehmerisch verhalten, gleich-
sam als Storfaktor aus dem Verkehr gezogen. .
Dr. Hermann Blankmann &
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BDS: Mittelstandische Unternehmen der Binnenschiff-
fahrt leiden unter den Auswirkungen der Krise

Die Marktposition kleiner
Unternehmen starken

»Die mittelstandischen Unternehmen der
Binnenschifffahrt leiden, wie viele andere
Branchen auch, unter den Auswirkungen der
Krise.” Mit einem Statusbericht beginnt das
Positionspapier des BDS-Binnenschifffahrt,
das der Vorstand nach einem Krisengipfel
in Datteln zur Wirtschaftskrise erstellt hat.
Es beinhaltet Vorschldge zur Stabilisierung
der Partikulierunternehmen in der Binnen-
schifffahrt.

Der drastische Riickgang des Ladungsaufkom-
mens und der Verfall der Frachten flihre zu zu-
nehmenden Liquiditdtsschwierigkeiten bis hin
zur Existenznot der deutschen Partikuliere, heift
es im Positionspapier weiter. Der Riickgang der
Frachten habe auf nationaler Ebene ,eine Band-
breite erreicht von giinstigenfalls 30 Prozent bis
hin zu Relationen, auf denen Frachten gezahlt
werden, die man als sittenwidrig bezeichnen
misste.” Auslandische Binnenschifffahrtsun-
ternehmen seien zudem, die Kabotagefreiheit
iberschreitend, liberwiegend auf dem deut-
schen Markt zu Lasten der deutschen Unterneh-
men tatig.

Handlunsgbedarf allein auf nationaler Ebene
sieht der BDS daher in vier Punkten:

1. Ein zusatzliches Element ,Kleinbetriebsmit-
teldarlehen” soll im Rahmen des KfW-Sonder-
programms ,Mittelstandische Unternehmen”

RADARpilot720° Multi-Radar
RADARpilot720°

RADARpilot720° LE
RADARpilot720° info

RADARDIIOT

16

eingerichtet werden. Kleinstunternehmen mit
weniger als 50 Mitarbeitern und einem Jah-
resumsatz oder einer Jahresbilanzsumme von
hochstens 10 Millionen Euro sollten Betriebs-
mitteldarlehen zur Verfiigung gestellt werden,
die 2 bis 3 Prozent unter dem Programmsatz
liegen und die eine Haftungsfreistellung des
durchleitenden Kreditinstitutes von bis zu 90
Prozent beinhalten kénnen.

2. Die Einhaltung deutscher Steuer-, Arbeits- und
Sozialrechtsvorschriften durch auslandische Un-
ternehmen, die (iberwiegend in Deutschland
transportieren, muss kontrolliert werden: ,Das
Laissez-faire auf deutschen Wasserstra3en fiihrt
seit Jahren zu massiven Wettbewerbsverzerrun-
gen, die sich in Zeiten der Krise zu einem ruing-
sen Wettbewerb auswachsen.” Beispielgebend
konnte Belgien sein, wo durch eine Registrie-
rungspflicht innerbelgischer Transporte darauf
hingewirkt wird, Sozialstandards einzuhalten.
3.ImInteresse einer Sicherung des Bestandes von
qualifiziertem Personal muss eine L6sung gefun-
den werden, die es qualifiziertem Personal aus
Drittstaaten ermdglicht, fiir eine begrenzte Zeit
in Deutschland zu bleiben und Arbeitslosengeld
zu beziehen. Fiir diese Mitarbeiter werden seit
Jahren ordnungsgemaB Sozialversicherungsbei-
trége in Deutschland bezahlt, doch bei krisen-
bedingter Stilllegung einzelner Schiffe haben
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die gekiindigten Besatzungsmitglieder keinen
Anspruch auf Arbeitslosengeld. Das Visum, oft-
mals nur fiir den Arbeitsplatz giltig, verfdllt.

4. Um gemeinsam nach Wegen zu suchen, die
das Gewerbe bei der Bewdltigung der Krise un-
terstlitzen kdnnen, schldgt der BDS-Binnenschif-
fahrt vor, beim Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) einen ge-
meinsamen Krisenausschuss einzurichten, be-
stehend aus BMVBS, den Gewerbeverbéanden,
der Gewerkschaft, Banken, Versicherungen und
Berufsgenossenschaft.

MaBnahmen auf europdischer Ebene
+Angesichts der Beschéftigungslage und der
Frachtensituation steht fest, dass der europa-
ische Binnenschifffahrtsmarkt eine schwere
Marktstérung aufweist.” Der BDS fordert in dem
Positionspapier die Bundesregierung daher auf,
die Feststellung einer schweren Marktstérung
bei der Europdischen Kommission zu beantra-
gen. Auf europdischer Ebene schldgt der BDS
drei Ma3nahmen vor:

1. Eine Festlegung von Mindestfrachten fir
das Gebiet der miteinander verbundenen eu-
ropdischen Wasserstra3en, die auf die Dauer
der schweren Marktstdrung befristet wird. Die
Festlegung eines Mindestfrachtpreises wiirde
zur Stabilisierung der Binnenschifffahrtsunter-
nehmen auf einem Mindestniveau beitragen.
2. Anhebung des Verhdltnisses der Alt-fi-Neu-
Regelung gemal Artikel 4 der Verordnung (EG)
718/1999. Seit das Verhdltnis zwischen neuem
Schiffsraum und abzuwrackender Schiffsraum-
tonnage auf Null abgesenkt wurde, sind Uber-
kapazitaten entstanden. Ein weiteres Ausufern
muss verhindert werden.

3. Forderung EU-weiter Zusammenschliisse
von Partikulierunternehmen. Zur Festigung der
Marktposition
kleiner Binnen-
schifffahrts-
unternehmen
schlagt der BDS
vor, einen Teil der
Mittel des Reser-
vefonds dafiir zu
verwenden, Zu-
sammenschliisse
von Partikulier-

unternehmen
Ausfiihrliche Informationen iiber die Produktfamilie in der EU zu for-
des Navigationssystems RADAR pilot720° erhalten dern.

Sie bei unseren Vertriebspartnern oder unter:
www.innovative-navigation.de

Das komplette-
Positionspapiers
des BDS ist unter
www.bds-bin-
nenschiffahrt.de
nachzulesen. IB
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Referentenentwurf zur Richtlinie flir das Modernisierungsprogramm

Zuschuss statt Staatsgarantie

Nach einem rund fiinfmonatigen Vorlauf gibt
es jetzt den Referentenentwurf zur ,Richtli-
nie liber Zuwendungen zur Modernisierung
der deutschen Binnengiiterschifffahrt”. Der
Entwurf wurde am 28. Mai 2009 in Bonn
beim vierten Abstimmungsgesprach zwi-
schen Vertretern des Bundesverbandes der
Deutschen Binnenschiffahrt (BDB), des Bun-
desverbandes der Selbsténdigen, Abteilung
Binnenschiffahrt (BDS) und des zustandigen
Ressorts des Bundesverkehrsministeriums
vorgelegt. Die Bundesregierung hatte Ende
des letzten Jahres die ModernisierungsmaR-
nahmen in der deutschen Flotte beschlossen
und dafiir fiir die Jahre 2009, 2010 und 2011
jeweils zwei Mio. Euro zur Verfiigung gestellt.
Das erste Abstimmungsgesprach fand bereits
am 6. Januar 2009 statt, gefolgt von Treffen
am 18. Februar und am 18. Marz.

Urspriinglich war geplant, die Férderung in
Form einer Staatsgarantie in Anlehnung an das
niederlandische System durchzufiihren. Danach
sollten bei Investitionen bei fehlendem Eigenka-
pital die Eigenkapital ersetzenden Mittel durch
eine Staatsgarantie gesichert werden, damit die
Banken entsprechendes Geld zur Verfligung
stellen. Im vorliegenden Referentenentwurf
ist nicht mehr von Staatsgarantien die Rede,
sondern es sollen direkte Zuschiisse gewahrt
werden, ,um den Neubau, den Kauf modernerer
Binnengiiterschiffe und Modernisierungsmal-
nahmen zu férdern und so zur Verbesserung
des Umweltschutzes und der Schiffssicherheit
beizutragen. Die Binnenguterschifffahrt soll
durch eine moderne Flotte in die Lage versetzt
werden, zusatzlichen Guterverkehr auf den Bin-
nenwasserstralen abwicklen zu kénnen”, wie
es in Hinblick auf den ,Zuwendungszweck”
heift.

KMU antragsberechtigt

Unter ModernisierungsmaBnahmen werden
in dem Entwurf unter anderem aufgelistet der
Umbau von Ein- in Doppelhiillen- oder Tro-
ckengliterschiffe, die Verlangerung und Ver-
breiterung von Binnengiiterschiffen, die vor-
zeitige Erfiillung von Ubergangsvorschriften
der RheinSchUO/RL2006/87/EG, die mit erheb-
lichen baulichen Anderungen und finanziellen
Belastungen verbunden sind, und der Einbau
innovativer Antriebe wie z.B. Solar-, Elektro-
oder Brennstoffzellenantriebe. Der Kauf eines
gebrauchten Fahrzeuges ist nur dann forderfa-
hig, wenn das zu erwerbende Schiff erheblich
jlingerist als der jeweilige Flottendurchschnitt.
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Ausdriicklich nicht gefordert wird der Kauf oder
Neubau von Einhiillentankschiffen.

Antrags- und damit zuwendungsberechtigt
ist jedes kleine und mittlere privatrechtliche
Unternehmen (KMU) in Form einer juristischen
oder nattrlichen Person, das Eigentlimer eines
im deutschen Binnenschiffsregister eingetra-
genen Schiffes ist, das im gewerblichen G-
terverkehr eingesetzt wird und fiir das ein
entsprechendes Schiffsattest vorliegt. Bei der
Abgrenzung KMU orientiert sich die Richtlinie
an den Empfehlungen der EU-Kommission. Da-
nach ist ein kleines und mittleres Unternehmen
dadurch gekennzeichnet, dass weniger als 250
Mitarbeiter beschaftigt werden, dass ein Jahres-
umsatz von maximal 50 Mio. Euro erzielt wird
oder dass eine Jahresbilanzsumme von nicht
mehr als 43 Mio. Euro ausgewiesen wird.

Die Forderung erfolgt als Anteilsfinanzierung.
Die Zuwendung wird in Form eines nicht riick-
zahlbaren Zuschusses gewdhrt. Als Bemes-
sungsgrundlage dient die tatsachliche Hohe
des aufzunehmenden Darlehens bzw. einer
Stillen Beteiligung, das bzw. die zur Finanzie-
rung einer Investition in Anspruch genommen
wird. Als Mindesthohe fiir das Darlehen oder
die Stille Beteiligung sieht der Referentenwurf
eine Untergrenze von 150.000 Euro vor. Der
Zuschuss betragt sechs Prozent des jeweiligen
Darlehens oder der Stillen Beteiligung, maximal
jedoch 100.000 Euro pro Antrag.

Forderschiff drei Jahre nutzen

Der Empfanger des Zuschusses muss das gefor-
derte Binnenschiff dann mindestens drei Jahre
gewerblich fiir die Binnenschifffahrt nutzen
und in seinem Eigentum behalten. Wird inner-
halb dieser drei Jahre das Schiff abgewrackt,
verkauft oder in ein anderes Schiffsregister
Ubertragen, sind Rickforderungen der Zu-
schisse fallig. Antrags- und Genehmigungsbe-
horde ist die Wasser- und Schifffahrtsdirektion
West in Miinster.

Der Entwurf fand im GroBen und Ganzen die
Zustimmung der Gewerbevertreter. In einigen
Punkten gab es allerdings Anderungs- und
Anpassungswiinsche. So plddiert das Gewer-
be dafiir, die Mindestdarlehenssumme von
150.000 auf 100.000 Euro zu senken. Bei einem
solchen Kredit wiirde dann ein Zuschuss von
6.000 Euro gewahrt. Zudem gibt es noch Wiin-
sche in Hinblick auf die Operationalisierung
bestimmter Formulierungen. Wann ist z.B. ein
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zu erwerbendes Schiff erheblich jlinger als der
jeweilige Flottendurchschnitt?

Bis zum 12. Juni konnten die Verbdnde zum Ent-
wurf Stellung nehmen und Anderungswiinsche
vortragen. Die Anderungswiinsche des Gewer-
bes werden bei der endgiiltigen Fertigstellung
der Forderrichtlinie entsprechend berlicksichti-
gt. Das Ergebnis lag bei Redaktionsschluss noch
nicht vor. Die fertige Richtlinie, die sicherlich
nicht vor Anfang Juli vorliegen wird, muss an-
schlieBend noch vom Bundesfinanzministerium
abgesegnet werden, um wirksam werden zu
kénnen.

Werden Gelder fiir 2009 benétigt?

Bei den beiden beteiligten Verbanden gibt es
unterschiedliche Auffassungen dariiber, ob
insbesondere im laufenden Jahr die Mittel fir
Investitionen abgerufen werden. Der BDB sieht
in der gegenwartigen Krisensituation in der Bin-
nenschifffahrt kaum eine Neigung fir Moderni-
sierungsinvestitionen. Dadurch wiirden die im
Bundeshaushalt zur Verfligung gestellten Geld-
er nicht abgerufen. Selbst wenn die nicht ab-
gerufenen Gelder in das Jahr 2010 Gibertragen
werden konnen, ist das ein schlechtes Zeichen
fir die Haushélter der Bundestagsfraktionen.
Sie sehen, dass das Geld nicht abgerufen wurde
und fragen nicht nach den Griinden. Fir die
Zukunft hat dies zur Folge, dass die Gelder fiir
die Binnenschifffahrt noch sparlicher flieBen
werden.

Der BDB sieht vielmehr die Notwendigkeit, die
Binnenschifffahrtsunternehmen mit giinstigen
Darlehen zur Uberwindung der momentanen
Liquiditatsklemme zu versorgen, und pladiert
dafir, zumindest die Mittel aus dem Moderni-
sierungsprogramm fiir 2009 fiir Liquiditatshil-
fen umzuwidmen Damit wiirde man zum einen
dem einzelnen Binnenschifffahrtsunternehmen
helfen, zum anderen kdnnte das Gewerbe den
Haushaltern in Berlin zeigen, dass es die zur
Verfligung gestellten Mittel aus dem Bundes-
haushalt auch benétigt.

Der BDS dagegen ist der Ansicht, dass ein ge-
wisses Interesse an diesen Mitteln fir Moderni-
sierungsmaflnahmen vorhanden ist, auch wenn
es nicht den gro3en Ansturm geben wird. Dies
wurde auch auf dem Krisengipfel in Datteln am
4, Juni 2009 deutlich (vgl. Beitrag zum Krisen-
gipfel in dieser Ausgabe, S. 12 ff). Anlasse fiir
Modernisierungen sieht der BDS bei entspre-
chenden Investitionen fir eine anstehende At-
testverlangerung und bei Anpassungen in der
Tankschifffahrt. Dr. Hermann Blankmann W
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Geschichten aus der Schifffahrt (V)

... Ich werde Binnenschiffer, - wie Papa!

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 friiher wach-
halten sollen. Unser Autor Karl Gerhard ist
vielen Lesern bekannt, denn nach den Jahren
an Bord verschiedener Rheinschiffe blieb er
der Binnenschifffahrt treu - als Beamter der
Wasserschutzpolizei in Koblenz.

Im Wesentlichen bestehen die Geschichten, die ich
bisher erzéhlte und noch erzdhlen méchte, aus mei-
nen -und den Erinnerungen anderer Personen aus
dem néheren und weiteren Verwandten- und Be-
kanntenkreis. Deshalb méchte ich an dieser Stelle
auch fortfahren, eben solche heiteren und manch-
mal auch weniger heiteren Begebenheiten zum
Besten zu geben. Dieses Mal gehe ich jedoch zeitlich
nicht soweit zuriick, nur bis zum 19. April 1966: Die
,St. Nikolaus”- Volksschule Spay (war der Name der
Schule fiir mich vielleicht so “was wie Vorbestim-
mung oder Programm?) entldsst ihre Achtkldssler,
vierzehnjdhrige Mddchen und Jungen (letztes Jahr
der acht Volksschulklassen — ab 1967 neun) hinaus
ins Arbeitsleben bzw. zu einem Drittel auf weiter-
fiihrende Schulen, die anderen auf (zu jener Zeit)
noch sehr zahlreich vorhandene Lehrstellen. So
auch mich, den Schiiler Karl Gerhard.

Ich hatte bereits ein Jahr zuvor, nach hartem und
zdhem Ringen, im ,Kampf” mit meinen Eltern
meinen Berufswunsch durchgesetzt. ,Ich werde
das Gleiche tun wie Papa, ich werde Binnenschif-
fer”, hatte ich verkiindet und damit das Entset-
zen, - vor allem meiner besorgten Frau Mama,
(das war die Dame mit der weiBen Kittelschiirze
an Bord der Raderboot, ,Franz Haniel XIV” - Teil
|, sie erinnern sich) ausgeldst.
4Hast du dir das gut tiberlegt”? fragte sie. ,Das
ist etwas anderes als in den Ferien an Bord mit-
zufahren. Es gibt dann keine Mdglichkeit mehr
flr dich zu sagen, - ich hab’ keine Lust mehr, ich
will nach Hause oder so. Und die Arbeit an Bord
ist kein Zuckerschlecken. Und deine Freunde ..
..und wenn du mal eine Freundin hast - spater
7" Sie zog nahezu alle Register und schlug sogar
allen Ernstes vor, ich solle technischer Zeichner
auf der Schottel-Werft werden, nur weil ich mit
Bleistift und Lineal halbwegs gut umgehen und
Schiffe malen konnte. Nee und nochmals nee, -
das war aber sowas von gar nix fir mich.

Lehrjahre sind keine Herrenjahre
Am 23. April 1966 ging’s dann bereits los. Vater,
zu dieser Zeit Kapitdn auf dem MS ,Riehen” der
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Haniel Reederei, hatte darauf bestanden, dass
ich zu ihm an Bord in die Lehre ging. ,Unter sei-
ner Fuchtel’, wie er es nannte. SchlieBlich sollte
ich das Handwerk richtig, d.h. griindlich erlernen
- und (?!) - ich erlernte es griindlich!

Der ,Riehen” lag zum Zeitpunkt meines Lehr-
antrittes (als Schmelzer) in der sog. General-
Uberholung im ebenfalls sog. ,Hanielsloch”,
dem Bunkerhafen in Duisburg-Ruhrort. Das
bedeutete u.a., dass mit sehr viel, na sagen wir
mal, unangenehmer, weil dreckiger Arbeit zu
rechnen war. Genauso war es auch. Gleich am
ersten Tag meines Binnenschifferdaseins durfte
ich denn auch ins Achterunter, genauer gesagt,
durch den Mannlocheinstieg in den Heckbe-
reich des Schiffes und hier unterhalb der Aus-
puff-und Wellenanlage, auf dem Bauch liegend

MS , Riehen”

die Spantenfelder saubern und mit Bleimennige
streichen. Klar, nicht alleine, aber mit genau so
viel ,Enthusiasmus” wie bei den anderen. Die
Kronung des ersten Arbeitstages war dann die
Frage meines ,alten Herren” (im Gbrigen wurde
er von mir genauso wie von den anderen an
Bord nur ,der Alte” genannt, - na ja, von mir nur
dann, wenn er’s nicht horen konnte): ,Naaah,
macht’s noch Spal?” Ich wandte mich ein we-
nig ab, denn sonst hatte er auf meinem, vor
Schmutz starrenden Gesicht meine doch stark
in Mitleidenschaft geratene Begeisterung tiber
den ersten Arbeitstag bemerkt und antwortete:
,Klar - was denn sonst!”

In der Folgezeit genoss ich ,unter der Fuchtel”
meines Kapitdn-Vaters, also meines Lehrherren
ein sehrinteressantes und arbeitsreiches Schmel-
zer- also Schiffsjungendasein. So manches Mal
ware ich ihm am Liebsten auf und davon gelau-
fen. SchlieBlich siegte mein Stolz: Das hast du
genau so gewollt, und wer weill wofir die ganze
Plackerei noch gut ist, sagte ich mir. Von mor-
gens bis abends, vom wecken bis zum spaten
Feierabend musste ich alles geben. Einer der
Spriiche meines Vaters, und er hatte ne ganze
Menge davon auf Lager, lautete: ,Wer abends
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feiern kann - kann am nachsten Morgen um
so besser arbeiten . . ." oder ,Wenn auch nur
einer deiner Kollegen an Bord 100 % Leistung
erbringt, verlange ich von dir 150 %, oder soll
ich mir nachsagen lassen, der Alte verhétschelt
seinen Sprossling?” MiiBig anzumerken, was ich
auf den letzten Spruch zu antworten wagte. Nur
so viel dazu, - ich musste lernen, wie man mehr
als 100 % Leistung erbringen kann, auch und
gerade weil ich das eigentlich nicht einsehen
konnte oder wollte. Allerdings sollte ich an dieser
Stelle hinzufiigen. Mein Vater war, als der Alte an
Bord, bei seinen Leuten, aufgrund seines immer
vorhandenen und sehr ausgepragten Gerech-
tigkeitssinnes und seiner Bereitschaft bei allen
anfallenden Arbeiten an Bord, auch bei den
dreckigsten, mit anzupacken, sehr beliebt. Und
schlieBlich, nachdem die argsten Vater-Sohn-
Kampfe ausgefochten waren, auch bei mir. Ich
verdanke ihm in vielerlei Hinsicht, vor allem aber
im sog. schiffischen Bereich sehr viel. Wie ich
schon einmal bemerkte, ich erlernte das Schif-
ferhandwerk griindlich, sehr griindlich. Und das
war gut so. Mit 16 Jahren wurde ich Matrose,
nachdem ich zuvor, dank der guten Ausbildung,
meinen Bootsmanns-Maatenbrief mit, (bei aller
gebotenen Bescheidenheit) vorbildlichem Er-
gebnis erworben hatte. Mit 18 Jahren erwarb ich
mein erstes Patent, das Patent Il und das Patent
fir Schiffe ohne eigene Triebkraft; mit 20 Jahren
dann das grof3e Rheinpatent fiir die Strecke von
Basel bis ins Meer und das Radar-Schiffer-Zeugnis.
Als ein wenig tragisch flr mich kdnnte men es
ansehen, dass mir die erworbenen Beféhigungs-
nachweise erst im Alter von 21 Jahren ausgehan-
digt wurden. Das war nun mal so, - erst mit 21
Jahren besall man, laut Gesetz, die notwendige
Reife zum Fiihren eines Binnenschiffes. Jeden-
falls war ich damit eine Zeit lang der jlingste
Inhaber eines groRen Rheinpatentes. Aber jetzt
reicht’s wirklich, mit der Selbstbeweihrauche-
rung, kommen wir wieder auf die Geschichten
aus der Binnenschifffahrt zurtick.

