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Voller Energie: Ein Koppelverband mit Kohle, im Hamburger Hafen geladen, gelangt ins Hinterland

Als . Energie-Versorger“ bewahrt

Bedeutung des Binnenschiffs erfahrt in Deutschland eine deutliche Aufwertung

Und mit einem Mal wird sie
doch wieder gebraucht: die
Steinkohle. Das geeignete
Transportmittel fiir dieses
klassische Massengut war, ist
und bleibt bis auf Weiteres
der Verkehrstriger Binnen-
schiff.

Der fossile Energietriger
ist gewissermaf’en das natiir-
liche ,,Kraftfutter” fiir die ver-
schiedenen Kohlekraftwerke
auch in Deutschland, von
denen seit dem Ausbruch des
Ukraine-Krieges eine Vielzahl
von Anlagen in Deutschland
und anderen europdischen
Staaten (wieder) hochgefah-
ren werden miissen, um eine
Energiekrise = abzuwenden.
Der Ausstieg auch aus der
Kohle war in Deutschland
lange vor dem russischen
Uberfall beschlossene Sache

- als wirksamer Beitrag zum
globalen Klima- und Um-
weltschutz. So wichtig dieses
Thema ist und bleibt: Den
Zusammenbruch der Volks-
wirtschaft in der bedeutends-
ten Volkswirtschaft in der EU
aufgrund akuten Energie-
mangels kann und will sich
niemand leisten. Die Folgen
waren geradezu verheerend.

Die Binnenwasserstrafien
haben das, was Schiene und
Strafe nicht oder kaum noch
haben: freie Kapazititen.

Kommt beim Verkehrstra-
ger Eisenbahn hinzu, dass
dessen  Schieneninfrastruk-
tur gerade auf den Kklassi-
schen Rennstrecken mit Dau-
erbaustellen gepflastert ist.
Das schriankt die operativen
Moglichkeiten  empfindlich
ein.

Dass allerdings in der
deutschen Binnenschiff-
fahrt in puncto Binnenwas-
serstraflennetz alles im Lot
ist, davon kann indes auch
keine Rede sein. Der Bun-
desverband der Offentlichen
Binnenhifen (BOB) beklagt
eine dramatische Unterfi-
nanzierung im Haushalt des
Bundesverkehrsministeri-
ums, wenn es um den Subs-
tanzerhalt und auch dessen
Erweiterung fiir den nassen
Verkehrstrager geht. Die Bot-
schaft heifdt: Ganz schnell
nachbessern, sonst wird es
auch auf Fliissen und Kanéa-
len ,.eng“.

Doch genau das kann sich
niemand leisten. Denn wer
soll sonst die Kohlen ,ans
Feuer“ bringen, wenn nicht
das Binnenschiff? M EHA
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,JKonzertierte Aktion muss Druck aufbauen!”

Interview mit Bargelink-Geschaftsfuhrer Axel Gétze-Rohen - ,Die Binnenschifffahrt leistet inre Dienste
weitestgehend still und leise unterhalb des Radars von Medien und Offentlichkeit”

Bargelink.com, ein Online-
Marktplatz fiir die Binnen-
schifffahrt in Europa, bringt
Ladungen und Laderaum
auf Schiffen zusammen. Alle
relevanten Schiftffahrtsunter-
nehmen der Trockengiiter-
schifffahrt in Europa seien bei
Bargelink angeschlossen, so
Geschiftsfiihrer Axel Gotze-
Rohen. Wie kaum ein Zweiter
kennt er