Kann man Nebel riechen??

November 1966: MS ,Riehen” befand sich an
einem eigentlich recht sonnigen Novembertag
auf Talfahrt auf der Waal - irgendwo unterhalb
Nijmegen. Vier leere Schleppkahne im Anhang,
also zwei Langen, und .... aber ich muss was
vorweg erkldren .... Es gab an Bord zu dieser
Zeit weder Telefon, noch Sprechfunk geschwei-
ge denn, - ein Radargerat, und an Handys, also
Mobil-Phones, dachte man noch lange nicht.
Es ging auf 17:00 Uhr zu und es war eigentlich
noch sehr hell draulen. Im Steuerhaus befan-
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den sich mein Vater und ich. Den Haspel in der
Hand, versuchte ich, eigentlich wie immer, mei-
nen Vater beim Fahren zu imitieren, bzw. mir die
Leichtigkeit, mit der er scheinbar das Schiff d.h.
den Schleppzug fiihrte, anzueignen. Natiirlich
beobachtete mich der Herr Vater-Kapitén (ich
hab’ ihn wirklich des 6fteren so genannt); er gab
mir ab und zu, je nach Lage der Dinge, mehr
oder weniger herbe oder auch heftige Kursan-
weisungen. Das horte sich dann bisweilen so an:
+Mein Gott Junge, du féhrst "nen Kurs wie n Has'
auf der Flucht”, oder ,wenn man einen Schlepp-
zug fiihrt, schaut man in der Regel einmal nach
vorn und zweimal zurtick, - klar?* Wenn's ganz
schlimm wurde, kam auch schon mal der Aus-
spruch: ,Mensch Kerl, wenn du so weiterfahrst
gehst de besser Schiffschaukel bremsen, dann
hast’e auch was mit'm Schiff zu tun.” Ab und zu
gab’s auch mal einen Knuff. An besagtem Tag auf
der Waal zu Tal lief's eigentlich ganz gut.
Pl6tzlich jedoch und ohne vorher etwas anzu-
deuten, stellte der Alte fest: ,Wir gehen in Deest
rund!” (Er meinte aufdrehen und vor Anker, also
Feierabend) Ich konnte meine Verwunderung
nicht ganz unterdriicken und wagte einzuwen-
den: ,Ja, aber warum denn? Es sind doch noch
,7 Sonnen” (auch so ein eigener Ausdruck fir
schones Wetter, den ich von ihm gelernt hatte)
am Himmel und wir haben doch Order, dass wir
heute noch Rotterdam erreichen sollen.” Ich
erntete einen missbilligenden Blick und erhielt
die Anweisung nach vorne zu gehen, den ande-
ren Bescheid zu sagen und dann wieder nach
hinten zu kommen, um beim Aufdrehen auf
die Schleppstrange aufzupassen. Ich tat wie
mir geheilen und erntete bei Steuermann und
Matrosen gleichermafen Unverstandnis tiber
das Verhalten des Herrn Kapiténs.

Als ich wieder auf die Briicke kam, musste ich
zum ersten Mal die Glocke lduten, dann einpaar
Minuten spater zum zweiten Mal, (um die Schiffs-
fUhrer auf den Anhdngen auf das nahe Aufdre-
hen aufmerksam zu machen) und dann betatigte
der Alte das Typhon, oder - auf Hollandisch, die
Fleut’, einmal lang zwei mal kurz und ,schmiss”
in der Folge den Schleppzug rum. Und dann
geschah etwas, dass ich mir vorher beim besten
Willen nicht vorzustellen vermochte. Die zweite
Lange des Schleppzuges war noch nicht ganz
rund und es war noch kein Anker gesetzt, - da
wurde es urplotzlich dunkler und es herrschte
mit einem Mal so dichter Nebel, dass man keine
flinfzig Meter weit mehr sehen konnte. ,Da gibt’s
doch gar nicht”, horte ich den Steuermann Hans
P. nen echten ,Ruhrschen” Jung’ aus Oberhau-
sen-Sterkrade, total verwundert sagen, ,woher
wusste der Alte das?” Der Matrose Dietmar H.
auch ein waschechter ,Ruhrscher” ndmlich ein
Duisburger aus Meiderich und unser Maschinist
Alban B., er kam wie viele andere Maschinisten,
die bei Haniel beschéftigt waren, vom Hunsrlick,
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waren sich dann
auch schnell einig:
,Der Alte riecht den
Nebel 17" Und ich
dachte bei mir, " so
unerfahren sind die
doch auch nicht, -
wenn sie das so in
Erstaunen versetzt,
dann hat dein alter
Herr aber soeben
ein Bonbon sei-
nes Konnens bzw.
seiner Erfahrung
geliefert. Das wie-
derum veranlasste
mich ihm die Frage zu stellen: ,Woher wusstest
du das mit dem Nebel, hast du den gerochen?”
Er grinste ein wenig und antwortete mit einer
Gegenfrage: ,Was glaubst du denn, - kann man
Nebel riechen?” Ich zOgerte ein wenig, weil ich
das erst mal (iberdenken musste und bemerkte
dann: ,Ja, warum auch nicht - oder!?”

SchlieBlich riickte er mit einer allgemein ver-
standlichen Erkldrung heraus: ,Es kdnnen, in der
Tat, ,sieben Sonnen” am Himmel sein und den-
noch kann es zu dieser Jahreszeit oft zu plotz-
lich auftreten-dem

Nebel am
Fluss

dass es Zeit wurde vor Anker zu gehen. Man
muss (iber eine gewisse Erfahrung verfiigen, um
eine solche Lage einigermalien sicher einschat-
zen zu kénnen. Ubrigens - es kann durchaus
sein, dass man den Nebel riechen kann, - aber
dann steckt man sicher mit seiner Nase schon
mitten drin. So und jetzt gehen wir gemditlich
zu Abend essen und beizeiten in die Falle und
morgen friih stehst du um 06:00 Uhr auf, ... und
wenn du den Nebel weder riechen geschweige
denn sehen kannst, lautest du zum ersten Mal
zum wecken.” [ |

Nebel kommen.
Das hangt mit
den manchmal
regional sehr un-
terschiedlichen
Temperaturen zu-
sammen. Ich hab’

den Nebel, oder Wir sind fiir Sie da in:
Sty Duisburg (Verkauf und Disposition) (0203)8009-453  Regensburg (,Rheintank 18) 0172)4091816
d('en ”le't  wie der (0203)8009-454  Linz/Osterreich (,Rheintank 36)  (0043) 6643371930
Niederlander sagt, Duisburg (,Rheintank Homberg*) (02066) 225845  Magdeburg (,Rheintank 92°) (0160) 91160380
nicht gerochen, Duishurg ( Ahentank 1, Rheinank 2°)  (0170)8130602  Magdeburg ,Ele’) (0170) 2838415
, Neuwied (,Rheintank 34°) (0172)4091813  Brandenburg (,Zetan‘) (03381) 717955
aber gesehen hab Koblenz (,TMS 24°) (0171)7731413  Berlin (,Spree*) (0170)2837725
ichihn und das auf Mainz (,Bilchting 2°) (0170)9274691  Hohensaaten (,MBS") (033368) 70443
o Mannheim (,Rheintank 14) (01724091814 +(0152) 06198747
einige Entfernung Mannheim (,Arche Nowag®) (0621311001
hin. Er erscheint Mannheim (,Rheintank 4) (0172) 2392326 — . -
HaBmersheim (,Rheintank 22°) (0172) 4091815 h‘ ca_sltf af -

bei klarem Wetter
wie eine dunkle
Wand in der Ferne,
so als ob die Dam-
merung aufziehen
wirde. Als ich es
sah, ging ich kurz
auf's Briickennock*
raus und stellte
fest, - es wird kiih-
ler. Das war die
Vorankiindigung
des Nebels. Wie
schnell er aufzie-
hen wiirde wusste
ich nicht genau,
aber ich ahnte,
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InBiLo-Forum: Das System WasserstraBe - die Rettung vor dem Verkehrskollaps?!
Vorsichtiger Optimismus bei Hafen und
Schifffahrt auf der transport logistic 2009

Der Ausdruck ,vorsichtiger Optimismus” be-
schreibt vielleicht am ehesten die Stimmung
auf der diesjahrigen ,transport logistic”-
Messe in Miinchen. Die meisten, Besucher
und Aussteller, waren zu gerne bereit dem
Bundesverkehrsminister zu glauben, der die
Talsohle erreicht sieht. Bei vielen ist zudem
die Panik der ersten Monate einer differen-
zierteren Betrachtung der Lage gewichen.
Und mache setzen sogar darauf, dass bislang
auf eingefahrene Bahnen festgelegte Logi-
stiker jetzt durch gute Argumente dazu zu
bewegen seien, Alternativen auszuprobieren.
Etwa das System Wasserstraf3e

Der vielleicht wichtigste Ansprechpartner hier-
fir hat sich erfolgreich neu aufgestellt: InBiLo,
die bekannte Initiative Binnenschifffahrt und
Logistik hat sich neu strukturiert, Marcel Loh-
beck von Verein fiir européische Binnenschiff-
fahrt und Logistik (VBW) hat die Geschaftsfiih-
rung Gbernommen. So aufgestellt wurde jetzt
ein Neuanfang gewagt: ,Das System Wasser-
stralle - die Rettung vor dem Verkehrskollaps?!",
war zugleich Frage und Antwort eines Forums,
das die InBiLo fir ihre Kick-off-Veranstaltung
gewahlt hatte. Uber 70 Teilnehmer schenkten
dem Thema ihre Aufmerksamekeit.

Rainer Schafer, Geschaftsfiihrer der Neuss Dus-
seldorfer Hafen und Sprecher der InBiLo, erklar-
te in seinem Eréffnungsvortrag, wie wichtig es
sei, auch weiterhin auf einen gezielten Ausbau
der Infrastruktur und die Starkung von intra-

modalen Schnittstellen zu setzen: ,Ich bin mir
sicher, dass wir in absehbarer Zeit wieder ein
signifikantes Glitermengenwachstum erleben
werden. Die Jahre 2007 und 2008 haben uns
eindrucksvoll gezeigt, dass die Kapazitaten auf
StraBe und Schiene vor ihrem Ende stehen. Nur
die WasserstraBe steht uns noch als ernst zu
nehmende Kapazitatsreserve zur Verfligung.
Wir sollten daher die Krise als Chance nutzen,
um jetzt sinnvoll zu investieren und intelligente
Lésungen fiir die weiterhin bestehenden Eng-
passe zu entwickeln."

Prof. Dr. Gerd Aberle, Professor fiir Verkehrs-
wirtschaft an der Uni GieBen, prognostizierte
in seinem Referat ein Anziehen der Konjunktur
im vierten Quartal 2009, welches sich Anfang
2010 verstetigen werde. Dieser Konjunkturan-
stieg werde zwar nicht an das Niveau der Vor-
jahre heranreichen, sei aber ausreichend, um
Uberlastungen des Verkehrsnetzes und eine
erneute Explosion der Energiepreise herbei-
zuflihren. Er sieht in der Binnenschifffahrt eine
Méglichkeit zur Entlastung des StraBenverkehrs.
Die Binnenschifffahrt musse sich jedoch noch
aktiver um integrierte Verkehrskonzepte und
ein intensiveres Marketing bemiihen.

Dieser Forderung sind die Verbande Bundesver-
band der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. (BDB),
Bundesverband Offentlicher Binnenhifen eV.
(BOB), Deutscher Speditions- und Logistikver-
band e.V. (DSLV) und Verein fiir europdische
Binnenschiffahrt und Wasserstraen e.V. (VBW)

Am Stand des dsterreichischen Ennshafens mit Hafengeschéftsfihrer Christian Steindl

(2.v.l.) fanden Messebsucher kompetentze Gesprdchspartner

20

Foto: Friedbert Barg

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

durch ihr gemeinsames Engagement in der In-
BiLo einen grofen Schritt ndher gekommen.
Innovative Konzepte flir kombinierte Verkehre
unter Einbindung des Systems Wasserstral3e
und Wachstumsmaérkte lieferten Heinz Scholl-
meier (Wincanton Rhenania Worms AG) mit
dem Schwerpunkt Ro-Ro-Transporte, Andrea
Kowalski (Siemens AG, Miilheim) mit dem
Schwerpunkt Schwergut und Karl-Heinz Ehr-
hardt (Magdeburger Hafen GmbH) mit einem
Impulsreferat tiber kundenorientierte Konzepte
zum Transport von Massengut.

Auch der B6B nutzte die Messe bestens: An
einem eigenen, sehr attraktiven und durchgan-
gig gut besuchten Messestand fanden sich stets
geeignete Ansprechpartner, die den Besuchern
beinahe alle Fragen beantworteten. Zudem
hatte der Verband zu einem erfreulich gut be-
suchten Forum eingeladen, bei dem der Dialog
mit dem Zentralverband der Deutschen Seeha-
fenbetriebe (ZDS) aufgegriffen und fortgefiihrt
wurde. Das Thema ,Méglichkeiten und Grenzen
der Vernetzung von See- und Binnenhéfen zu
einem logistischen System" traf offenbar genau
die Stimmung, wie die anschlieBende Diskus-
sion bewiesen.

Denn auch wenn derzeit die Glitermengen zu-
rlickgehen oder stagnieren und die noch vor
einem Jahr driickenden Kapazitdtsengpasse
etwas entscharft sind, so wollen alle Beteiligten
schon jetzt in die Zukunft schauen: ,Wir mis-
sen uns langfristig positionieren und miissen
langfristig sehen, was erforderlich ist, um uns
richtig in den Hinterlandverkehren aufstellen
zu konnen", betonte Dr. Sebastian Jirgens,
Vorstand der Hamburger Hafen und Logistik
(HHLA). ,Es wird darauf ankommen, ein eng
geknliipftes Hinterlandnetz mit den verschie-
denen Partnern aufzubauen." Dabei sei es
von entscheidender Bedeutung, den Kunden
einen Mehrwert zu bieten: ,Wir missen die
logistischen Ketten aus der Sicht des Kunden
betrachten und ein entsprechendes System
mit den dafiir erforderlichen intermodalen
Hub-Systemen aufbauen." Neben den Forder-
mitteln sei dafiir jedoch eine Beschleunigung
der Planungs- und Umsetzungsprozesse eine
unbedingte Voraussetzung.

,Wir wollen gemeinsam mit unseren Partnern
Konzepte entwickeln, die uns helfen, die He-
rausforderungen der Zukunft zu meistern”, si-
cherte BOB-Président Rainer Schifer zu. Dazu

Nr.5/2009  Juli 2009



Foto: Friedbert Barg

Die Neuss Disseldorfer Héfen hatten Part-
nerfirmen an ihren Stand eingeladen

sei eine von Intermodalitdt gepragte zukunfts-
fahige Infrastruktur erforderlich.

Und es gibt gute Ansdtze, die bereits in der
Praxis ihre Tauglichkeit bewiesen haben. So
schilderte Geschéftsfiihrer Jens Hohls, dass
den Hafen Braunschweig in den Diskussionen
um die Bildung von Hinterland-Hubs ein be-
reits funktionierendes Konzept auszeichne -
das viele Theorien um Mindestgréen eines
Standorts oder notwendige Transportweiten
widerlege und das sich im Rahmen horizon-
taler Kooperationen auf andere Binnenhéafen
Uibertragen lasse.

Stefan Kunze von der Sdchsische Binnenha-
fen Oberelbe GmbH schilderte, wie in einem
Kooperationsverbund zwischen Binnenhafen
und einem Transportunternehmen die ,Elbe-
Project-Line” neben dem Transport extrem
schwerer und/oder groBer Ladungen auch ein
Angebot fiir die Verlagerung von Stiickgiitern
von der Stral3e auf die Wasserstral3e

Eines Spezialthemas, dem Transport von
groBen und schweren Lasten auf dem Binnen-
schiff, nahm sich eine Arbeitsgruppe an, die
eine ,Miinchener Erkldrung” verdffentlichte. In
dem Arbeitkreis finden sich einige logistische
,Schwergewichte” wie der Bundesverband Of-
fentlicher Binnenhafen (BOB), das ShortSeaShip-
ping Inland Waterway Promotion Center (SPC)
und die Bundesfachgruppe Schwertransporte
und Kanalarbeiten (BSK). In letzterer vertreten
im dortigen Ausschuss ,Binnen-, Fahr- und
Seeschifffahrt” unter anderem das Bundesmi-
nisterium ftir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, Verlader sowie der Bundesverband der
Deutschen Binnenschifffahrt und der Bundes-
verband der Selbstandigen Abteilung Binnen-
schifffahrt, die Interesse des Gewerbes.

Ihre gemeinsame Mitteilung an die Fachoffent-

Nr.5/2009  Juli 2009
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Fiir alle Interessenten am System WasserstraBSe war der Bundesverband Offentlicher Bin-

nenhafen unverzichtbarer Ansprechpartner

lichkeit ebenso wie die Politik: Auch fiir den
Transport von schweren oder gro3formatigen
Giitern eignen sich Binnenschiffe im beson-
deren MaBe - und Uber weite Strecken meist
deutlich besser als die Strale. Deshalb fordern
sie nun, die Mdglichkeiten von Wasserstrallen
und Binnenhéfen noch starker zu nutzen.

Um alle Triimpfe des Systems Wasserstra3e
jedoch auch mdglichst optimal auszuspielen
sei es, so die Unterzeichner einstimmig, auch
erforderlich, die Bedingungen fiir solche Trans-
porte wie etwa den Abbau von birokratischen
und infrastrukturellen Hindernissen weiter zu
verbessern. Hier bestanden teilweise noch
deutliche Optimierungsmdglichkeiten und
-notwendigkeiten.

Von den Anforderungen an einen solchen
Transport berichtete auf einer Konferenz ,Wenn
schwer nicht mehr gut geht. Warum die Politik
bei Schwertransporten eine Nummer groBer
denken muss” am Rande der Messe ,trans-
port logistic” auch Dr. Mathias Dobner, Chief
Operating Officer und Chief Technical Officer
der Gottwald Port Technology GmbH, einem
Tochterunternehmen der Demag Cranes AG,
aus dem Diisseldorfer Stiden als Vertreter der
verladenden Wirtschaft. Das Unternehmen ist
nicht nur Weltmarktfiihrer bei Hafenmobil-
kranen und damit einer der gréf3ten Hersteller
von Schwer- und Stiickgutumschlagsgeraten
weltweit, es setzt bei dem Transport der Krane
zu seinen Kunden in der gesamten Welt selber
stark auf die WasserstraBe. Dabei habe es sich
bewdhrt, im Sinne eines schnellen und effi-
zienten Transports die Zusammenarbeit mit
allen Beteiligten zu suchen: der Umschlagsfir-
ma, dem Hafenbetrieb sowie den Vertretern
der Kommune.

Dobner erklarte als Vertreter der verladenen
Wirtschaft, dass oftmals kommunale Planungen
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Transporte erschwerten. Im Diisseldorfer Stiden
hétten sich die dort ansdssigen Unternehmen
deshalb in einer Interessengemeinschaft zu-
sammen geschlossen und das Gesprach mit der
Kommune gesucht. ,Der Zugang muss nicht nur
geometrisch-technisch, sondern auch politisch
ermdéglicht werden.”

Die Herausforderung, dass Schwertransporte
teilweise nur unter grolen Problemen tiber die
StraBegefiihrt werden kénnten, schilderte Klaus
Schréter vom Hafen Aken als Chance: Der Ha-
fen hat seit Mitte der 80er Jahre konsequent in
die entsprechenden Umschlagsmdglichkeiten
investiert. Zudem habe sich aus den Anfra-
gen der Kunden die Idee einer regelmafBigen
Projektlinie entwickelt, die heute alle Anfor-
derungen einer Linienverbindung erfiille, die
weitere Investitionen im Umfeld der Wasser-
stralle ausgeldst habe. Eine Dienstleistung,
die zudem Arbeitsplatze sichere, wie Schroter
einen weiteren Effekt betont: ,Wir allein haben
in unserem Umfeld etwa 20 Unternehmen als
Kunden. Deren Arbeitsplatze teilweise sehr weit
entfernt werden gesichert, weil es Wege in die
Seehéfen gibt.”

Rund um das Thema Sicherheit ging es bei
der Diskussion ,Globalisierung und Sicherheit
- Auswirkungen auf die deutsche Binnenschiff-
fahrt”. Denn, so Moderatorin Anja Kiewitt, die
Binnenschifffahrt muss sich um in den globalen
Lieferketten zu bestehen, neuen Herausforde-
rungen stellen: So sollen gesetzliche Anforde-
rungen aus dem internationalen ISPS-Code
und der EU-Hafensicherheitsrichtlinie 2005 die
Hafensicherheit gegen Terrorakte verbessern.
Katja Hessel, Bayerischen Staatssekretdrin fiir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Techno-
logie, betonte, dass leistungsféhige Binnenwas-
serstralen eine ,besonders wichtige Standort-
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Informationen zur Donauschifffahrt gab es am Stand der Via Donau.
Vorn im Bild: Eva Michlits, Leiterin Unternehmenskommunikation.

voraussetzung fiir gewerbliche Betriebe, die auf
den Transport von Massen- und Schwergiitern
angewiesen sind”. Binnenhéfen gehorten zur
,Daseinsvorsorge”: Sie dienten der Versorgung
der 6rtlichen und regionalen Bevélkerung und
Wirtschaft mit Glitern sowie dem Export. Be-
sonders wichtig sei es, den klein- und mittel-
standischen Unternehmen einen diskriminie-
rungsfreien Zugang zu Bahn und Wasserstralle
zu gewdbhrleisten.

Bayern werde zwar nicht automatisch mit der
Binnenschifffahrt in Verbindung gebracht.
Aber: ,Sie ist hier jedoch von nicht zu unter-
schatzender Bedeutung: Im Jahr 2008 wurden
in Bayern ca. 10 Millionen Tonnen Giiter in den
Bayerischen Héfen an Main, Main-Donau-Kanal
und Donau umgeschlagen. Dies stellt circa ein
Zehntel des Guterumschlags auf den Binnen-
wasserstrallen in Deutschland dar.”

Auch zum Ausbaue der Donau nahm sie Stel-
lung: Kernstiick sei die Beseitigung der Eng-
stelle zwischen Straubing und Vilshofen. Um
die Potenziale fiir einen Giitertransport auf
der Binnenwasserstrale auszuschopfen, sei
ein verkehrsgerechter Ausbau auch dort not-

ger Hafens mit seinen zahlreichen Partnerfirmen
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wendig. ,Verkehrsgerechter Ausbau bedeutet,
dass die Binnenwasserstral3e auch in Niedrig-
wasserperioden einen zuverldssigen Transport
gewahrleistet. Deshalb unterstitzt die Baye-
rische Staatsregierung ganz klar den Ausbau
der Donau. Dies ist auch so im Koalitionsvertrag
zwischen CSU und FDP niedergelegt.” Offen
sei die Ausbauvariante. ,Wir haben uns darauf
geeinigt, mit der Entscheidung Uber die Aus-
bauvariante bis zum Vorliegen der Ergebnisse
einer EU-geférderten variantenunabhéngigen
Studie zu warten. Diese ist derzeit in der Vor-
bereitungsphase und soll 2012 abgeschlossen
sein.”

Die besondere Herausforderung unter dem
Blickwinkel der Sicherheit sei, den Hafen sicher
zu machen, ohne ihn dabei lahm zu legen, so
Uwe Saupe, von der Behorde fiir Inneres der
Freien Hansestadt Hamburg und zustandig
fiir die Hafensicherheit, der das Gesamtsicher-
heitssystem im Hafen vorstellte. Es besteht aus
verschiedenen ineinander greifenden Syste-
men, wobei die Schwierigkeit darin bestehe,
dass das Areal kein abgegrenztes Geldnde sei,

Eine zentrale Anlaufstelle war auf der Transportmesse in Miinchen der Stand des Hambur-
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Wer Fragen zum Transport auf der Elbe hatte, wurde am Stand des
Magdeburger Hafens sachkundig bedient

sondern flieBend in die Stadt Gbergehe und
auch zahlreiche Freizeiteinrichtungen und Na-
turschutzgebiete beinhalte: ,Da ist eine ganze
Menge mehr los, als man sich unter einem Ha-
fen vorstellt.”

Neue Ansétze fir die Containerschifffahrt auf
der Donau stellte Karl Fischer, Geschaftsfiihrer
des Logistik-Kompetenz-Zentrum (LKZ), Prien,
vor. Der Modal Split habe sich in den letzten
Jahren sehr stark zu ungunsten der Binnen-
schifffahrt verdndert, berichtete Heinrich Kerst-
gens, Geschéftsfiihrer der Contargo GmbH &
Co. KG, Ludwigshafen, der die Mdglichkeiten
der trimodalen Containerlogistik entlang des
Rheins und seiner Nebenfliisse vorstellte. Pro-
blem der Binnenschifffahrt sei vor allem, dass
durch die Verzégerungen in den Seehéfen die
Dienstleistung nicht mehr verlasslich sei.
Bei der Umsetzung von ISPS im Binnenland
sei zu unterscheiden, ob es sich um Anlagen
fir einen Terminal handele oder um eine Um-
schlagsstelle fiir Schiffe, wobei auch noch ent-
scheidend sei, wie haufig diese die Umschlag-
stelle anliefen. Heute wiirden jedoch gerade die
Kunden in Asien erwarten, dass Standards ein-
gehalten und mit dem entsprechenden Level
auch schriftlich bestatigt werden kénnen. ,Und
das ist das, mit dem die Binnenhéfen auch in
Summe auch in Zukunft konfrontiert werden.”
Die Umsetzung des Hafensicherheitsgesetz
kdnne, so sagte er voraus, in den kommenden
Jahren noch fiir einigen Diskussionsstoff sorgen,
denn wenn sich ein Terminal dem ISPS unter-
werfe kdnnte das fiir das gesamt Hafengeldnde
Auswirkungen haben.
+Aber ich bin mir sicher, dass wir in einigen Jah-
ren gar nicht mehr Giber das warum, sondern
nur noch Uber das wie reden. Denn letztlich
sind wir als Hafenwirtschaft ein verlasslicher
Partner der Wirtschaft im globalen Netzwerk
und werden uns als solcher aufstellen.”
Andreas Fréning ®
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Die friihere Grubenholzverschiffung war Thema einer Kunstaktion in der Essener
Hafenschule. Viertklassler schrieben und gestalteten ein Grubenholz-Méarchen

Pfahlfaune als schiffreisende Helden
zur Rettung der Bergleute in Essen

Vogelheim im Jahre 1902: Stromboli, der Herr der
Unterwelt, entfacht mit seinen vier Hollenhunden
eine Explosion im Bergwerk, um die Bergleute da-
von abzuhalten, sein schwarzes Gold abzubauen.
Die Bergleute und ihre Familien sind verzweifelt:
Sie miissen Kohle abbauen, um leben zu kénnen.
Da ruft Pappel-Manitu, der gute Baumgeist, der
in einer Pappel am Ende der Stral8e wohnt, Pfahl-
faune zur Hilfe. Sie kommen aus aller Herren Léin-
der mit einem Schiff nach Essen-Vogelheim, stiit-
zen das Bergwerk und kimpfen gegen Stromboli
und seine Héllenhunden, die sie schlieBlich auch
besiegen. Bei der ndchsten Einfahrt ins Bergwerk
finden die Bergleute nicht nur Kohle, sondern auch
ein paar Edelsteine.

Das Marchen zur historischen Grubenholzver-
schiffung auf dem Rhein-Herne-Kanal und zur
Holzverwendung im Bergwerk erarbeiteten
Kinder der Klasse 4b der Stadthafenschule in
Essen gemeinsam mit der Kiinstlerin Ulrike Wa-
schik vom Atelier “Bildraum”. Zum Abschluss
des Projektes machten sich die Madchen und
Jungen auf den Weg in den Hafen, wo sie
die Ankunft der Pfahlfaune inszenierten. Die
Pfahlfaune in den Sand gesteckt, gaben sie ein
Flotenkonzert und stellten anschlieBend ihre
Pfahlfaune vor: Da gibt es Pfahlfaun ,Blubb,” der
sein Wasserschwert im Kampf gegen Stromboli
einsetzt und von ,Ritter Blech” unterstiitzt wird.
JTimbuktu”, der Musik-Faun aus Afrika, spielt
seine Gitarre so qualend, dass dem Herrn der
Unterwelt die Ohren abfallen. Die Wasserfee
Pianosa blendet, der kleine Bengbu legt Netze
aus und Thimpu, der Feuerwehrmann aus In-

L=,

»Pfahlfaune fahren mit dem Schiff nach Vogelheim* heiBt das Bild, das

im Rahmen der Kunstaktion entstand.
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Die Ankunft der Pfahlfaune spielten die Kinder im Essener Hafen nach und erfreuten die

Hafenbesucher mit einem Flétenkonzert im Sand

dien bespriiht Stromboli mit Wasser. Damit die
Menschen auch heute noch die Geschichte ken-
nen, stellt der Faun Hardy, der sich in die Zukunt
teleportieren kann, alles ins Internet.

Fundstiicke beeinflussten Figurenbildung
Die Pfahlfaune sind eine Erfindung der Kiinst-
lerin, die durch mehrere Geschichten geistern.
Das Kunstprojekt, das sie in Zusammenarbeit
mit der Klassenlehrerin Juditha Gadke-Heinz an
der Hafenschule leitet, gibt Schilerinnen und
Schiiler die Mdglichkeit, sich fantasievoll mit
friiheren Zeiten
des Hafens und
dem einstma-
ligen Transport-
gut Grubenholz
und  dessen
Verwendung im
Bergbau ausei-
nander zu setzen.
Dabei lernen sie
spielerisch etwas
Uber die Wichtig-
keit der friiheren
Hafenanlagen in
ihrem Stadtteil
als  Umschlag-
platze fir Bau-
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und Rohmaterialien und dem Alltagsleben der
Bergleute um 1900. Anschauungsort hierfir ist
die historische Bergbausiedlung ,WildstraBe".
Das Projekt soll zu einer positiven Identifika-
tionen fiir Schiiler mit der Vergangenheit und
der Gegenwart des Essener Hafen-Stadtteils
Vogelheim beitragen und damit das Heimat-
und Zugehdrigkeitsgefiihl starken.

Die Kinder erschufen in Kleingruppen die
Marchengestalten aus mitgebrachten Fund-
stlicken. Pfannen, Topfe, eine alte Gitarre, ein
Ofenrohr und Blechdosen wurden verarbeitet
und bildeten die literarische Ausgestaltung der
Figuren als Ritter, Musiker und Feuerwehrmann.
Die holzernen Gesellen wurden personalisiert
und in einer sich dramatisch zuspitzenden Ha-
fen- und Bergwerksgeschichte, die die Kinder
ebenfalls selbst erarbeiteten, zu Helden. Wei-
tere Gestalten der phantastischen Geschichte
wurden gemalt und gezeichnet und geformt.

Gerne méchten die Kinder wenigstens einen Pfahl-
faun auf eine Reise (iber die BinnenwasserstralSen
schicken. Hierfiir suchen sie einen Binnenschiffer,
der ihnen diesen Wunsch erfiillt und verschiedene
Stationen auch fotografisch festhdlt, damit die
Kinder die Reise nachvollziehen kénnen. Kontakt:
Ulrike Waschik, Telefon 0201/207289 oder unter
www.atelier-bildraum.de Ingrid Bresgen W
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Das Schiffer-Berufskolleg in Duisburg feierte seinen
120. Geburtstag mit einem Tag der offenen Tiir

In 60 Jahren uber 17.000
Binnenschiffer ausgebildet

1891 hat die damalige Rheinschifffahrtskom-
mission beschlossen, die Schifferausbildung
in einer ordentlichen Schule durchfiihren zu
lassen und hat damit den Grundstein fiir die
1892 in Duisburg-Ruhrort erdffnete Schiffer-
berufsschule gelegt. Nach dem II. Weltkrieg
zog die Schule von Ruhrort nach Homberg,
wo sie bis Anfang 1990 blieb.

Dann erfolgte der Umzug zum heutigen Stand-
ort am Burgermeister-Wendel-Platz, ebenfalls
im Duisburger Stadtteil Homberg. Aus der
Schifferberufsschule ist inzwischen das Schiffer-
Berufskolleg ,Rhein” geworden.

Obwohl - rein rechnerisch - so ungefahr zwei
Jahre daran fehlen, feierte die Schule jetzt ihr

Auch wie Gefahrgutsimulationen simuliert und dadurch Unfélle vermieden werden kénnen,
erfuhren die Besucher am Tag der offenen Tiir in Homberg

=D

Dr. Regina Winterberg bt hier mit Kevin (18), Pascal (17), Max (19), Sinan (18) und Philipp

(19) das Schreiben von Bewerbungen an Reedereien
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Lehrer Klaus Paulus erlduterte am Tag der
offenen Tir auch einer Gruppe tiirkischer
Schiiler Einzelheiten Gber die Ausbildung in
der Binnenschifffahrt

120-jahriges Bestehen - mit einem Tag der of-
fenen Tiir und vielen Informationen rund um
die Schifffahrt und die Schifferausbildung.
Allerdings werden am Schiffer-Berufskolleg
,Rhein” in Homberg nicht nur Binnenschiffer
ausgebildet, sondern auch Bootsbauer und
kiinftige Logistiker. Die Schiiler kommen aus
(West-) Deutschland, aus der Schweiz und aus
Luxemburg. (Aus ,West"-Deutschland deshalb,
weil der Binnenschiffernachwuchs in den soge-
nannten Neuen Landern in der Schifferschule
in Schonebeck bei Magdeburg an der Elbe
ausgebildet wird.)

In der Mitte der 1990er Jahre hatte die Binnen-
schifffahrt erhelbliche Nachwuchssorgen, was
sich natlrlich auch in der Anzahl der Zahl der
Schiiler am Schiffer-Berufskolleg bemerkbar
machte; die Kurse waren nicht immer vollstén-
dig belegt und auch auf dem eng verbundenen
Schulschiff ,Rhein” im Duisburg-Homberger
Stadthafen blieben viele Plétze leer..

Heute ist das zum Gllck wieder anders. Die
Lehrgénge sind fast ausgebucht, die Zahl der
jungen Menschen, die sich fiir den Beruf des
Binnenschiffers interessiert, hat erfreulich zu-
genommen. Allein in diesem Jahr durchlaufen
rund 280 Jungen und Madchen die Ausbil-
dung im Berufsbild Binnenschiffer. Und es ist
zu erkennen, dass das Interesse anhalt. Viele
Schulabganger, deren reguldre Schulzeit jetzt
zu Ende geht und die noch auf der Suche nach
dem richtigen Beruf sind, informieren sich im
Schiffer-Berufskolleg liber die Mdglichkeiten
und Chancen in der Binnenschifffahrt. In , Diffe-
renzierungsangeboten” erfahren sie dabei von
Dr. Regina Winterberg mehr iber das Leben an
Bord, die Grundlagen der Wasserstralenlehre,
die Verkehrsgesetzgebung auf bundesdeut-
schen Wasserstral3en, tiber Flachwassersimula-
tion, Motorentechnik, Wirtschaftslehre, sowie
logistische Prozesse. RegelmaBig nehmen 8-14
Schiiler an ihren Kursen teil.

Insgesamt wurden in den letzten 60 Jahren
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Uber 17.000 junge Menschen (meist Jungen) F"" p—
ausgebildet. ,Die Schiiler werden dabei im =
Blockunterricht ausgebildet, das heif3t, dass
sie an insgesamt drei Lehrgdngen mit je 12-
14 Unterrichtswochen teilnehmen.”, berichtet
Hans-Gunter Portmann, Leiter des Schiffer-
Berufskollegs. In der Ubrigen Zeit erhalten die
Schiffsjungen und Schiffsmadchen an Bord ih-
rer Schiffe. Fiir den Schulleiter war es gar nicht
so einfach, die Ferien seines Kollegs mit den
reguldren Schulferien des Landes Nordrhein-
Westfalen zu koordinieren: , .. schlieBlich miis-
sen wir ja auch darauf achten, dass die Reederei
en nicht zu lange auf ihre Schiffsjungen und
Schiffsmadchen verzichten missen.”
Die Ausbildung am Schiffer-Berufskollegist sehr
praxisnah, schlieBlich verfiigt die Schule tiber
Europas modernsten Flachwasser- und Radar-
simulator sowie tber ein ,Tankschiff”, auf dem
sich auch gefahrliche Situationen nachstellen
lassen. In der Motorenhalle erfahren die Schiiler
alles Uiber Schiffsantriebe, wie sie funktionieren
und wie sie notfalls provisorisch instandgesetzt
werden.
Mit einem Tag der offenen Tiir gab die Schule
im Jubildumsmonat Juni auch den Duisburger
Burrgern Gelegenheit, sich einmal in dem Kolleg
am Biirgermeister-Wendel-Platz umzusehen.
Die Resonanz war hervorragend: Uber 1.00
Interessierte waren gekommen, um sich von
Lehrern und einigen ausgesuchten Schiffsjun-
gen durch die Unterrichtsraume und die vielen
technischen Anlagen fiihren zu lassen.
Friedbert Barg ®

GroBes Interesse fanden die Fiihrungen durch den Maschienraum des Schiffer-Berufskol-
legs, - auch bei der Fotografin einer értlichen Tageszeitung.

Eines der begehrtesten Besichtigungs- und Testobjekte war - natirlich - der Fahrsimulator im Obergeschoss der Schiffer-Berufskollegs.
Auch die Europaabgeordnete Reante Sommer, auf dem Foto mit (v.l.) BDB-Prédsident Dr. Gunther Jaegers, Schulleiter Hans-Glinter Port-
mann und Ginther Bodin, friherer Leiter Tectnik der Lehnkering Reederei, interessierte sich dafiir.
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Fur funf Jahre wird der Bremer Veranstalter Transocean das Flusskreuzfahrtschiff
von der Miinchner Premicon AG exklusiv chartern

MS ,,Bellavista” wird verkurzt und kann
danach den Rhein bis Basel befahren

Transocean Tours wachst erneut. Der Kreuz-
fahrt-Spezialist erweitert mit der »Bellavista«
seine Flotte um ein siebtes Flussschiff. Erstin
diesem Jahr hatte der Bremer Veranstalter
erfolgreich die »Sans Souci«in sein Programm
aufgenommen. Die »Bellavistac kommt ab
2010 exklusiv fiir Transocean Tours sowohl auf
der Donau als auch auf Rhein, Main und Mosel
zum Einsatz. Den 157 Passagieren wird dann
ein 4-Sterne-Niveau geboten. Das neue Pro-
gramm kommt im Herbst in die Reisebiiros.
Die Kreuzfahrtbranche wachst, neue Schiffe
werden immer groBer - Transocean Tours in-
des macht die »Bellavista« kleiner. ,Wir werden
unser neues Schiff vor dem Start um 1,5 Meter
verkiirzen lassen”, Giberrascht Geschiftsfiihrer
Peter Waehnert. Der Umbau erschliet ein
neues Fahrtgebiet: ,Mit der dann noch 110
Meter langen »Bellavista« diirfen wir den Rhein
auf der attraktiven Route bis Basel befahren”,
erklart Peter Waehnert weiter.

Der aufwendige Umbau der »Bellavista« wird
mit zwei Vorteilen verbunden: Die 1,5 Meter

verschwinden am Bug, ohne dass das Gesamt-
design groRere Verdnderungen erfahrt. ,Und
gleichzeitig nutzen wir die Werftpause, um
alle Kabinen, Salons und das Restaurant einer
Modernisierung zu unterziehen’, verweist Peter
Waehnert auf den kiinftigen, hohen Standard
der »Bellavista.

Denn auf 110 Metern Lange sollen die 157 Pas-
sagiere ein 4-Sterne-Niveau genieen kénnen.
Sowohl bei der Ausstattung als auch beim
Service und der gastronomischen Qualitat im
Restaurant mit Panoramafenstern.

Kabinen, Salon, Restaurant und der Whirlpool
unter freiem Himmel verteilen sich tber vier
Decks. Dazu kommt eine weitere Besonderheit:
Eine Promenade bietet Logenplatze an frischer
Luft am Bug der »Bellavista«, wenn das Sonnen-
deck bei Fahrten unter niedrigen Briicken nicht
zugénglich ist.

Zusammenarbeit mit Premicon AG wird
ausgebaut
Far fanf Jahre wird der Bremer Veranstalter

die »Bellavista« exklusiv chartern und damit
auch die erfolgreiche Zusammenarbeit mit der
Miinchener Premicon AG ausbauen. Bereits
das Hochseeschiff »Astor« und der moderne
TwinCruiser »Bellevue« fahren fiir Transocean
Tours und sind wie die »Bellavista« im Besitz
der Premicon AG.

Transocean Tours selbst feiert in diesem Jahr
sein 55-jahriges Firmenjubildum. Neben den
Hochsee-Kreuzfahrten haben sich die Flussrei-
sen als wichtiges Standbein entwickelt. Erst fiir
dieses Jahr ist mit der »Sans Souci« ein Schiff fir
Fahrten auf der Elbe, Moldau und Oder hinzu-
gekommen - mit groBem Erfolg.

Im letzten Geschaftsjahr erzielte der Bremer
Kreuzfahrt-Spezialist einen Umsatz von 104 Mil-
lionen Euro. Die Flussreisen haben 17.500 Gaste
und 23 Millionen Euro Umsatz beigesteuert.

Fahrtgebiete sind in erster Linie verschiedene
Routen auf der Donau (von der Kurzreise bis
zu Fahrten bis zum Schwarzen Meer), der Elbe
und Oder sowie Rhein, Main und Mosel. |

Das luxuriése Flusskreuzfahrtschifffahrt ,,Bellavista” wird ab 2010 fiir die Bremer Transocean fahren
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Miinchner Reederei trotzt schwierigen Zeiten und
erweitert Flusskreuzfahrt-Flotte um 6 Neubauten

Premicon vergab Auftrag
an Stralsunder Volkswerft

Die in Miinchen anséssige Premicon AG hat
die zur Hegemann Gruppe gehoérende Stral-
sunder Volkswerft GmbH mit dem Bau von
sechs Flusskreuzfahrtschiffen beauftragt,
davon drei auf Option. Die Auslieferung der
Schiffe mit einem Gesamtinvestitionsvolu-
men von rund 120 Millionen Euro ist fiir den
Zeitraum zwischen 2010 und 2012 geplant.

Die Neuauftrage sind die Fortsetzung eines
bewahrten Konzepts: Bereits seit 2005 fahren
sechs ,TwinCruiser” erfolgreich unter der Flagge
der Premicon AG, darunter das Premiumschiff
Premicon Queen. Die Zusammenarbeit mit der
Volkswerft GmbH setzt ein positives Signal fur
den Schifffahrtsmarkt und fiir die Region Stral-
sund. Die Neubauauftrage durften ein wich-
tiger Schritt zur Siche-rung der Beschéftigung
auf der Werft sein. Flir Alexander Nothegger,
Vorstand der Premicon AG, somit eine Part-
nerschaft mit Zukunft: ,Wir haben groBes
Vertrauen in die Volkswerft und in den Erfolg
unseres Flottenkonzepts - gerade angesichts
der aktuellen globalen Wirtschaftskrise. Dank

Sechs Neubauten auf der Basis des von ihr selbst entwickelten TwinCruisers hat die

der Flottenerweiterung kénnen wir kiinftig die
stetig ansteigende Nachfrage im Bereich der
Flusskreuzschifffahrt befriedigen und unsere
Marktfuhrerschaft ausbauen.”

Im Sommer werden die ersten drei Flussschiffe
im Rahmen eines Fondsmodells zur Beteiligung
fir Kapitalanleger angeboten. Mit einer durch-
schnittlichen Ausschiittung von tiber 13 % p. a.
bietet die Premicon AG damit eine lukrative In-
vestitionsmaoglichkeit in einen bis dato stabilen
Wachstumsmarkt.

Bei den Neubauten handelt es sich um Modifi-
kationen des bei Premicon entwickelten Typs
,~winCruiser”. Besonderheit dieses Bautyps:
Fahrgast- und Antriebseinheit sind hier ge-
trennt. Dies bedeutet fiir den Passagier deutlich
geringere Vibrationen und Motorengerdusche.
Verteilt auf jeweils drei Decks kdnnen bis zu 220
Gaste in 110 Kabinen den 3-Sterne-plus- bis
4-Sterne-plus-Komfort der Schiffe genieBen.
Die in Auftrag gegebenen Schiffe werden vor
allem auf dem Rhein, dem Main-Donau-Kanal
und der Donau unterwegs sein. [ |

= e T
v i S

Miinchner Premicon-Reederei bei der Volkswerft Stralsund in Auftrag gegeben.
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Bei via Donau erhaltlich

Jahresbericht 2008
Donauschifffahrt

Der Jahresbericht "Donauschifffahrt in Os-
terreich" fiir das Jahr 2008 ist kostenlos
bei via donau erhaltlich. Das letztes Jahr
erstmals erschienene Periodikum bietet
zahlreiche Daten und Fakten und infor-
miert iiber aktuelle Entwicklungen rund
um die Donauschifffahrt in Osterreich.
Auf 40 Seiten enthalt der Jahresbericht
einerseits pragnante Daten und Fakten
zu Themenbereichen wie Transportauf-
kommen, Hafenumschlag, Modal Split,
Fahrwasserverhdltnisse, geschleuste
Schiffseinheiten und Personenschifffahrt.
Andererseits wird (iber aktuelle Entwick-
lungen in den Bereichen Wasserstra3en-
und Hafen-Infrastruktur, Innovation, Politik
und Recht informiert. Ergénzt werden diese
Informationen durch eine Kurzdarstellung
der Eckdaten fiir eilige Leser und durch
niitzliche WasserstraBenkarten.
Gegeniiber der Erstausgabe wurde der Jah-
resbericht um die Themen Verkehrsband
Osterreichische Donau, Guterverkehr auf
der gesamten Donau, Verfligbarkeit der
WasserstraBe (Sperren wegen Hochwas-
ser und Eis) und Wissenstransfer erganzt.
Dariiber hinaus wird der Jahresbericht in
Kiirze erstmals auch in englischer Sprache
vorliegen.

Gedruckte Exemplare kénnen unter » of-
fice via-donau.org bestellt werden. Der
Jahresbericht 2008 steht auch im Format
PDF online unter » www.via-donau.org/
wissen/publikationen/broschueren zum
Download bereit.

Die Flusskreuzschifffahrt auf der Donau -
hier die FluByacht ,River Cloud” - erfreut
sich immer gréBerer Beliebtheit.
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Containerschiffe fur Rhein und Donau sowie die Nebenwasserstraen und Kanéle.
Anmerkungen und Erganzungen von Dipl.-Ing. Volker Renner zum Artikel ,Uber
Rhein und Donau mit 704 TEU“ in Schifffahrt-online 4/2009

Die WasserstraBen-Infrastruktur stellt
einen wirtschaftlichen Betrieb in Frage

In der Mai-Ausgabe der Zeitschrift Schifffahrt-online war von den
Autoren Prof. Mag. Herbert Klein und Dipl.-Ing. Richard Ansbock un-
ter dem Titel ,Uber Rhein und Donau mit 704 TEU” das Konzept und
verschiedene technische Losungen eines neuen Containerschiffes fiir
den Einsatz auf WasserstraBen der Klassen Va, Vb und gréBer sowie
im kiistennahen Bereich vorgestellt worden. Mit diesem Artikel wird
die Diskussion iiber neue schiffstechnische Konzepte und deren Wirt-
schaftlichkeit erneut angeregt. Geht man, zumindest auf langere Sicht,
von einer weitgehenden Normalisierung der gegenwaértigen schwie-
rigen wirtschaftlichen Lage aus, bleibt die Frage nach MaBnhahmen
zur Optimierung von Containertransporten mit dem Binnenschiff
nach wie vor aktuell.

In nachfolgenden Ausfiihrungen wird auf die in o. g. Artikel vorge-
stellte Alternative eines mittig angeordneten Gangbordes und auf die
Container-Staukapazitaten verschiedener im Einsatz befindlicher Schiffe
eingegangen. Auf die darliber hinaus angesprochenen Konzepte und
technischen Losungen zur Optimierung des Containertransportes wie
beispielsweise Erhéhung der Bordwénde, Aufbau des Rumpfes, Verschie-
bung des Aufbaus und der Briicke zum Bug, Antriebskonzept, usw. wird
zu einem spdteren Zeitpunkt erneut eingegangen.

Bei der Beurteilung des mittig angeordneten Gangbordes und der
Container-Staumdglichkeiten ist es ratsam, zu unterscheiden zwischen
Binnenschiffen, die auf den Wasserstra3en der Klassen Va bzw. Vb, wie
beispielsweise auf Main oder Main-Donau-Kanal (MDK ), oder Vla bzw.
VIb, wie beispielsweise auf Rhein oder Donau, eingesetzt werden. Eine
gleichzeitige Betrachtung des Einsatzes in ,kiistennahen Seegebieten’
ist vor dem Hintergrund deutlich gréBerer und anderer Anforderungen
an Schiff und Mannschaft nicht sinnvoll.

7

Mittig angeordnetes Gangbord bei Schiffen fiir die
Wasserstra3enklasse Va bzw. Vb

Bei dieser Wasserstral3enklasse betragt aufgrund der Schleusenbreiten
von ca. 12 m die maximale Schiffsbreite der Einzelfahrer als auch der
Schubverbande 11,40 m bzw. 11,45 m. Diein 0.g. Artikel als ,klassische

¥
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Abb. 2: Konstruktive Gestaltung von Gangbord und Dennebaum an
einem modernen Binnenschiff Foto: V. Renner
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Motorgiiterschiffe” vorgestellten Einheiten verfiigen {iber eine Lade-
raumbreite von 9,70 m. Dies bedeutet, dass bei dieser Laderaumbreite
nur 3 1SO-I Container ' nebeneinander gestaut werden konnen. Diese
Schiffe werden allerdings seit mehr als 15 Jahren nur noch vereinzelt,
beispielsweise im Shuttle-Verkehr zwischen Terminals am Rhein (z. B.
Koblenz) und Main (z. B. Aschaffenburg), eingesetzt (Abb. 1).
Stattdessen verfligen die Schiffe auf den klassischen Containerrouten
seit langem Uiber Laderaumbreiten von ca. 10,00 m, so dass 4 Container
nebeneinander Platz finden. Auch bei diesen Schiffen sind die im Artikel
angesprochenen Gangbordbreiten gemaR § 11.04 der Binnenschiffs-
Untersuchungsordnung von 600 mm einzuhalten, wobei die Verordnung
allerdings in bestimmten Bereichen eine Reduzierung bis auf 400 mm
zuldsst. Diese Mdglichkeiten, in Verbindung mit einer entsprechenden
konstruktiven Gestaltung des Dennebaums, werden seit vielen Jahren
selbst bei Massengutschiffen, und erst recht bei Schiffen, die im Contai-
nertransport eingesetzt werden sollen, genutzt (Abb. 2).

Damit kann die Laderaumbreite von ca. 10,00 m auch bei Beibehaltung
der Gangborde auf beiden Schiffsseiten als Standard eingestuft wer-

Rahmanspant

Nermalspant

|

[ -

Abb. 3 : Mittig angeordnetes Gangbord (vereinfachte Darstellung aus
2]
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den. In diesem Zusammenhang
sei auf das Forschungsprojekt [2]
hingewiesen. Hierin wurde, ne-
ben weiteren Mdglichkeiten der
Laderaumverbreiterung, auch die
Anordnung eines mittig angeord-
neten Gangbordes untersucht
(Abb. 3). Wie in Abb. 3 dargestellt,
konnte die Laderaumbreite auf
zwei mal 5,085 m, d. h. auf insge-
samt 10,17 m, erhéht werden.
Allerdings ging es in dem For-
schungsprojekt [1] und [2] nicht
darum, die Staumdglichkeiten
der ISO-I Container zu verbessern,
sondern die technischen und wirt-
schaftlichen Mdoglichkeiten des
gemischten Transportes verschie-
dener Transportbehilter (siehe
FuBnote 1) darzustellen. Dariiber
hinaus wurden im Projekt die bei
mittig angeordnetem Gangbord
in Kauf zu nehmenden Nachteile, wie beispielsweise fehlende Poller im
Laderaumbereich, fehlende Doppelhiille wie fiir den Transport gefahr-
licher Giiter (ADNR-Gliter) erforderlich, geringere Ballastkapazitat usw.,
beschrieben. Damit bietet das mittig angeordnete Gangbord keine ernst
zu nehmende Alternative zu der heutigen standardisierten Anordnung
auf beiden Schiffsseiten.

it i, ¥ .
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Container-Staukapazitat

Abgesehen von Einschrankungen aufgrund geringer Fahrwassertiefen
oder Briickendurchfahrtshéhen ist die Containerkapazitat abhdngig
von der Schiffslange und -Breite. Im Bereich der Wasserstraenklasse
Va bzw. Vb Uberwiegt die SchiffsgréBe 110 m x 11,4/11,45 m (Lénge x
Breite) (Abb. 4). Bei diesem Schiffstyp finden in einer Ebene 4 Container
nebeneinander und 13 TEU hintereinander, d. h.insgesamt 52 TEU, Platz.
Im Normalfall lassen sich bis zu 4 Lagen (ibereinander stauen. Damit
ergibt sich eine Staukapazitdt von etwa 208 TEU.

Weiterhin sind eine deutlich steigende Anzahl Schiffe der Grée 135 m
x 11,4/11,45 m im Einsatz (Abb. 5). Durch die groBere Lange erhéht sich
die Anzahl in Langsrichtung von 13 auf 17 TEU. Damit ergeben sich in
einer Ebene 68 TEU und bei 4 Lagen {ibereinander insgesamt 252 TEU.
Weiterhin erfolgt auf den Wasserstra3en der Klasse Va bzw. Vb der Einsatz
von Motorschiff-Schubverbdanden mit Abmessungen im Bereich von ca.
187 m x 11,4/11,45 m (Abb. 6). Wie aus Abb. 6 deutlich wird, lassen sich auf
diese Weise in Langsrichtung 23 TEU stauen. Damit ergeben sich in einer
Ebene 92 TEU und bei 4 Lagen (ibereinander insgesamt 368 TEU.

Um den Widerstand an der Ubergangsstelle zwischen Motorschiff und
Leichter zu verringern, hat es in den vergangenen Jahren eine grof3e An-
zahl von Entwicklungen gegeben [3]. Diese fiihrten in letzter Konsequenz
zu zwei Einheiten, wobei die vordere Einheit iber ein klassisches Vorschiff,
und die hintere Einheit tiber ein klassisches Hinterschiff verfligt. Die
beiden Einheiten werden stumpf gegeneinander gekoppelt und bilden
damit wéahrend der Fahrt eine technisch optimale Einheit (Abb. 7).

Die Staukapazitat entspricht mit ca. 368 TEU derjenigen des ,normalen
Motorschiff-Schubverbandes.

"

Bei den heute im internationalen Transport eingesetzten Containern handelt es sich
um den Typ ISO-I mit einer Breite von 2,44 m. Nur vereinzelt werden ISO-II (Breite
2,60 m), Binnencontainer (Breite 2,50 m) oder Wechselbehalter (Standardbreite 2,55
m) mit dem Binnenschiff transportiert. Auch die Behélterlangen unterscheiden sich
von denen des ISO-| Containers [siehe auch 1]
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Soweit sich das Einsatzgebiet dieses Schiffstyps auf gréere Wasser-
straBBen beschrénkt, erfolg eine Verbreiterung, und damit eine entspre-
chende Erhdhung der Staukapazitat (siehe weiter unten, Wasserstrallen
der Klasse Vla bzw. VIb).

Auf WasserstraBRen der Klasse Vla bzw. Vlb, wie beispielsweise auf dem
Rhein, werden neben den zuvor beschriebenen Schiffsgréen noch
deutlich groBere Einheiten eingesetzt.

Mit der Inbetriebnahme des Containerschiffes ,Jowi” in 1998 und der kurz
darauf folgenden ,Amistade” begann bereits vor mehr als 10 Jahren die
Ara der 500 TEU- Schiffe (Abb. 1 und 8). Die Abmessungen betragen 135
mx 17,5 m. Somit kdnnen 6 TEU nebeneinander und 17 TEU voreinander
gestaut werden. Damit ergeben sich in einer Ebene 102 TEU und bei 5
Lagen ibereinander insgesamt 510 TEU.

Da die maximal zuldssige Ldnge eines einzeln fahrenden Schiffes auf dem
Rhein auf 135 m beschrankt ist, ist die Lange bereits voll ausgeschopft.
Da jedoch die maximal zuldssige Breite von 22,80 m noch eine Verbrei-
terung zuldsst, lieBe sich die Staukapazitat dieses Schiffstyp ebenfalls
noch deutlich erhohen. Die Machbarkeit und die hydrodynamischen
Anforderungen an ein solch groBes Schiff wurden bereits in eingehend
untersucht [4], [5].

Bei einer Schiffsbreite von 20 m lieBen sich 7 TEU, bei 22,8 sogar 8 TEU
nebeneinander stauen. Mit 17 TEU voreinander ergeben sich in einer
Ebene 119 TEU bzw. 136 TEU. Theoretisch denkbar ware auch eine Erhd-
hung von 5 auf 6 Lagen (ibereinander. Da jedoch in einem solchen Fall
mit betrdchtlichen Problemen beziiglich der erforderlichen Fahrwas-

Abb. 5: 135 m x 11,45m - Schiff, Container-Staukapazitit ca. 252
TEU Foto: V. Renner
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Abb. 6: Motorschiff-Schubverband mit einem Leichter, Container-

Staukapazitét ca. 368 TEU Foto: V. Renner

sertiefe als auch der Briickendurchfahrtshohen zu rechnen ist, erfolgt
eine Beschrankung auf 5 Lagen ibereinander. Damit ergibt sich eine
Staukapazitédt von insgesamt 595 TEU bzw. 680 TEU.

Wie zuvor beim Motorfrachtschiff-Schubverband mit klassischem Vor-
und Hinterschiff und stumpfer Koppelstelle angesprochen, ist dieser
Schiffstyp bereits seit einigen Jahren mit einer Breite von 14,20 m im
Einsatz. Diese Breite ergibt mit 5 Containern nebeneinander und 23
TEU in Léngsrichtung in einer Ebene 115 TEU. So weit die Stabilitatskri-
terien erfiillt werden, z.B. durch die Stauung der leichteren oder leeren
Container nach oben, lassen sich, wie bei der JOWI-Klasse, 5 Lagen
Ubereinander stauen. In dieser Konstellation hat dieser Schifftyp bereits
eine Staukapazitat von 575 TEU. Auch bei diesem Schiffstyp lieRe sich
die Breite, und zwar bis auf 22,90 m, erhéhen. Damit ergaben sich, wie
bei den einzeln fahrenden Einheiten, bis zu 8 Container nebeneinander.
Die Kapazitdt in einer Ebene betragt in diesem Fall 184 TEU und bei 5
Lagen ubereinander insgesamt sogar 920 TEU.

AbschlieBend soll noch auf den bereits heute praktizierten Einsatz von
Motorfrachtschiff-Schubverbanden mit 3 Leichtern eingegangen werden
(Abb. 9). Hier ergeben sich in der Ebene des Motorschiffs 52 TEU und
jedes Leichters 40 TEU. Die Kapazitdt in einer Ebene betragt somit 172
TEU und bei 4 Lagen (ibereinander sogar 688 TEU.

Vorstehende Ausfiihrungen zeigen, dass Schiffe der GroBenordnung,
wiein o.g. Artikel angesprochen, im Rheinbereich bereits seit geraumer
Zeit im Einsatz sind. Konkrete Konzepte fiir eine weitere Erhohung der
Kapazitat, die auf umfangreichen Forschungs- und Entwicklungsvorha-
ben basieren, liegen ebenfalls seit Jahren vor.

Allerdings ergibt sich die Frage, warum, bisher keine zligige Umsetzung
zum Bau dieser Schiffe erfolgte. Die Griinde hierfir sind vielféltig, und
konnen im Rahmen dieses Artikels nur unzureichend dargestellt wer-
den. Zu nennen ist beispielsweise die Wasserstraen-Infrastruktur, die
insbesondere in Niedrigwasserperioden den wirtschaftlichen Betrieb

Abb. 7: Motorfrachtschiff-Schubverband mit klassischem Vor- und
Hinterschiff, Container-Staukapazitét ca. 368 TEU
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Abb. 8: 135 m x 17,50 m - Schiff (JOWI-Klasse), Container-Stauka-
pazitdt ca. 508 TEU Foto: V. Renner

der groBen Einheiten in Frage stellt. Ein weiterer Grund sind die Anfor-
derungen an die gesamte Transport- und Verladelogistik. Hierzu gehort
u. a., dass die Containerschiffe im ,Linienverkehr” operieren, d. h. feste

Abfahrts- und Ankunftszeiten einzuhalten sind. Dies kann jedoch nur
gewahrleistet werden, wenn die Wasserstra3e planmaBig befahren wer-
den kann und in den Terminals eine den Zeitanforderungen angepasste

Be- und Entladung erfolgt. Dies setzt bei den groBen Schiffseinheiten

mindestens 2 Ladebriicken voraus, was nicht in jedem Terminal gewahr-
leistet werden kann. Weiterhin miissen die Schiffe aufgrund ihrer gro3en

Staukapazitdtimmer mehr Terminals anlaufen als kleinere Einheiten. Dies

beinhaltet gréere Zeitverluste. Hinzu kommt, dass in den Seeterminals

die Seeschiffe nach wie vor bevorzugt abgefertigt werden und dadurch

zusatzliche Wartezeiten entstehen.

Vorstehende Beispiele zeigen, dass zundchst die technische Machbarkeit
zum Bau eines extrem groBen Containerschiffes gewahrleistet werden

muss. Sind jedoch die infrastrukturellen und logistischen Vorausset-
zungen flr den Einsatz eines solchen Schiffes nicht optimal, sind wirt-
schaftliche Probleme nicht auszuschlieen. Das Beispiel der JOWI-Klasse

in den ersten Betriebsjahren ist noch in guter Erinnerung.
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Auch die Wasserschutzpolizeien der Lander und die Wasser- und Schifffahrtsamter
des Bundes setzen das System auf ihren Schiffen und Booten ein

Uber 600 Schiffe auf europdischen Wasser-
straBBen sind mit Radarpilot 720 ausgeriistet

Uber 600 Schiffe sind in Europa schon mit
diesem Navigationssystem ausgeriistet.
Auch offentliche Stellen, wie zum Beispiel
die Wasserschutzpolizei und die Wasser- und
Schifffahrtsamter setzen das System ein, um
in optimaler Weise Radarsignale mit Karten-
information auf einem Display darstellen zu
konnen und fiir die Navigation zu nutzen.

Das erste System kam schon 2000 auf den Markt
und wird seitdem von der Firma in-innovative
navigation GmbH standig weiterentwickelt.
Dabei wurden auch immer die Wiinsche und
Anregungen der Kunden bericksichtigt, so
dass die Implementierung neuer Funktionen
in direkter Folge 6konomische und funktionale
Verbesserungen brachten.

Inzwischen gibt es neben dem klassischen Sy-
stem RADARpilot720°, das nun in der Version 3.5
auf dem Markt ist, eine Reihe von verwandten
Systemen aus dem gleichen Hause, die den
unterschiedlichsten Anspriichen der Nutzer
entsprechen.

Das einfachste und kostengiinstigste System
ist ein Basissystem mit Karten-und AlS-Anzeige,
der RADARpilot720° info. AuBRer der Kartenan-
zeige, die dem Schiffer neben den
tiblichen Karteninformationen von
ECDIS-Anzeigen auch aktuelle In-
formationen (iber Wasserstande
bietet, ist dieses System in der La-
ge, AlS (Automatic Identification
System)-Information zu verarbei-
ten.

Uber einen angeschlossenen

Inland-ECDIS Navigationssystem zugelassen.

Das klassische System RADARpilot720° er-
laubt zudem Aufzeichnungen von einer Fahrt
(BlackBox-Funktion), verfiigt Uiber eine Con-
ning-Funktion und zeigt Geschwindigkeit und
Bewegungsrichtung (Tracks) anderer Schiffe
auf dem Display mit Hilfe von Bewegungspfei-
len an. AuBerdem kénnen Leitlinien angezeigt,
bearbeitet oder vom Benutzer erzeugt werden,
an denen entlang das Schiff dann bequem ge-
fuhrt werden kann. Dieses System kann auch
mit einem 26-Zoll-Monitor kombiniert werden,
der bis zu 44% mehr Voraussicht ermdglicht.

Integration in Netzwerk

Wenn ein Schiff mit 2 Radaren ausgeristet ist,
kann das vorhandene Navigationssystem pro-
blemlos in ein Netzwerk integriert werden, in
dem dann an jedem Radar ein RADARpilot720°
(oder an einem Radar ein RADARserver, der nur
die Radarinformation weiterleitet) angeschlos-
sen ist.

Der Schiffsfiihrer kann sich mit einem solchen
Setup die Echos von jedem Radar einzeln oder
zusammen auf einem Bildschirm anzeigen las-
sen. Solche Multiradardarstellung ist einzigartig
unter den Navigationssystemen und verbessert

den fehlerfreien Informationsgewinn aus dem
Radar flr den Schiffsfiihrer entscheidend.
Somit bietet die Produktfamilie RADARpilot720°
fir jeden Anspruch und Geldbeutel ein entspre-
chendes Produkt. Ein entscheidender Vorteil
ist, dass die Systeme skalierbare Lésungen dar-
stellen. Sie bauen alle auf der gleichen Prozes-
soreinheit auf. Damit ist eine Aufriistung mit
weiteren Funktionen problemlos mdglich ist,
kann das vorhandene Navigationssystem pro-
blemlos in ein Netzwerk integriert werden, in
dem dann an jedem Radar ein RADARpilot720°
(oder an einem Radar ein RADARserver, der nur
die Radarinformation weiterleitet) angeschlos-
sen ist. Der Schiffsflihrer kann sich mit einem
solchen Setup die Echos von jedem Radar
einzeln oder zusammen auf einem Bildschirm
anzeigen lassen. Solche Multiradardarstellung
ist einzigartig unter den Navigationssystemen
und verbessert den fehlerfreien Informations-
gewinn aus dem Radar fur den Schiffsfiihrer
entscheidend.

Ein entscheidender Vorteil ist, dass die Systeme
skalierbare Losungen darstellen. Sie bauen alle
auf der gleichen Prozessoreinheit auf. Damit
ist eine Aufrlistung mit weiteren Funktionen
problemlos méglich. |

Transponder werden zwischen den
Schiffen unter anderem die Namen
und Positionen ausgetauscht. Uber
eine Darstellung in der Karte sind
sie fur den Schiffsflihrer auf ein-
fache Weise nutzbar.

RADARpilot720° LE (Light Edition)
integriert zusatzlich Radar mit AIS
und elektronischer Karte. Er verbin-
det damit alle fiir die Navigation re-

Bildschirm und ist als sogenanntes
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levanten Informationen aufeinem  Das kiassische System Radarpilot720° erlaubt Aufzeichnungen von einer Fahrt, verfigt uber eine Con-

ning-Funktion und zeigt Geschwindigkeit und Bewegungsrichtung anderer Schiffe auf dem Display an
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Fiir die Binnenschifffahrt hat die Dieburger Sauer & Sohn KG hauptséachlich
Schiffsmotoren von IVECO und Guascor in ihrem Lieferprogramm

Die Motoren werden auf die Anforderungen
der Kunden abgestimmt und maBgefertigt

»Wer bei uns nach Schiffsmotoren oder Bord-
stromaggregaten fragt, bekommt nicht nur
Komponenten aus der Produktion der Her-
steller”, erklart Janusz Wowreczko, Vertriebs-
ingenieur Motoren-Aggregate-Komponenten
fiir die Schifffahrt. Kundenwiinsche gehen
vielfach liber das hinaus, was Hersteller ,von
der Stange” liefern kdnnen. Hier kann ein Mit-
telstandler wie sauer motive systems punk-
ten. Durch Kundenorientierung und eigene
Entwicklung hat sich der Geschiftsbereich
Motorentechnik der Sauer & Sohn KG aus
Dieburg bei Darmstadt mit Innovationskraft
und Zuverlassigkeit in 60 Jahren einen guten
Namen gemacht.

Janusz Wowreczko ist von Hause aus Maschi-
nenbau-Ingenieur. Er berdt von seinen Biiro
im sachsischen Wernsdorf Kunden und solche,
die es werden wollen. In Wernsdorf ist er al-
lerdings nicht immer zu erreichen. Viel ist er
auch unterwegs zu Kundengesprachen, denn
selten ist der Motor von der Stange das, was der
Kunde wirklich will. ,Geht nicht gibt’s nicht” ist
sein Motto, und damit ist man bei sauer motive
systems genau richtig aufgehoben. Wowrecz-
ko ,sammelt”, was der Markt haben will. Und
in Dieburg tiifteln Ingenieure und Techniker,
wie man die Wiinsche des Kunden gemaR sei-

nen Anforderungen und angepasst auf den
jeweiligen Einsatzzweck umsetzen kann. Da
wird noch handwerklich entwickelt, werden
aufwandig Prototypen gebaut und erst dann
dokumentiert, wenn alles einwandfrei lduft.3
Gefragt sind in erster Linie Verdanderungen am
Kihlsystem, aber auch zum Beispiel Leistungs-
erhdhungen oder -verringerungen sowie in-
dividuelle L6sungen fiir die Stromversorgung
an Bord.

Ein mittelstandisches Familienunternehmen
Gegriindet hatte Peter Sauer seinen Betrieb
1920 im Odenwald als Elektro-Installateur. Sein
Sohn Rudolf war nicht fiir die Elektrik zu be-
geistern. Nach dem Ende des zweiten Welt-
kriegs begann er mit der Instandsetzung von
Motoren und Motorteilen. Seitdem ist die Peter
Sauer & Sohn Odenwalder Prazisionswerk KG
im Motorenservice in den verschiedensten Be-
reichen tatig: im Fahrzeugbau, in der Industrie,
bei der Stromerzeugung und eben auch in der
Schifffahrt.

Der heutige Geschéftsflihrer des Bereichs Mo-
torentechnik, Peter Sauer, ist der Enkel des Fir-
mengriinders. Mit ihm und seinem Bruder Jiir-
gen, der den Bereich Formentechnik leitet, ist

Das Stammhaus der Sauer & Sohn KG am Ortseingang in Dieburg.
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das Familienunternehmen in den Handen der
dritten Generation. Der Bereich Motorentech-
nik - heute: sauer motive systems — beschaftigt
am Stammsitz des Unternehmens in Dieburg 30
Mitarbeiter. Weitere 90 Mitarbeiter sind im Be-
reich Formentechnik tétig, in der gemeinsamen
Verwaltung arbeiten 10 Leute. Gut die Hélfte
von 18 Mio. Euro Jahresumsatz erwirtschaftet
sauer motive systems, einen nicht unerheb-
lichen Anteil davon der Schifffahrtsbereich.
Nachdem die Sauer Motorentechnik schon
seit 1974 Industriemotoren-Handler fiir Ford
war, kam man mit dem Verkauf der Ford In-
dustriemotorensparte 1993/94 zu Iveco. Peter
Sauer, der zu dieser Zeit die Geschaftsfiihrung
der Motorentechnik ibernahm, erkannte die
Maglichkeit, die sich seinem Unternehmen
mit Ivecos Schiffsmotoren boten. Auf der Ba-
sis vorhandener Kompetenzen konnte man die
eigene Angebotspalette erweitern und neue
Markte erschlieBen. Zundchst motorisierte
Sauer Freizeitboote, spater expandierte er in
die Berufsschifffahrt. ,Hier werden Motoren
deutlich mehr gefordert”, so Peter Sauer, der auf
Qualitdt und Langlebigkeit ebenso groBen Wert
legt wie auf innovative und umweltfreundliche
Technik. Die Motorenpalette der Dieburger um-
fasst heute Hauptantriebsmotoren bis 1.600
PS, Nebenaggregate wie Bugstrahl-Ruder so-
wie die Bordstromversorgung. Sauer motive
systems liefert Motoren fiir Fahrgast- und Ka-
binenschiffe ebenso wie fiir die Flotten von
Wasserschifffahrtsamtern, Fahrbetrieben, Was-
serschutzpolizei und fiir den Giitertransport.
Geliefert wird fiir Schiffsneubau ebenso wie
fur den Ersatzmarkt. Alle gelieferten Motoren
- auch die modifizierten - kdnnen nach den
aktuellen Vorschriften der Binnenschifffahrt
zertifiziert werden.

Das Motorenprogramm

Iveco-Motoren waren fiir Peter Sauer der Ein-
stieg ins Schiffsmotoren-Geschaft. Nach der
Umbenennung in Fiat Powertrain Technolo-
gies (FPT) im Jahr 2005 ist Iveco nur noch das
Markenzeichen der Motoren flir Industrie und
Schifffahrt, in den Motorenbezeichnungen fin-
det sich dagegen nur das Kirzel FPT, was zum
Bedauern von Sauer auf Irritationen beim Kun-
den stoBt. SchlieBlich ist Iveco ein eingefiihrter
Markenname. Die Aggregate der Italiener de-
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cken die Palette von 100 bis 900 PS ab und
werden sowohl in der Freizeit- als auch in der
Berufsschifffahrt eingesetzt. Sie sind fir den
Freizeit- bis leichten Dauerbetrieb geeignet.
Mit der spanischen Motorenschmiede Guas-
cor gewann man im Jahr 2000 einen weiteren
kompetenten Partner mit hochleistungsfahigen
und zuverldssigen Motoren fiir ein starkeres
Engagement in der Berufsschifffahrt. Guascor
Motor deckt eine Leistungsbreite von 400 bis
1.600 P8S fiir den mittelschweren bis unein-
geschrankten Dauerbetrieb ab. Obwohl noch
nicht so lange auf dem deutschen Markt ver-
treten, ist Janusz Wowreczko (iberzeugt, dass
sich Guascor mit seinem soliden Motoren und
hohen Qualitdtsstandards auch hier durchset-
zen wird.

Die Bordstromaggregate

Mase Generators aus Italien liefert die kleineren
Bordstromaggregate mit Leistungen bis zu 66
kVA. Den Hochleistungsbereich ab 200 kVA
deckt auch beim Bordstrom Guascor ab. Seit
2008 bietet sauer motive systems unter dem
Typ-Kiirzel SMS eine eigene Stromaggregate-
Reihe flir die mittleren Leistungsbereiche an.
Aus jahrelanger Erfahrung in der Modifikati-
on von Bordstromsystemen entwickelten die
Dieburger ihre Baureihe von kompakten, wirt-
schaftlichen und umweltfreundlichen Aggre-
gaten. Sie basieren auf Iveco-Motoren von FPT,
liefern Leistungen zwischen 45 und 120 kVA
und unterbieten die Partikelgrenzwerte um 30
Prozent. Bislang gibt es von SMS nur Aggregate
auf Vierzylinder-Basis.

In der Entwicklung sind mittlerweile auch Bord-

Janusz Wowreczko (links)
und Peter Sauer (rechts)
mit einem modifizierten
Schiffsmotor

Foto: Petra Griinendahl
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Deutschland und Osterreich statt

stromaggregate mit Sechszylinder-Motoren
und Leistungsabgaben bis 170 kVA. Bord-
stromaggregate dieser Leistungsklasse kamen
bis dato komplett von Iveco und wurden auf
Kundenwunsch hin angepasst und modifiziert.
Jetzt bietet Sauer eigene Aggregate an, die aus
individuellen Kundenbediirfnissen heraus ent-
wickelt wurden. Alle Bordstromaggregate ver-
fligen Gber eine Zweikreiskiihlung und kénnen
auf Kundenwunsch auf Kielkiihlung umgebaut
werden.

Servicestationen
Vom Hersteller geliefert werden die Motoren
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Zwei Mal im Jahr finden in Dieburg Schulungen fiir Mitarbeiter der Servicestationen in

i

Foto: Sauer&Sohn

zundchst nach Dieburg. Dort werden sie mo-
difiziert und den Kundenwiinschen angepasst
sowie auf dem hauseigenen Motorenpriifstand
auf Herz und Nieren gepriift, bevor sie fiir den
Einbau an eine Werft oder Servicestation wei-
tergeschickt werden. Sauer motive systems
verfiigt deutschlandweit Uber ein Servicenetz
mit mehr als 100 Standorten, sechs Stationen
gibt es in Osterreich.
Die Mitarbeiter der Servicestationen werden
zwei Mal im Jahr in Dieburg geschult, um den
Endkunden bei Montage und Wartung besten
Service zu bieten.

Petra Griinendah/ @
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Kasko aus China, Ausbau in den Niederlanden: Tankerneubau
fiir die Basler Reederei Befrag AG in Dienst gestellt

MS ,,Sempachersee” fahrt
Schwerol auf dem Oberrhein

Am 29. Mai 2009 konnte die Reederei Befrag
AG, CH-4127 Birsfelden bei Base,l ihr neues
Tankschiff, die MS ,Sempachersee” in Weil am
Rhein ihrer Verladerschaft und allen Rhein-
schifffahrtinteressierten vorstellen.

E.B.R. b.v.

Scheepsreparatie- en Konstruktiebedrijf

&

Biesboschweg 5 Tel.: +31 (0) 168-482559
4926 SJ Lage Zwaluwe Fax: +31 (0) 168-484224
The Netherlands E-mail: ebr-lz@wxs.nl

Der Neubau wird, so Michael Lyons, Vorsit-
zender der Befrag Reederei, hauptséchlich am
Oberrhein zwischen Basel und Mannheim fiir
den Transport von Schwerdl aus der schweize-
rischen Raffinerie in Cressier bei Lausanne, in
der Westschweiz, zum Einsatz kommen.

Der Sempachersee liegt in landwirtschaft-
lichem Gebiet im Schweizer Kanton Luzern auf
dem Weg von Basel zum Gotthard Pass nach
Italien. Dieser anmutige See hat eine mittle-
re Flache von 14,5 km?, liegt 504 m {i. M. und
fasst 0,66 km>. An seiner tiefsten Stelle ist er

Qualitat und

Zuverlassigkeit sind
unsere Merkmale

In unserem Betrieb
wurde der
gesamte Ausbau
vorgenommen.

TeamCo

SHIPYARD BV

Telefon (0031) (0) 416 665500
Telefax (0031) (0) 416 665505

E-Mail: info@teamcoshipyard.nl
Internet: www.teamcoshipyard.nl
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87 m tief. Schwerdl ist ein Riickstandsol aus
der Destillation oder der Crackanlagen der Erd-
6lverarbeitung. Es ist ein Marine Rlckstands-
6l, oder Marine (Residual) Fuel Oil (MFO), die
internationale Handelsbezeichnung. Wie der
Name verrat, werden Riickstandsole aus der
Erddlverarbeitung hergestellt. Diese Kompo-
nente entsteht als nicht mehr verdampfbarer
Teil eines erddlverarbeitenden Prozesses. Heu-
te kommen aus 6konomischen Griinden vor-
wiegend gecrackte Vakuumriickstéande zum
Einsatz. In diesen Komponenten befinden sich
die ,schwersten” Bestandteile des Erdols, wie
Asphaltene, hochkondensierte aromatische
Verbindungen, die zum Teil mit Metallen kom-
plexiert sind. Diese Verbindungen bewirken die
schwarze Farbe dieser Schwerdle. Solche Riick-
stande haben hohe Viskositaten (300 bis 30.000
mm?s bei 100 °C), sie werden mit Verdiinnern
(Diluents), auch cutter stocks genannt, zu spe-
zifikationsgerechtem MFO zuriickgemischt.
Diese Mischung aus Einzelkomponenten, auf
Spezifikation gemischt, wird Blend genannt.
Allerdings besteht MFO meist nur aus 2 bis 3
Komponenten (als Vergleich: Benzin, besitzt
gegebenenfalls 10 und mehr Komponenten).
Als Verdiinner kann alles Mdgliche - von Ke-
rosin (0,1 mm%s bei 100 °C) bis zu ,Visbreaker-
Vakuumdestillat” (Flashed Cracked Distillate, 6
mm?/s bei 100 °C) - auch Light Cycle Oil (LCO),
Heavy Cycle Oil (HCO) oder Slurry aus der FCC-
Anlage zur Anwendung kommen. JCAm

Hauptdaten MS ,Sempachersee”

Tankschiff Typ C
Kasko: China Nantong, China
Ausbau: Teamco Shipyard,
Heusden, NL
Laderauminhalt (mit 5 Center Tanks)
1.900 m?
Ladetankheizung mit Thermodl
Lange: 86 m
Breite: 96m
Max. Tonnage: 1.504 t
Kanalgangig bis 4,10 m
Durchfahrtshohe
Hauptmaschine: Mitsubishi
S12R MPTK

1278 HP bei 1600 U/Min.

Schiffsausriistung:

Generatoren: Dolderman
Elektroinstallation: Werkina
Nautische Geréte: Radio Holland
Elektr. Loschpumpen Bornemann

je 250 m¥h bei 1730 U/min,
geeignet flr Produkte mit
einer Viskositat von 380 cSt.

funf Tanks
mit Spiralen und Tankheizung

Festpropeller:
2 Ruder Systeme
Bugstrahlruder:

@ 1600 ,den Breejen”
van der Velde

?1000 mm

280 kW bei 1800 U/Min.

Ruderhaus: EBR

Vorbereitungen zum Filmen der l;;dienststéllng der MS ,,Sempachersee”
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Damen Shipyards - Bodewes Binnenvaart BV lieferte

neues Tankmotorschiff ab

TMS ,,Alie-Jan”

- Neubau der

Damen River Tanker 950 C

\WNDEX

ENGINEERING BV

KLIMATECHNIK

Wir sorgen fiir das richtige Klima!
Houtschelf 5 - 3371 KB Hardinxveld-Giessendam

Tel. 0184-611322 - Fax 0 11403
- E-_JV_L:‘-n_l:,_Jz_f_o@wdegnetMm J windex.net

s

Am Samstag, den 9. Mai 2009 war eine grof3e
Tauffeuer bei der Bodewes-Werft in Millingen
a.d.Rijn. Die Damen Shipyards Gruppe pra-
sentierte und lieferte bei der Bodewes Werft
ihr erstes Schiff von der Baureihe ,Damen
River Tanker” Typ 950 C ab.

Viele Géste und Freunde der Familie van der
Meulen waren der Einladung gefolgt und fei-
erten gebihrend dieses Ereignis. Nachdem
eine Flasche Champagner durch Knall die
Taufe einleitete, konnte auch der obligato-
rische Flaggenwechsel und die Ubertragung
des Schiffes vorgenommen werden. Nach der
Taufzeremonie wurde das Schiff zur Besichti-
gung freigegeben. Da sehr viele Interessierte
anwesend waren, begann der Rundgang an
verschiedenen Stellen. Wir von Schifffahrt online
begannen im Bugraum, wo als grote Maschine

die Bugstrahlanlage - geliefert von der Firma
De Gerlien van Tiem aus Druten - installiert ist.
Natdrlich sind auch die dort untergebrachten
Generatoren von einer ordentlicher Gré3e. Alles
in allem ein Gbersichtlicher Raum. Im Ruder-
haus, das die Tischlerei Wessels aus Haren/Ems
erstellte, kann sich der Schiffsfiihrer wohlfiih-
len, schlieBlich verbringt er viel Zeit in diesem
Raum. Auch die die Ausflihrung der weiteren
Arbeiten wie die Gestaltung des Wohnbereich,
die Fiihrung und Anordnung von Masten und
Treppen lassen fachlich hochwertiges Hand-
werk erkennen. Im Maschinenraum steht der
1.150 PS starke Caterpillar Motor, an dem das
Masson Getriebe angeschlossen ist. Auch die
Hilfsmaschinen und Steuerungsanlagen sind
Ubersichtlich montiert worden.
Gesamteindruck: Ein Schiff der Spitzenklasse.

— BODOEWES

—— MILLINBEN RSN

Wir lieferten das Kasko und waren
fir den kompletten Ausbau zustdndg.

Wir wiinschen dem neuen Motorschiff
allzeit .gute Fahrt"!

bodewes binnenvaart b.v.
postbus 35 - 6566 zg millingen a/d rijn
rijndijk 19 - 6566 cg millingen a/d rijn
telefoon (04 81) 438238 - fax (04 81) 433166
e-mail info@bodewes-millingen.nl

Ein neues Tankschiff der Spitzenklasse: TMS ,, Alie-Jan”
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Hauptdaten MS ,ALIE-JAN"

Damen River Tanker 950 C

Eigner: VOF J. van der der Meulen
Europa Nr.: 2331761
Bau Nr.: Bodewes Werft - 929
Abmessungen: 86mx950mx 3,34 m
Tonnage: 1.700 t - 5 Tanks je 378 m’
Entwurf/Kasko: Bodewes Tanker
Typ-C - geschlossen

Bauwerft: Damen Shipyards Kozle/Polen
Ausbau/Betreuung: Biiro J.J. Geluk
Ausbau: Bodewes Binnenvaart BY
Versicherung: EFM
Befrachter: Interstream Barging
Pon Power Hauptmaschine: Caterpillar C32
Papendrecht 1.150 PS bei 1.800 (1/min)
ADS van Stigt BV Getriebe - Masson
Gorinchem/NL

Van Voorden-PromacHydraulische Ruderanlage
Zaltbommel/NL mit Schraube

De Gerlien van Tiem Bugstrahlanlage

Druten/NL (Elektromotor 330 kW
vertikal installiert)
Windex Engineering BV Klimaanlage,

Hardinxveld-Giessendam versch. Ventilatoren

Alewijnse Marine Systems Installation der

Nijmegen/NL kompletten Elektroanlage
Novio Nautic Installation Elektronikanlagen
Nijmegen/NL  (Nautisches Paket: Alphatron)
Fa. Wessels Ruderhaus (Aluminium) Ha-
ren/Ems/D hinterer Mast,

Einrichtung-Wohnbereich, Kiiche,
Toilettenbereich, div. Turen,
Steuerhaustreppe

Windex BV
Hardinxveld-Giessendam/NL

Klimaanlagen

Schiffsfenster nach Vorschriften von
Lloyd’s, BSI, DVN und GL

Rafa
Leusden/NL
Blommaert Scheepsluiken Vordermast
Wijnegem/B

Kampers PompserviceLadungspumpen-System
Puttershoek/NL

SUN Roestvaststaal BV Diverse Schiffsgerdte aus
Bemmel/NL Edelstahl und Aluminium
Bunkerstation Heijmen BV Schiffsbedarf
Millingen a.d.Rijn/NL
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Das Maklerbiiro Hendricks aus Gorinchem lieferte ein neues 135-m Schiff ab

Frachtschiff MS ,,MAREA” in

Am 2. Mai 2009 war es soweit, die VOF Ma-
rea aus Krimpen a.d. ljssel konnte ihr neues
Frachtschiff, das auf den Namen MS ,MAREA”
eingetragen ist, in den Hafenanlagen von
+Wees Watertransporten BV” in Dordrecht
der Offentlichkeit vorstellen.

Van Wijk BV Werkendam

Biesboschhaven No. 2 - 4251 NL Werkendam
Tel. 0183-502088 - Fax 0183-501386
Postbus 79 - 4250 DB Werkendam
E-mail: info@vanwijkwerkendam.nl
Internet: www.vanwijkwerkendam.nl

Wir wiinschen dem Schiff ,,allzeit gute Fahrt*!

Das Maklerbiiro Hendricks aus Gorinchem hat
das aus China stammende Kasko als komplettes
Projekt betreut und abgeliefert. Wéhrend der

Das neue Motorschiff ,MAREA” wird kiinftig hauptsédchlich Container
Fotos: Eckhard Pannen

transportieren.

Im Ruderhaus des Neubaus aus Gorinchem
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gesamten Bauzeit/Ausriistung lag das Schiff
bei der Firma KOEDOOD Dieselservice in
Hendrik Ido Ambacht.

Mit dem Bau des Kaskos waren die Biiros Ren-
sen/Shipbuilding und Osse Maritim beauftragt
worden. Die Familie Heuvelman ist schon lange
in der Schifffahrt tatig. Mit der Zeit vergroBRerte
sich das Unternehmen und bildete die HTS-
Gruppe (Heuvelsman Transport Systems). Di-
ese Gruppe hat sich auf den Containerverkehr
spezialisiert und hat sich den anverwandten
Aktivitdten zugewandt.

Beim obligatorischen
Schiff fiel sofort die
hohe Qualitat der In-
neneinrichtung des
Ruderhauses auf, das
einem Wohnzimmer

Rundgang durch das

fast in nichts nach- sl
h da nich Abmessungen:
steht, - wenn da nicht Tonnage:
das Steuerpult zur Ar-  Bauwerft:
Entwurf Bauauftrag:

Gorinchem/NL
Ausriistungswerft:
Ido Ambacht/NL
Befrachter:
Gorinchem/NL
Versicherung:

ADS van Stigt BV
Gorinchem/NL
Blokland non-Ferro
Sliedrecht/NL

De Waal BV
Werkendam/NL
Veth Propulsion
Papendrecht

Raamsdonksveer/NL
SYGO BV
Hoogblokland/NL
de Leeuuw BV
Werkendam/NL
RAFA BV
Leusden/NL

C. Kraaijeveld BV
Sliedrecht/NL

Heinen & Hopman
Rotterdam/NL
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KOEDOOD Dieselservice
Mitsubishi Papendrecht/NL

A. Rullens Installetiebedrijf BV

Hendrik Ido Ambacht/NL

Dienst gestellt

beit rufen wiirde. Ein Blick in die wirkliche Woh-
nung zeigt dann, dass sich hier auf hdchstem
Niveau leben lasst.

Im Maschinenraum stehen zwei Antriebsma-
schinen von Mitsubishi. Die weiteren Aggregate
sind so installiert, dass sie sich leicht zuganglich
und deshalb ohne Probleme zu warten sind.
Auch im Bugmaschinenraum sind die Bug-
strahlanlagen und weitere Hilfsmaschinen fiir
das Schiff bestens installiert. Nachdem der ob-
ligatorische Flaggenwechsel und die Ubertra-
gung vollzogen war, feierte man dieses Ereignis
gebihrend auf dem MPS , Jules Verne”, das an
der Steuerbordseite festgemacht hatte.

Hauptdaten MS ,Marea”

Eigner: VOF MAREA (HTS Gruppe) - Familie Heuvelmann Krimpen a.d.

135m x 14,20 m x 4,80 m

5.167 t - 336 Teu in 4 Lagen

Werft Yiangsu Werft - China
Rensen Shipbuilding BV und Oosse

Maritim BV Zwijndrecht
Ausbau/Betreuung Ablieferung:

Maklerblro HENDRICKS
KOEDOOD Dieselservice Hendrik
HTS Intermodaal BV

Oranje, Zwijndrecht/NL

2 Hauptmaschinen,

Typ SI2R-C2MPTK

je 1.278 PS / bei 1.600 1/min

2 Getriebe - Masson Typ: W5200
Elastische Kupplungen
Kuhleranlagen

Ruderanlage

Steuermaschine

2 Bugstrahlanlagen - Typ 4-K-1300 S$
Leistung:571 PS bei 1.800 1/Min
Veth Ballastpumpe, Typ VP 14-S3
Elektro- u. Elektronikanlagen
(Nautisches Paket: Radio Holland)
Ladungsmessanlagen

Innenausstattung, Holzarbeiten usw.
Schiffsfenster

Anker, Ketten Winde

Van Wijk BV Autokran - Ausl. 18 m - bei 2.000kg
Werkendam/NL
ALUBOUW DE MOOY BV Hohenverstellbares

Ruderhaus (Aluminium)
Alu - Masten, Tlren und
verschiedene Alu-Arbeiten
Klimaanlagen
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Wartsila fiihrt neue Servicelésungen zur professionellen Unterstiitzung bei
der Stilllegung von Schiffen ein

Mogliche Risiken von Storungen bei der
Wiederinbetriebnahme minimieren

Wiartsild, einer der fiihrenden Anbieter von
Servicelosungen fiir die Schifffahrts- und
Energieindustrie, baut sein Angebot weiter
aus. Um die aktuellen Anforderungen sei-
ner Kunden bei der Stilllegung von Schiffen
zu decken, fithrt Wartsild ein neues, umfas-
sendes Gesamtpaket von Servicelésungen
ein. Wartsila bietet professionelle Unter-
stlitzung bei der kosteneffizienten Stillle-
gung von Schiffen und stellt damit eine
optimale Betreuung liber den gesamten
Produktlebenszyklus sicher.

Der geringe Transportbedarf, die Uberkapa-
zitdt sowie niedrige Fracht- und Charterraten
beunruhigen die gesamte Schiffsindustrie.
Fir Schiffseigner stellt die Stilllegung von
Schiffen eine Mdglichkeit dar, diesen Heraus-
forderungen zu begegnen.

Dabei ist es dusserst wichtig, dass die Maschi-
nen des stillzulegenden Schiffes in gutem
Zustand bleiben.

Das kann einerseits durch die professionelle
Unterstiitzung bei der De- und Reaktivierung
erreicht werden, andererseits durch regel-
massige Inspektionen und Wartungsarbeiten
in der Zwischenzeit.

Die Servicelosungen im Detail

Wartsilds Servicelosungen sind fiir Zweitakt
und Viertakt Motoren, Antriebssysteme,
elektrische sowie Automationsanlagen und
Dampfkesselsysteme erhdltlich.

Das Servicepaket umfasst eine Gesamtverein-
barung, welche verschiedene Lésungen zur
Deaktivierung, Reaktivierung, Stilllegungs-
inspektionen oder eine Kombination dieser
Angebote beinhaltet.

,Die Stilllegung eines Schiffes ist ein komple-
xer Vorgang, der Methodik und Fachkompe-
tenz erfordert, um das Risiko einer Stérung
bei der Wiederinbetriebnahme oder wah-
rend des weiteren Betriebs zu minimieren.
Wartsila verfiigt Giber diese Fachkompetenz
und wir garantieren den Schiffseignern, dass
wir die Arbeiten sorgfiltig im Interesse der
Langlebigkeit der Maschinen erledigen’, sagt
Tage Blomberg, Group Vice President, Wart-
sila Services.

Er fligt hinzu: "Jeden Morgen gehen weltweit
6.700 Wartsila Field Service Mitarbeiter zur
Arbeit. Wartsild nutzt diese globale Prasenz.”
Die Mitarbeiter kimmern sich um das Projekt-
management und tiberwachen die Auftrage.
Wartsild prift zudem die Serviceldsungen
fiir Schiffsstilllegungen zu erweitern, indem
fallweise Crews die still gelegten Schiffe in der
Zwischenzeit fachgerecht tiberpriifen.

Die Stilllegung der Schiffe bietet zudem
eine gute Gelegenheit, die Maschinen auf-
zuriisten, um dadurch gleichzeitig die Be-
triebseffizienz und

gern. Wartsila bietet ein breites Angebot an
Losungen fiir Hauptmotoren und Hilfsgene-
ratoren, Antriebssysteme und Systeme zur
Senkung der Betriebskosten, zur Verbesse-
rung der Betriebssicherheit und zur Emissi-
onsreduktion an.

Gefahren nicht fachgerechter
Stilllegungen und deren Vermeidung
Wenn Schiffe mit ungeniigender Sorgfalt
still gelegt werden, beschleunigt das feuch-
te Klima die Abnutzung und Korrosion und
vermindert den Wert der Anlagen.

Bei der Reaktivierung konnten beispielsweise
Korrosionsschaden der Antriebswelle, Flan-
schen, Bolzen und der Wellenzapfenober-
flachen auftauchen.

AuBerdem sind Ablagerungen in den Kihl-
kammern, Verstopfungen der Filter und

Dichtungsringe sowie eine Schadigung der
Dichtungen maoglich. Wartsila fiihrt regel-
massig Reparatur- und Wartungsarbeiten

vor Ort durch und ist gut vorbereitet, um
solche Schaden zu beheben. Wartsild bietet
auf Abruf an Ort und Stelle die Bearbeitung
von Wellen, Laser Ausrichtungen, Revisi-
onsarbeitern, Unterwasserreparaturen und
Sondereinsatzgruppen an, unabhdngig vom
Hersteller oder Anbieter, welcher die Stillle-
gung vorgenommen hat. L

die Gesamtleistung
des Schiffs zu stei-

yan

EGE BV

ALEMINIUM EANEN DEUREN & COTINEN
Spezialisiert in:
— Umbau- und Schreinerarbeiten

— Aluminiumttren — Aluminiumfenster

Camaort G.-
ucilicil

{s NH’!vml!GrgMgfxfl:!bl ¥ YT
SCHMEEPSREPARATIE EN CONSTRUCTI ] TREMEGH BV

— Alle vorkommenden Reparaturen Uber der Wasserlinie
— Steuerhauser (Oberteil Aluminium) mit fester oder senkbarer Hubvorrichtung
— Komplette Wohneinrichtungen und elektrische Installationen

— Reparaturen an vorhandenen Fenstern und Lukensystemen
- ,Blaue“ Schilder, Aluminiumtreppen und Radarmasten
Nijverheidsweg 37-39 - 6541 CL Nijmegen
Tel. 024-6782233 - Fax 024-6782239
info@van-gemert.nl - Web: www.van-gemert.nl

—

INTERIEURBETIMMERINGEN

—_

Mobil:
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Uber 30 Jahre Erfahrung ...

WERNZ GmbH

Wir sind die Spezialisten
fur lhre Sonderanfertigungen.

Wir fuhren 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
0171/3202050 Mail: WernzGMBH®@aol.com
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BINNENHAFEN + BINNENWASSERSTRASSEN

NRW-Verkehrsminister Lutz Lienenkdmper und Kbélns Oberbiirgermeister Fritz
Schramma gaben Startschuss zur Hafenerweiterung

Koln-Godorfer Hafen wird erweitert

Fiir NRW-Verkehrsminister Lutz Lienkdmper
ist der Ausbau des KéIn-Godorfer Hafens
ein Baustein im nordrhein-westfélischen
Hafenkonzept.

Mit der symbolischen Durchschneidung
eines Bandes lauteten Lutz Lienenkdamper,
Minister fiir Bauen und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen, Fritz Schramma, Ober-
biirgermeister der Stadt K6In, Johannes Wa-
schek, Aufsichtsratsvorsitzender der Hafen
und Giiterverkehr K6In AG (HGK), und Dr. Rolf
Bender, Vorstandsvorsitzender der HGK, am
29. Mai offiziell den Beginn der Erweiterungs-
arbeiten im Hafen Godorf ein.

Bis 2012 entstehen im Hafen Godorf ein neues,
viertes Hafenbecken, zusatzliche Umschlag-
platze fir Container und Schiittgter, eine Ab-
wasserbehandlungsanlage, neue Umschlag-
gleise und eine gednderte Lkw-Fiihrung. ,Der
Ausbau ist zwingend notwendig, um Kéln als

Wirtschaftsstandort langfristig zu sichern”,
sagte Bender. Dies hatten langjahrige Unter-
suchungen und Experten-Gutachten besta-
tigt. Deshalb hatte die Bezirksregierung Kéln
im Herbst 2007 die sofortige Vollziehung des
Planfeststellungbeschlusses vom August des
Vorjahres angeordnet. Im Anschluss begann die
HGK mit dem ersten Teil der Hafenerweiterung:
den Kompensationsmanahmen zum Schutz
von Natur und Umwelt. Mit der Auftaktveran-
staltung am 29. Mai startete nun der eigentliche
Hafenausbau.

KoIn liegt an der wichtigsten europdischen Was-
serstralBe und ist eine bedeutende Hafenstadt.
Die vier KdIner Héfen Godorf, Deutz, Niehl I und
Niehl Il machen die Stadt zum zweitgroBten
Binnenhafen Deutschlands. Vergangenes Jahr
wurden hier 10,2 Millionen Tonnen Gliter umge-
schlagen. In Schiffen ausgedriickt: Uber 8.000
Binnenschiffe werden hier Jahr fiir Jahr be- und
entladen; vor zehn Jahren waren es noch 6.000.
Die Verbindung zu den dynamisch wachsenden
Seehéfen an der Rheinmiindung stellt dabei
einen wichtigen Vorteil im Wettbewerb der
Regionen dar. ,Diesen Vorteil miissen wir nut-
zen und ausbauen”, sagte HGK-Chef Bender.
Zum einen werde sich die Container-Fracht
in den kommenden flinfzehn Jahren verdrei-
fachen, zum anderen gebe es in den Kélner
Hafen nachweisbare Kapazitatsengpasse. ,Die
Zunahme des internationalen Handels als Folge
der Globalisierung und der Ost-Erweiterung der
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Der KéIn-Godorfer Hafen ist von groBer wirtschaftlicher Bedeutung fiir die Region.

Fotos: Friedbert Barg
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Wéhrend zahlreicher Interviews - hier mit
einer Kélner Radiojournalistin - erlduterte
HGK-Vorstand Dr. Rolf Bender die Notwen-
digkeit des Hafenausbaus

Europédischen Union ist und bleibt langfristig
der entscheidende Grund fiir den Anstieg des
Giterverkehrs und damit die zentrale Aufgabe
fir die Logistik-Branche, also auch fiir die Bin-
nenhéfen in Deutschland”, erkldrte Johannes
Waschek, Aufsichtsratsvorsitzender der HGK,
zum Beginn der Ausbauarbeiten. ,Wir miissen
deshalb heute die Verkehrsinfrastrukturen und
Hafenkapazitdten ausbauen, die wir morgen
brauchen’, so Waschek. ,Es geht darum, dass
kiinftiges Wirtschaftswachstum und Arbeits-
platze nicht durch Engpésse in den Hafen und
deren Anbindungen verringert werden.”

Koln gilt als groBter Umschlagplatz fiir kombi-
nierten Ladungsverkehr im europdischen Bin-
nenland und damit als Logistikdrehkreuz von
internationaler Bedeutung. ,Bau und Betrieb
des Hafens steigern Beschaftigung, Einkommen
und Wertschépfung - weit liber die regionalen
Grenzen hinaus”, unterstrich Bender. Auch die
IHK K&In als Interessenvertretung der gesamten
regionalen Wirtschaft hat in den vergangenen
Jahren immer wieder betont, wie wichtig die
Hafenerweiterung fiir die Weiterentwicklung
der viertgroBten Wirtschaftsregion in Deutsch-
land sei.

Reibungsloser Giiterumschlag

Der Hafen Godorf verfiigt derzeit Uber drei
Hafenbecken mit einer Wasserflache von
193.000 Quadratmetern und einer Landflache
von 170.000 Quadratmetern. Durch den Ausbau
kommt ein weiteres Hafenbecken mit einer Fl3-
che von 200.000 Quadratmetern dazu. Es zweigt
vom Hafenbecken lll ab und sorgt fiir vier neue
Liege- und Umschlagplatze. Die Landfldche des
Hafens gliedert sich grob in drei Teile: Das Ge-
lande zwischen Stadtbahn und Hafenbecken
istdem Umschlag von Schiittglitern gewidmet.
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Die Flachen zwischen Hafenbecken und Rhein
dienen dem Containerumschlag. Im dritten Teil,
dem sogenannten ,In-Gate-Bereich”, befinden
sich Biiro- und Verwaltungsgebdude.

Damit der Umschlag der Giter reibungslos
und effizient verlaufen kann, verfiigt der Hafen
Godorf zum einen Uber sehr gute Anschliisse
ans regionale und tiberregionale Stralen- und
Schienennetz, zum anderen iiber geniigend ei-
gene StraBBen und Gleise, die den direkten Um-
schlag Schiff-Lkw und Schiff-Schiene ermdgli-
chen. Die vier HGK-Héfen sind insgesamt von
251 Kilometern Gleisanlagen durchzogen sowie
miteinander verbunden. An- und Abfahrt zum
Hafengelénde sind dabei so konzeptioniert,
dass die Larm- und Immissionsbelastung fiir
die Anwohner so gering wie mdglich bleibt.

Vier Krdne und 17 Anlagen fiir fliissige und gas-
formige Gefahrengiiter sorgen im Hafen Godorf
derzeit dafiir, dass dort in einem Jahr 7,7 Millio-
nen Tonnen Fracht umgeschlagen werden. Den
Barenanteil bilden mit 6,2 Millionen Tonnen
flussige und gasférmige Kohlenwasserstoffe
und -verbindungen sowie verschiedene che-
mische Produkte wie Sauren und Laugen. Kies,
Salz, Feuchthydrat, Kalkstein sowie verschie-
dene andere Giiter kommen zusammen auf 1,5
Millionen Tonnen. Der Giiterumschlag in allen
KdIner Hafen wuchs in den vergangenen zehn
Jahren um Uber drei Millionen Tonnen. Der Con-
tainerumschlag steigt jahrlich um 13 Prozent.
Seit einigen Jahren stoBen die KoIner Hafen
jedoch an ihre Grenzen - zusatzliche Kapazi-
tdten werden schon seit langem angemahnt.
Die Hafen Niehl 1 und Il sind voll ausgelastet, sie
kénnen keine zusatzlichen Umschlagsmengen
mehr aufnehmen. Mit dem Ausbau von Godorf
um ein viertes Hafenbecken verlagert die HGK
rund 30 Prozent des Containerverkehrs von
Niehl nach Godorf. ,Dieser Anteil”, erlduterte
Bender, ,passt viel besser in den Kélner Stiden,
weil er hier ohnehin seinen Start- und Zielort
hat.” Niehl erhdlt damit neue Kapazitaten von
rund 120.000 Containern - das entspricht rund
640.000 Tonnen Gitern - pro Jahr.

Umfangreiche
KompensationsmaBnahmen

Der Bau des vierten Hafenbeckens beansprucht
eine Flache von 200.000 Quadratmetern. Die-
se Flachen hat die HGK bereits durch umfang-
reiche AusgleichsmaBnahmen kompensiert.
Eine wesentliche Mal3nahme: die 6kologische
Aufwertung der Siirther Aue. Hierzu wurden
Geholz- und Wiesenflachen sowie Flachen fir
die Ansiedlung der im benachbarten Natur-
schutzgebiet anzutreffenden schiitzenswerten
Pflanzen angelegt, entwickelt und langfristig
gesichert. Die so entstehende Vegetationsviel-
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falt bietet auch Lebensraume fiir
zahlreiche Tierarten. Ferner wur-
den neue Wegeverbindungen
geschaffen und groBRere Wiesen-
flaichen als Naherholungsbereiche
fir die Kolner Birger angelegt.
Entlang der Verkehrs- und Sied-
lungsflache wurden zahlreiche
Baume und Straucher gepflanzt,
die einen natiirlichen Sichtschutz
entlang der Stralen, der Eisenbahn
und der Stadtbahn gewahrleisten.
Zusatzliche Revitalisierungsmaf-
nahmen in der Worringer Aue
im Kolner Norden bieten zudem
weiteren Raum fiir die Tier- und
Pflanzenwelt. ,Der neu entstandene Raum fiir
Biotope®, so Bender, ,dient nicht nur der Um-
welt, sondern kommt auch den Biirgerinnen
und Biirgern zugute.” Ebenso wie der Hoch-
wasserschutz: Er wird durch eine Flutmulde
ausgebaut.

Nicht s

Auch auf den Verkehr hat die Hafenerweiterung
positive Auswirkungen. Durch die Ausbaumal-
nahmen werden die umweltfreundlichen Ver-
kehrstrager Schiff und Eisenbahn vermehrt
genutzt. Der Lkw-Verkehr wird hingegen trotz
steigenden Gliterumschlags reduziert. Das ist
gut fiir Mensch und Umwelt, denn kein ande-
rer Verkehrstréger ist in der Lage, die gleiche
Verkehrsleistung so umweltfreundlich zu er-
bringen wie das Verkehrssystem Binnenschiff/
Wasserstral3e. Bei gleichem Energieaufwand
beférdern Lkws eine Giitertonne 100 Kilometer
weit, die Bahn kommt auf 300 Kilometer — und
Binnenschiffe auf 370 Kilometer. Trotz der groB3-
en Reichweite sind sie dabei Klimaschutzer:
Sie stoen pro Tonnenkilometer lediglich 33,4
Gramm des klimaschadlichen Gases Kohlendio-

o
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onderlich qualifizierte Meinung eines Teilnehmers
des Protestmarsches in Godorf

Etwa 80 Teilnehmer waren zum Protestmarsch gegen den Ausbau des Hafens gekommen

xid aus. Die Bahn emittiert 48,1 Gramm - Lkws
jedoch 164 Gramm, also die fiinffache Menge
eines Binnenschiffs.

Natlrlich sind Lkws flr die Anlieferung und
Weiterverteilung der Guter erforderlich. Doch
im Zuge der AusbaumafBnahmen stellt die
HGK beispielsweise sicher, dass Lkws nicht die
Ortslage Siirth durchqueren. Hierfiir werden
die Ein- und Ausfahrt des Hafens umgestaltet.
Folge: Lkws, die den Hafen verlassen, kdnnen
nicht mehr in Richtung Siirth abbiegen. Lkws
wiederum, die aus Strth kommen sollten, wer-
den durch eine Verkehrsinsel daran gehindert,
links in den Hafen einzubiegen. Sie werden in
Zukunft von der L300 aus nur nach rechts in
den Hafen einfahren kdnnen. Zugleich wird die
neue Verkehrsinsel dafiir sorgen, dass Radfahrer
und FuBganger die Stralle wesentlich sicherer
lberqueren kénnen.

Ein weiterer positiver Effekt: Die Bahnanlagen
werden neu gestaltet. Deshalb kann das in Rich-
tung Sirth flihrende Rangiergleis um 300 Me-
ter verklrrzt werden. Das senkt die Larm- und
Schadstoffbelastung. (HGK) m
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In einigen Binnenhafen stagnieren Vermietung und Verpachtung von Hafenflachen

Tellweise werden Flachen zuruckgegeben

»Derzeit muss man jeden Hafen einzeln be-
trachten, eine generelle Aussage, wie es den
Mitgliedern der Arbeitsgemeinschaft geht, ist
auch fiir die Kanalhafen schwerlich maglich”,
mochte der Vorsitzende der Arbeitgemein-
schaft der Kanalhdafen NRW im Bundesver-
band der Offentlichen Binnenhifen (BOB)
und Hammer Betriebsleiter Friedrich Weege
derzeit keine generelle Bilanz wagen. Dazu
seien auch in ,seinen” Mitgliedshafen die Be-
dingungen zu unterschiedlich. So spielten
bei jedem Standort die dort angesiedelten
Unternehmen sowie die von ihnen umge-
schlagenen Giiter eine Rolle, aber auch deren
Kunden und Partner.

Allerdings seien Trends auszumachen - die sich
wiederum nicht so sehr von der Entwicklung in
anderen Regionen unterschieden, so der Vor-
sitzende: ,Dass etwa Hafen, die im Stahlbereich
hoch spezialisiert sind und sehr stark waren,
jetzt natlrlich auch einen deutlichen Riickgang
zu verzeichnen haben ist offensichtlich und
spiegelt nur die konjunkturelle Entwicklung
wieder”, erklart der Fachmann. Und fordert dazu
auf, zuriickgehende Umschlagszahlen gerade
vor dem aktuellen Hintergrund der Wirtschafts-
entwicklung zu betrachten. Eine Entwicklung,
die deshalb auch an einigen Standorten stérker,
an anderen dagegen geringer ausgepragt sein
kann.

Entsprechend zdgern die Mitglieder der Ar-
beitsgemeinschaft auch noch, sich der posi-
tiven Stimmung der Logistikmesse in Miinchen

Bei seiner Visite auf der ,transport logistic 2009”, der internationalen Leitmesse fiir Trans-

anzuschlieBen, wo einige Optimisten bereits
das Ende der Krise ausriefen: ,An den Kandlen
ist die Stimmung derzeit noch etwas verhal-
ten, es gibt noch eine Restunsicherheit, wo die
Talsohle tatsachlich liegt. Und es besteht das
Risiko, dass die derzeitige Situation noch Aus-
wirkungen nach sich ziehen konnte”, bleiben
die Mitglieder vorsichtig. Wie Gerd Lindemann,
ebenfalls von der Hafen Hamm GmbH, weiter
erlautert, ist es derzeit nicht nur der fehlende
Umschlag, der Kopfzerbrechen bereitet. Eine
weitere Beflirchtung bei den Mitgliedern der
Arbeitsgemeinschaft ist, dass es entweder unter
den Hafenfirmen beziehungsweise ihren Part-
nern und Kunden noch zu Insolvenzen kommen
konnte oder sie liber einen gewissen Zeitraum
mit ihren Zahlungen in Verzug kommen. Die
Folgen fiir den Standort wéren in beiden Féllen
ahnlich.

Natirlich versuchen die Hafenbetreiber in sol-
chen Fillen zu zeigen, dass sie ihre Rolle als
flexible und vielseitige Dienstleister nicht nur
als hehres Ziel vor sich her tragen, sondern auch
leben. Doch irgendwann sind auch den Hafen
Grenzen gesetzt.

Ein weiteres Problem: Nicht nur das Geschaft
mit dem Umschlag stockt, an einigen Orten
stagnieren Vermietung und Verpachtung von
Hafenflachen. ,Derzeit ist es generell schwierig,
Interessenten fir Flachen zu finden”, berichtet
Lindemann. Teilweise werden den Hafenbe-
trieben sogar wieder Bereiche zurilickgegeben,
weil die Nutzer Kosten sparen missen und der-

v -

i

port und Logistik in Midnchen, besuchte NRW-Verkehrsminister Lutz Lienenkédmper den
Stand der Arbeitsgemeinschaft der Kanalhdfen Nordrhein-Westfalen. Hier lieB er sich von
Friedrich Weege, Geschéftsfihrer des Hafen Hamm sowie Vorsitzender der Arbeitsgemein-
schaft, von der Bedeutung der Mitgliedshéfen und besonders des Umschlagsplatzes Hamm

fir die Region informieren
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zeit keine Verwendung haben. Fiir den Fach-
mann eine an Tragik kaum zu (iberbietende
Situation: Denn noch vor einem Jahr wurden an
vielen Standorten hdnderingend Grundstticke
gesucht. Zudem geht er davon aus, dass nach
einem Wiederbeleben der Wirtschaft wieder
eine Flachenknappheit vorherrschen wird -
schlieBlich hat der BOB in einer Untersuchung

einen Bedarf an 325 Hektar allein in NRW er-
mittelt —-nach Abzug aller Reserven.

In dem Zusammenhang freut es Weege, dass
auch die lokale und regionale Politik in den

letzten Monaten nicht nur das System Wasser-
strale sondern vor allem auch die Binnenhéfen

entdeckt haben. Und das nicht nur um Stimmen

zu gewinnen, sondern aus ehrlicher Uberzeu-
gung. ,Das st nicht nur jetzt im Superwahljahr,
sondern auch schon vorher festzustellen, dass

wir bewusster wahrgenommen werden.” Linde-
mann sieht auch in der guten Arbeit gegeniber
dem NRW-Verkehrsministeriums sowie dessen

Engagement fiir das WasserstraBenverkehrs-
und Hafenkonzept Griinde fiir diesen Sinnes-
wandel. Daneben machen die beiden die be-
reits jetzt erreichte Verkehrsdichte sowie den an

einigen Stellen vor allem auf den Autobahnen

drohenden Teilkollaps als Griinde aus. ,Und

wenn es wieder aufwarts geht — und es wird

wieder aufwdrts gehen, selbst wenn wir jetzt
noch nicht so genau sagen kdnnen, wann das

sein wird — werden wir sehr schnell wieder in

einer dhnlichen Situation sein”, warnt der Vor-
sitzende. ,Deshalb gilt fiir uns, jetzt so weiter
zu machen als hatte es die derzeitige Delle gar
nicht gegeben. Denn es ist unsere Aufgabe, die

entsprechende Infrastruktur und Organisation

vorzuhalten. Und wir kdnnen nicht einfach die

Hande in den Schoss legen und so tun, als ob

nichts gewesen ware. Wir wissen, was auf uns

zu kommt und deshalb miissen wir jetzt die

entsprechenden Vorbereitungen treffen.”

Als ein Beispiel fiir die derzeitige Entwicklung

in den Kanalhdfen mag der Dortmunder Ha-
fen gelten: Das groBte Mitglied der Arbeits-
gemeinschaft verzeichnete im 1. Quartal 2009

einen Guterumschlag von 534.000 Tonnen. Das

bedeutet einen Riickgang gegenliber dem Ver-
gleichszeitraum des Vorjahres (761.000 Tonnen)

um circa 30 Prozent. ,Dieses Quartalsergebnis

stellt uns keinesfalls zufrieden, ist aber auch kei-
ne Katastrophe”, kommentiert Manfred Kossack,
Vorstand der Dortmunder Hafen AG.

Nach wie vor unterliegen die Giitergruppen, die

unmittelbar mit der Automobilindustrie (und

damit mit der Krise der Automobilindustrie)

zusammenhangen, deutlichen Riickgdngen.
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Die Umschldge der Giitergruppen Schrott/Alt-
metall sowie Eisen und Stahl sind um nahezu
ein Viertel beziehungsweise die Halfte zurlick-
gegangen: Schrott/Altmetall auf 56.000 Tonnen
gegeniiber 72.900 Tonnen, ein Minus von 23,2
Prozent. Eisen und Stahl: 44.500 Tonnen ge-
geniiber 83.800 Tonnen, minus 46,9 Prozent.
Starke Riickgdnge weist der Umschlag in den
Gutergruppen Baustoffe sowie Importkohle
2009 im Vergleich zu 2008 auf: Baustoffe sind
mit 83.100 Tonnen (minus 56,7 Prozent), der
Bereich Importkohle mit 15.600 Tonnen (mi-
nus 73,2 Prozent) in der Quartalsstatistik 2009
vertreten.

Diese Riickgdnge konnen sich allerdings
durch die Akquisetatigkeiten der betroffenen
Hafenanlieger andern: Der Umschlag von zur
Gutergruppe Baustoffe gehérenden Wasser-
bausteinen hat im April wieder angezogen, der
Bereich Importkohle zeigt aktuell ebenfalls er-
ste positive Veranderungen.

Jnwieweit sich diese ersten Tendenzen zu dau-
erhaften Giterumschlagen festigen, werden die
Halbjahresergebnisse 2009 zeigen”, so Kossack
weiter. ,Erfreuliches ist von den umschlagstark-
sten Giitergruppen Container sowie Mineraléle
zu berichten, sie trotzen der allgemeinen wirt-
schaftlichen Situation.” Der Guterumschlag der
Mineraldle ist in 2009 gegeniiber 2008 um 8,7
Prozent gestiegen (153.700 Tonnen in 2009).

Aktuelle Luftaufnahme des Dortmunder Hafens, mittig das Container Terminal Dortmund

mit seinen 3 Verladebriicken.

Ausschlaggebend dafiir ist einerseits der re-
lativ strenge Winter, vor allem aber der stark
gesunkene Olpreis.

Der Umschlag von Containern bewegt sich mit
34.170 Ladeeinheiten (LE) sogar um 270 LE oder
0,8 % Uiber dem Vorjahresniveau. Dieses Ergeb-
nis ist angesichts der allgemeinen wirtschaft-
lichen sehr erfreulich. Hier wirke flankierend

Foto: Dortmunder Hafen AG

die Kooperation mit dem Duisburger Hafen: Mit
dem so genannten Gllckauf-Express verkehrt
seit Anfang Marz ein Bahnshuttle zwischen dem
Chemiepark Marl und dem Dortmunder Hafen
(via Duisburg). Durch den neuen Shuttleverkehr
wurde zusatzliches Umschlagvolumen fiir das
Container Terminal Dortmund generiert.
Andreas Fréning B

www.hafen-hamburg.de

CONTAINER VIA PORT OF HAMBURG
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Port of Hamburg
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Im Hafen Braunschweig am Mittellandkanal werden
jahrlich knapp eine Million Tonnen Giiter umgeschlagen

Braunschweig war einmal
Schutzmacht fiir Hamburg

Jens Hohls, Geschéftsfiihrer der Hafenbe-
triebsgesellschaft Braunschweig mbH

Das 75-jahrige Bestehen des Braunschwei-
ger Hafens feierten Honoratioren, Biirger,
viele auswartige Gaste und die Hafenleitung

selbst am 5. Juni 2009 in einem grofen Fest-
zelt direkt am Hafen. Insgesamt feierten, so

berichtete eine drtliche Tageszeitung spater,
12.000 Gaste aus Braunschweig und der Re-
gion drei Tage lang das Jubilaum des Hafens

am Mittellandkanal.

Die Frachtschifffahrt haben die Braunschweiger
aber schon vor vielen Jahrhunderten genutzt.
So heif3t es in einem Abriss zur Geschichte des

Hafens: ,Die ehemalige Hansestadt Braun-
schweig war schon vor Jahrhunderten bestrebt,
ihre Verkehrslage durch die Schiffbarmachung

von Oker und Aller bis zur Weser zu verbessern.
Schon um das Jahr 1000 und vermutlich auch

schon frither bestand im spéteren Zentrum der
Stadt Braunschweig ein Stapel- und Umschlag-
platz an der Oker. Im Jahre 1227 wurde die un-
gehinderte Schifffahrt zwischen Braunschweig

und Bremen urkundlich erwédhnt. Nach bemer-
kenswerten Anfangserfolgen musste sie jedoch

allméhlich wegen innerstaatlicher Schwierig-
keiten und der zunehmenden Versandung der
Fliisse 1764 wieder aufgegeben werden. Es liegt
daher nahe, dass man gerade in Braunschweig

um die letzte Jahrhundertwende dem sehr um-
strittenen Mittellandkanal als der kiinstlichen

Querverbindung von Rhein, Weser und Elbe
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besonders grofes Interesse entgegenbrachte.
Der Bau des Mittellandkanals ermdglichte es
der Stadt Braunschweig im Jahre 1934 wieder
Hafenstadt zu werden.”

Und diese Moglichkeit wurde bis in die heu-
tigen Tage mit groBem Erfolg genutzt. Jens
Hohls, heutiger Geschéftsfiihrer der Hafen-
betriebsgesellschaft Braunschweig, kann mit
hohen Umschlagzahlen aufwarten. Wurden
im Griindungsjahr 1934 im Bereich Schiffsum-
schlag noch jahrlich rund 25.000 Tonnen um-
geschlagen, sind es heute etwa 750.000, eine
Viertelmillion Tonnen; Tendenz steigend. Dazu
kommen noch ber 150.000 Tonnen Bahnum-
schlag und etwa 60.000 Container jahrlich. Ins-
gesamt ergibt das einen Jahresumschlag von
knapp einer Million Tonnen.

Dem Hafengeschéftsfihrer, der (ibrigens auch
Prasidiumsmitglied des Bundesverbandes Of-
fentlicher Binnenhéfen ist, und seinen Mitar-
beitern stehen fiir den Massen-, Schwer- und
Stiickgutumschlag 7 Krane mit einer Tragfahig-
keit von bis zu 35 t zur Verfiigung. Die geogra-
phische Lage und die gute Verkehrsanbindung
ermdglichen dem Hafen Verbindungen zum
Ruhrgebiet, nach Berlin sowie liber den Elbe-
Seiten-Kanal nach Hamburg.

Aus Hamburg war denn auch Claudia Roller,
Vorstandsmitglied der Hamburg Hafen Marke-
ting, gekommen, um wahrend des Festaktes
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Im Hafen Brunschweig

ein GruBwort an Gaste und Hafenbetreiber zu
richten. Claudia Roller erinnerte daran, dass
Braunschweig schon friiher - als Hansestadt
- eine bedeutende Rolle gespielt hat und vor
Jahrhunderten sogar fiir einen langeren Zeit-
raum die Schutzmacht fiir Hamburg war. Von
groBer Bedeutung fiir Hamburg sei der Hafen
Braunschweig auch heute noch, denn gerade
eine groBer Hafen wie Hamburg sei auf die Lei-
stungsfahigkeit von Hafen wie Braunschweig
am Mittellandkanal angewiesen.

Fir die niedersdchsische Landesregierung
nahm Dr. Philipp Rosler, Minister fir Wirt-

Honoratioren, Birger, Hafenanlieger und viele auswértige Géste waren zur Feier des Jubila-
ums in das Festzelt direkt am Hafen gekommen
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Claudia Roller, Vorstand Hamburg Hafen
Marketing

schaft, Arbeit und Verkehr, an den Feierlich-
keiten im geschmiickten und mit einer inte-
ressanten Ausstellung historischer Bilder und
Dokumente bereicherten Festzelt teil. In seiner
Ansprache ging der Minister davon aus, dass
es sich bei der aktuellen Wirtschaftskrise nur
um eine voriibergehende Flaute handele und
dass es bald wieder aufgehen werde. Er sei
auch sicher, sagte der Minister mit Blick, auf
die anwesenden Schiffer und Verlader, dass
die Frachtraten bald wieder anziehen werden.
In dem Zusammenhang wies Rosler, der 1973
in Vietnam geboren wurde und im selben Jahr
durch Adoption nach Deutschland kam, auch
auf die Potenziale der Binnenschifffahrt und
der Wasserstraen hin.

Die niedersachsische Landesregierung, so Ros-
ler, arbeite ganz intensiv an der Verbesserung
der Schifffahrtsverhaltnisse auf den nieder-
sachsischen Binnenwasserstraen und sei da-
fiir auch mit dem Bundesverkehrsministerium
im Gesprach: ,Es ist unser Ziel, Niedersachsen
Uber die WasserstraBen besser erreichbar zu
machen.” schlieBlich, so Résler weiter, hingen
in der Region rund 36.000 Arbeitsplatze von
den WasserstralRen und Hafen ab.

Fir den Bundesverband Offentlicher Binnen-
hafen (BOB) gratulierte dessen Prasident Rainer

Rainer Schéfer, Préasident des Bundesver-
bandes Offentlicher Binnenhéfen

Schéfer. Schéfer, der im Hauptberuf Geschafts-
flhrer der Neuss Disseldorfer Hafen ist, wiir-
digte Braunschweig als regionale und Uberre-
gionale Logistikdrehscheibe, die zugleich Motor
der wirtschaftlichen Entwicklung fiir Stadt und
Umland, trimodale Schnittstelle mit zentraler
Lage in Deutschland und Hinterlandhub fir
die deutschen Seehéfen ist: ,Funktionen, die
vor einem dreiviertel Jahrhundert in dieser In-
tensitat nicht absehbar waren.” Und weiter:
,Einen GrofBteil dieses Verkehrswachstums
wird Deutschland als Drehscheibe europa-
ischer Warenstréme bewdltigen missen. Es ist
absehbar, dass unser Stralen- und Schienen-
netz diese Mengen allein
nicht mehr bewaltigen
werden kann. Wirkliche
Kapazitdtsreserven haben
wir im Bereich der Was-
serstraBen. Hier werden
derzeit nur 50 Prozent des
moglichen Glitervolumens
bewegt, obwohl das Schiff
der kostengiinstigste und
Okologisch vertraglichste
Verkehrstrager ist.”

In die Zukunft blickt der
BOB-Prasident mit Opti-

Jahr | Schiffsumschlag | Bahnumschlag | Containerumschlag
2000 529.863 t 49.034 t 7.700 TEU
2001 513.736 40.859t 12.247 TEU
2002 520.592 t 18.760 t 14.220 TEU
2003 490.169 t 19433t 24.775 TEU
2004 571.696 t 12.760 t 33.146 TEU
2005 703.707 t 29.112 54.655 TEU
2006 740925t 111.059 t 54774 TEU
2007 852.607 t 158436 t 59.556 TEU
2008 723159t 211.014t 64.180 TEU

Guterumschlag im Hafen Braunschweig von 2000 bis 2008
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Dr. Philipp Résler, Wirtschaftsminister des
Landes Niedersachsen Fotos: F. Barg

mismus: ,Trotz Krise sind die Prognosen der
Verkehrswissenschaftler nicht revidiert wor-
den. Bei Containern kann schon 2011 wieder
die Menge des letzten Jahres erreicht werden,
und die Verdopplung des Containervolumens
kommt. Wenn nicht 2020, dann spatestens 2025.
Betrachten wir die ndtigen planerischen und
genehmigungsrechtlichen Vorlaufe fiir grofRe
InfrastrukturmaBnahmen, dann verschafft uns
der momentane Abschwung eine Zeitreserve,
um unsere wirtschaftliche Zukunftsféhigkeit
herzustellen.”

Und das alles gelte natiirlich auch fiir den Hafen
Braunschweig. Friedbert Barg @

1934: Schon 25.000 t Glterumschlag im Braunschweiger Hafen
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Die HHLA blickt auf ihren zweiten Jahreshauptversamm-
lung seit dem Borsengang optimistisch in die Zukunft

Antell der Binnenschifffahrt
hat sich in Hamburg erhoht

»Erstmals in der Geschichte des Containers
diirfte das weltweite Containeraufkommen
im Jahr 2009 zuriickgehen”, befiirchtet Klaus-
Dieter Peters, Vorstandsvorsitzender der
Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA),
auf der Jahreshauptversammlung des Unter-
nehmens im Hamburger Congress Centrum
im Juni 2009. Die Jahreshauptversammlung
fand zum zweiten Mal seit Bérsengang des
Unternehmens 2007 statt. Etwa 1.500 Ak-
tiondre und Gaste, also 79,60 Prozent des
Grundkapitals, nutzten die Gelegenheit zur
Teilnahme und suchten das Gesprach mit dem
HHLA-Aufsichtsrat. Den Beschlussvorschla-
gen von Aufsichtsrat und Vorstand wurde mit
Mehrheiten von 97 Prozent und mehr zuge-
stimmt. Betriebswirt Carsten Frigge, Staatsrat
der Hamburger Behoérde fiir Wirtschaft und
Arbeit (BWA), und Sparkassenbetriebswirt
Jorg Wohlers, Finanzvorstand des Hamburger
Sparkassen AG, gehoren nun ebenfalls dem
zwolfkopfigen Aufsichtsrat an. Sie ersetzen
die ausgeschiedenen Aufsichtsratsmitglieder,
den ehemaligen Staatsrat der BWA, Gunther
Bonz, und den Kaufmann Rolf Kirchfeld.

Vorstand Klaus-Dieter Peters radumte ein, dass
Tempo und AusmafB des Einbruchs des Welthan-
dels tberrascht haben. Der Negativtrend, der
sich im vierten Quartal 2008 andeutete, setzte
sich im ersten Quartal 2009 fort. Die Container-
terminals in Hamburg und Odessa lagen nun
mit knapp 1,3 Millionen Standardcontainern
(TEU) um fast ein Drittel unter dem Vorjahres-
ergebnis. Das Betriebsergebnis ging um 45
Prozent auf 51 Millionen Euro zuriick. Ab Juli
2009 wird Kurzarbeit eingefiihrt, die die HHLA
zur weiteren Qualifizierung seiner Mitarbeiter
nutzen mochte. Die sehr hohen Erwartungen
an die Mitarbeiter durch Uberstunden und Wo-
chenendarbeit normalisierten sich jetzt, so der
Vorstandsvorsitzende.

Peters rechnet fiir das laufende Jahr mit einer
tiefen Rezession, begleitet von einem Riickgang
des weltweiten Containerumschlags. Trotzdem
wolle man an der vor dem Bdrsengang 2007
definierten klaren Dividendenpolitik festhalten,
so dass trotz der Flaute statt 0,85 Euro je A-Aktie
fir den Teilkonzern Hafenlogistik im letzten
Jahr 1 Euro im laufenden Jahr ausgeschiittet
werden. Das sind insgesamt 70 Millionen Euro.
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Bei der nicht an der Borse gelisteten S-Aktie des
Teilkonzerns Immobilien wird erneut 1 Euro je
Aktie ausgeschiittet, insgesamt 2,7 Millionen
Euro. Die Vorstandsgehalter erhdhen sich von
225.000 Euro auf 275.000 Euro fiir die Vorsitzen-
den bzw. 325.000 Euro auf 350.000 Euro fiir den
Aufsichtsrat. ,Das ist sehr viel, aber wir finden
es angemessen’, stellte Prof. Dr. Peer Witten,
Vorstand des HHLA-Aufsichtsrates, fest.

Nur beschrankt befahrbare Elbe

In wie weit sich die riicklaufige Entwicklung
im Containerumschlag auf die Binnenschiff-
fahrt auswirkt, bleibt abzuwarten. Im letzten
Jahr hat sich der Anteil der Binnenschifffahrt
im Hamburger Hafen um 1,5 Prozent auf 12,2
Millionen Gitertonnen erhéht, wéhrend der
gesamt Binnenschifftransport in Deutschland
um etwa den gleichen Prozentsatz zurlickging.
Die Steigerung erfolgte, obwohl die Elbe nur
eingeschrankt befahrbar ist, die Binnenschiff-
fahrtim Sommer teilweise unter zu wenig Was-
ser aufgrund fehlenden Schmelzwassers und
im Winter unter Hochwasser nach Starkregen
leidet. Rechnet man die Hafenumfuhren in
den Anteil der Binnenschifffahrt mit ein, ergibt
sich flir Hamburg sogar eine Steigerung um 50
Prozent. Im dritten Jahr in Folge ist damit das
Binnenschiff der am stédrksten wachsende Ver-
kehrstrager auf den HHLA Container Terminals.
Aber auch das Segment Intermodal erlitt wie
das Segment Container im ersten Quartal 2009
einen Einbruch, der Ausbau der Containertermi-
nals wird langsamer als geplant erfolgen.

Partner Deutsche Binnenreederei

Verantwortlich fir das anhaltend rasante
Wachstum im Bereich Binnenschifffahrt sind
gerade auch die Container, denn bei den Ha-
fenumfuhren werden inzwischen verstarkt
Binnenschiffe eingesetzt. Grund hierfir ist die
angespannte Verkehrssituation im Hambur-
ger Hafen: Die Lkw-Umfuhren verursachen zu
Spitzenzeiten vermehrt Staus auf dem ohnehin
Uberlasteten StraBennetz. So setzen beispiels-
weise die zur HHLA gehdrende UNIKAI Lagerei-
und Speditionsgesellschaft Hamburg und ihr
Partner, die Deutsche Binnenreederei, schon
seit 2001 bei den Umfuhren von Containern
innerhalb des Hamburger Hafens vermehrt ei-
nen besonderen Typ von Binnenschiffen ein,
die, beladen mit etwa 200 Standardcontainern
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HHLA-Vorstand Klaus-Dieter Peters und
Aufsichtsrat Prof. Dr. Peer Witten

(TEU), mehr als 100 Lkw-Fahrten ersetzen, was
wochentlich etwa 1.600 TEU ausmacht. Binnen-
schiffe stoen 70 Prozent weniger Kohlendioxid
als Lkw aus, so dass jahrlich Gber 300 Tonnen
Kohlendioxid-Emissionen vermieden werden.

Auf der Jahreshauptversammlung sagte die
HHLA die weitere Umsetzung ihrer Nachhal-
tigkeitsinitiative zu: Bis 2015 soll der spezifische
CO2-Ausstol3 um 10 Prozent gesenkt werden.
Das umfassende Nachhaltigkeitsprogramm mit
zehn Handlungsfeldern in den Bereichen Sozi-
ales, Umwelt und Wirtschaft sieht neben einem
Ressourcen schonenden Ausbauprogramm vor
allem die Organisation 6kologisch vorbildlicher
Transportketten vor. Neben der Transportkette
Schiff - Bahn bieten sich hier auch Chancen fir
die Transportkette Schiff - Binnenschiff.

Wenngleich die Rickbesinnung auf Binnen-
schiffe als Transportmittel flir Umfuhren aus der
Not heraus entstand, bietet sie Binnenschiffern
doch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten eine
Chance, ihren Arbeitsplatz zu bewahren und
womaglich sogar auszubauen. Der traditions-
reiche Verkehrsweg Elbe kdnnte ein Comeback
erleben, war der Fluss vor dem Zweiten Welt-
krieg doch eine der am stérksten befahrenen
Wasserstral3en Europas.

Daimt dieses Comeback Realitdt werden kann,
muss neben der Elbvertiefung, die fiir die Con-
tainerschiffe notwenig ist, auch der Elbausbau
erfolgen, damit an mindestens 345 Tagen im
Jahr eine Wassertiefe von mindestens 1,60
Metern gegeben ist. Die fiir den Ausbau der
Binnenwasserstralen notwenigen Mittel stellte
das Bundesverkehrsministerium schon bereit.
Sabine Homann |
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Hamburgs Wirtschaftsenator Axel Gedaschko: ,,Das Binnenschiff ist das Verkehrs-
mittel der Zukunft fiir den Modal Split*

Anzahl der Binnenschiffe beim Container-
Transport soll vervierfacht werden

Hamburgs  Wirt-
schaftssenator Axel
Gedaschko (Foto)
sieht Binnenschiffe
als das Verkehrsmit-
tel der Zukunft im
Bereich Giitertrans-
port an: ,Jeder Lkw,
der nicht fahrt, ist
eine Entlastung fiir
die Umwelt”, erklar-
te Gedaschko bei der Vorstellung einer von der
Behdrde fiir Wirtschaft und Arbeit in Auftrag

gegebenen Studie {iber die Nutzung von Bin-
nenschiffen der Firma Uniconsult GmbH. Die
Vorstellung Mitte Juni wurde gekoppelt mit
einer Informationsfahrt zum Schubverband

2707 der Deutschen Binnenreederei am Leer-
containerzentrum Unikai.

Im Sinne der schwarz-griinen Koa-
lition, die Hamburg seit Mérz 2008
regiert, freue sich Gedaschko zwar
Uber weniger Umweltbelastungen:
,Ein Binnenschiff hat die gleiche
Tragkraft wie 105 Lastwagen.” Als
Wirtschaftsminister sdhe er aber mit
Sorge, dass bei Nutzung von Bahn
und Lkw nur 45 Euro pro Tonne
bezahlt werden mussten, wahrend
bei Nutzung eines Binnenschiffs 65
Euro bis 100 Euro pro Tonne anfal-
len. Bjorn Pistol, der an der etwa

270 Seiten starken Studie mitwirkte,
siehtals Losung eine Férderung der
Binnenschifffahrt analog zur Bahn:
Wir haben derzeit eine Situation wie
vor 25 Jahren, als der Giitertransport
per Bahn geférdert wurde. In sieben
Jahren kénnte die Binnenschifffahrt
in einer dhnlichen Situation sein wie die Bahn
heute.”

Die Studie enthdlt 25 konkrete Handlungsopti-
onen und wird nun in die Logistik-Initiative Ham-
burg (LIHH) eingespeist. Ein Arbeitskreis wird die
Ergebnisse der Studie priifen, bevor sie im Dialog
mit den anderen Elbeanrainerstaaten sowie in
enger Kooperation mit Binnenreedereine und

Hafen schrittweise umgesetzt wird.

Ziel ist es, binnen der néachsten drei Jahre finf
Prozent des Hinterlandverkehres aufs Wasser zu

verlegen, also den Anteil der Binnenschiffe am

Containertransport von 120.000 Standardcontai-
nern (TEU) im Jahr 2008 zukinftig auf 500.000
Standardcontainern (TEU) pro Jahr zu steigern.

Wahrend die Hamburger Handelskammer die

B
|
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Studie begriite und das Bundeskabinett in
Berlin am gleichen Tag ein neues Hafenkonzept
beschloss, sehen die Umweltverbdnde BUND
und Nabu die Umsetzung der Studie kritisch.
So befiirchtet der ehemalige Hamburger Um-
weltsenator Alexander Porschke (GAL), die Elbe
konne zu einem ,Highway" fiir Schiff verkom-
men. Durch den Ausbau an Mittel- und Oberelbe
kénnte die Stromungsgeschwindigkeit der Elbe
verandert werden, was den Sauerstoffgehalt des
Wassers und damit den Fischbestand gefahrde.

Die flinf wesentlichsten Empfehlungen der Stu-
die im Uberblick:

1. Hafenumschlag (Infra- und Suprastruktur, Be-
trieb, IT): Der Einsatz von Seeschiffbriicken an
Binnenschiffen ist teuer und aus technischen
Griinden problematisch, denn die Containerbri-
cken kénnen nicht gleichzeitig 20 Meter lange

5,'#‘! ..... e
(Hfht | =t

werden kdnnten. Wichtig ware die Forderung ef-
fizienter und umweltvertréaglicher Innovationen.
Gleichzeitig muss (iber eine Substitution bei Eis-
gang oder Niedrigwasser nachgedacht werden,
wenn Binnenschiffe nicht fahren kénnen. Hier
kdme zum Beispiel die Bahn in Frage.

3. Hinterland-Logistik (ErschlieBung neuer Hubs
und neuer Mérkte): Die Zuverlassigkeit binnen-
schiffbasierter Logistikketten sollte - unter weit-
gehendem Ausschluss von Risiken wie Niedrig-/
Hochwasserstanden, Eisgang oder defekten
Schleusen - gewdhrleistet sein. Infrastruktur-
projekte wie die Anbindung von Berlin sind von
Bedeutung, da sie die potenziellen Markte fiir
die Binnenschifffahrt im Hinterland des Ham-
burger Hafens erweitern. So muss insbesondere
liber eine Leistungssteigerung des mittlerweile
35 Jahre alten Schiffshebewerks Scharnebeck
nachgedacht werden. Zudem bedrohen defekte
Schleusen den verstérkten Einsatz
von Binnenschiffen.

4. Optimierung von Logistikprozes-
sen und Aufbau neuer Verteilzentren:

)
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Binnenschiffe und 400 Meter lange Container-
schiffe abfertigen. Noch sind die Anlagen véllig
Uberdimensioniert. ,Das ist, als schiele man mit
Kanonen auf Spatzen®, so Pistol. Vorgeschlagen
wird eine ,Entmischung” durch verbesserte Or-
ganisation, den Einsatz von mobilem Umschlag-
gerat und langfristig der Ausweisung spezieller
Binnenschiffsliegepldtze im unmittelbaren Um-
feld der Seeterminals.

2. Transportkapazitdten auf Schiffen und auf
WasserstralRen: Teilweise sind die eingesetzten
Binnenschiffe stark Uberaltert. Zudem sind fiir
das mogliche Transportvolumen von 500.000
TEU auch zusatzliche Schiffseinheiten nétig, die
u.a. durch stérkere Einbindung der Verlader oder
spezifische Investitionsprogramme realisiert

GroBes Journalisteninteresse an einem passierenden Schubver-

band der Deutschen Binnenreederei Fotos (2): Sabine Homann
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Der Anstieg der per Binnenschiff
transportierten Gliter setzt eine ent-
sprechende Nachfrage voraus. Dies
kann durch die ErschlieBung neuer
Mérkte und Kundenkreise erreicht
werden (z.B. durch die Schaffung in-
tegrierter Binnenschiffslogistikange-
bote, die iber den reinen Transport
hinausgehen) sowie durch Entwick-
lungen in der Seehafenlogistik wie
z.B. Etablierung von ,Hinterland
Gateways” als ,Satellitenstandorte
der Seehéfen.

5.Gestaltung eines unterstiitzenden
ordnungspolitischen Rahmens: Die
Binnenschifffahrt darf hinsichtlich
der Rahmenbedingungen aus administrativer
Sicht nicht schlechter gestellt sein, als Bahn-
und Straenverkehr. Wichtigster Punkt ist die
Entwicklung einer neuen Forderrichtlinie zum
kombinierten Verkehr, die Kranungen in See-
hafen von und auf Binnenschiffe fordert. So
kénnte aus Kostensicht eine Gleichstellung von
Binnenschiff und Bahn erreicht werden, was fir
die Wettbewerbsfahigkeit des Binnenschiffs von
zentraler Bedeutung ware. Gleichzeitig miisse
die Aufhebung des Freihafenstatus in Hamburg
angedacht werden, denn hier leiden die Binnen-
schiffer unter operativen Sonderbelastungen
wie den eingeschréinkten Offnungszeiten der
Zollstationen.

"

Sabine Homann |
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Nur leichte Riickgange um 0,5 Prozent

Die Binnenschifffahrt in Frankreich hat sich
in der Krise erstaunlich gut gehalten

Der Binnenwasserstralen-Verkehr in Frankreich
hat im vergangenen Jahr 2008 in Tonnen/km
(t/km) ausgedriickt lediglich 0, 5 % verloren.
Dieser Rlickgang ist hauptsdchlich im 4. Quartal
festzustellen, denn der wasserseitige Verkehr
in Frankreich verzeichnete noch bis Ende Sep-
tember 2008 eine Verkehrssteigerung von 1
%. Im letzten Quartal 2008 ist im LKW-Verkehr
ein Einbruch von 4,2 % erfolgt, eine Bestati-
gung der Rezession der verladenden Wirtschaft.
Die Transportunternehmen haben dies auf der
StraBe unmittelbar zu spliren bekommen. Die
Binnenschifffahrt konnte
jedoch ihre Position weit-
gehend halten. Sie hat sich

als widerstandsfahiger er-
wiesen, als die beiden
anderen Verkehrstréager,
StraBe und Schiene. In
Tonnage hat die Bahn 5,1 %, -
respektive die Stral3e 4,7 %
verloren. Diese globale Ent-
wicklung vertuscht jedoch

die grossen Ungleichheiten

der transportierten Giiter,

sowie der verfligbaren Ver-
kehrswege. Die sich durch

die ganze Wirtschaft zie-
hende Krise riskiert auch

die Binnenschifffahrt im
laufenden 2009 negativ

zu beeinflussen.

ODCEAN
ATLAMTIOUE

Die Binnenschifffahrt
trumpft in den Bereichen
Landwirtschaftsprodukte,
Mineraldl und Kohle, sowie
Diingemittel und Futtermittel. Landwirtschafts-
produkte umfassen mehr als ein Viertel, oder
1,97 Milliarden t/km des franzosischen Trans-
portvolumens der Binnenschifffahrt von ins-
gesamt 7,5 Milliarden t/km. Sie sind hinter dem
Baumaterialienverkehr der zweitwichtigste
Markt fiir die Binnenschifffahrt. Transporte von
Baumaterial haben eine beachtliche Steigerung
von 8,7 % in t/km, oder 8,4 % in Volumen erzielt.
Bei landwirtschaftlichen Produkten war es ein
Plus von 13,5 t/km, oder 12,6 % Volumentonna-
ge fiir Nahrungsmittel und beim Getreide ein
Plus von 7,2 % t/km, oder 4,1 % Volumen. Das
gute Getreideresultat basiert hauptsachlich auf
einer 21 % Steigerung der Weizenernte, von
derin erster Linie die franzésischen Exporte im
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Fahrgebiet des Nordens/Pas de Calais (+15,2 %
in t/km) profitiert haben. Ein weiterer Gewinner
war der Sektor der mineralischen Brennstoffe,
hauptséchlich Kohlentransporte mit einer Stei-
gerung von 7,7 % t/km. Das Seinebecken sowie
das Rhonetal sind die wichtigsten Beglinstigten
einer erneuten wasserseitigen Belieferung der
thermischen Kraftwerke, deren Lagerhalden
in der GroBenordnung von acht Monaten
seit 2003 nie mehr so hoch waren. Die Diin-
gemittelverkehre haben eine Steigerung von
5,8 % t/km auf 264 Mio. t/km erreicht. Dieser

e WER DU NORD

andere Wirtschaftssektoren getroffen. Die
Binnenschifffahrt als Verkehrstrager dieser In-
dustrien hat dies stark gespiirt. Transporte von
metallurgischen Produkten sind letztes Jahr um
10,4 % gefallen, was fiir den Wasserweg einen
Verlust von 71,6 Millionen t/km gegeniiber 2007
einbracht hat. Leider kaum tberraschend, hat
doch der Branchenverband der franzdsischen
Stahlindustrie eine Produktionsreduktion von
7,1 % bekannt gegeben. Baumaterialien sind
gegeniber letztem Jahr um 63,4 Millionen t/
km zuriickgegangen. Eine Baisse welche durch

einen 18% Rickgang von

Neubauten wahrend der

ey letzten 12 Monaten besta-
MANEHE er,_( % i tigt wird. Auch der Contai-
=k e ner-Verkehr, welcher haupt-
—T Y 8 sdchlich Gtiter von h6herer
TR —_r_“’:é‘:\_,fﬁ# ¥ LD M V.Vertschi?pfung transpor-
___:({-;,.; P | - 1':;_" tiert, sowie Schwergut und
S i "r_I;:T-w""‘ — Fahrzeugtransporte sind
F= ‘j\ s markant riicklaufig gewe-

i e .
i : i X (J‘ = sen. Zusammen erlitten

Die franzdsischen BinnenwasserstralB3en.

Bereich scheint mit einer seit 2007 festzustel-
lenden Steigerung von mehr als 40 %, in seiner
Logistik einen strukturellen Wendepunkt zu
Gunsten des Wassertransports zu signalisieren.
Erwdhnt werden sollte auch die bemerkens-
werte Entwicklung von Salztransporten mit
einer ausserordentlichen Steigerung von 92,1
%, welche hauptsdchlich dem Rhénebecken
zugute kommt.

Auf der Verliererseite befinden sich Container
und Fahrzeugtransporte, sowie Baumaterialien,
metallurgische, Erddl und chemische Produkte.
Die Automobilindustrie und Bauwirtschaft sind
die ersten von der Krise betroffenen Bereiche
gewesen. Es hat diese auch viel schwerer als
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diese einen Riickgang von
11,1 %, oder 73 Millionen t/
km gegentiber dem Vorjahr.
Es muss jedoch festgestellt
werden, dass die Wirkung
der Wirtschaftskrise auf
den Container-Verkehr
auch auf den Streik der
franzosischen Hafenarbei-
ter wahrend des zweiten
und dritten Trimesters
2008 verursacht worden ist.
Dies hat die Hafen von Le
Havre und besonders auch
von Marseille getroffen. Unter den Spezialver-
kehren sind die Mineral6ltransporte (minus 6,7
% in t/km), welche durch den verringerten Ben-
zinverbrauch hervorzuheben. Auch chemische
Produkte waren in t/km ausgedriickt, um 3%in
t/km riicklaufig.

Zusammenfassend bleibt festzustellen, dass
die Binnenschifftransporte im Landesinnern
von Frankreich um 2,2 % zugenommen haben,
wahrend die internationalen Verkehre um 4,4
% riicklaufig waren. Es ist ein Volumen von 60,2
Millionen Tonnen erzielt worden - ein Riickgang
von 2,6 % gegeniiber dem Vorjahr. In t/m aus-
gedriickt ist dies Volumen von 7,5 Milliarden t/
km - ein Riickgang von lediglich 0,5 %.

John C. Albrecht @

...........

Quelle: VNF
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Neuerscheinung

Kapitan

Horst Volk

Dass wir das noch erleben durften
Horst Volk, zuletzt Kapi-

[
tan des nordrhein-west-
mmmweres  Hrinnerungen
»Max Priss”, blickt in die- ®
sem Buch auf 45 Jahre Be-
rufstatigkeit in der deut-
schen Binnenschifffahrt
zurlick.
Horst Volk hat in den
Jahren zwischen 1946
und 1991 fiir namhafte
Unternehmen wie die
Duisburg-Ruhrorter Ree-
derei Winschermann, Ra-
ab Karcher und Stinnes
gearbeitet.
Der Autor kennt Dampf-
schlepper, Schleppkahne,
Motorguterschiffe und
Tankschiffe aus eigener
Erfahrung.
Er erzahlt von privaten
und beruflichen Erlebnis-
sen an Bord und an Land,
von Mitarbeitern, Kolle-
gen und Freunden; teils
amiisant, teils ernst, - aber
immer mit einem freund-
lichen Augenzwinkern.
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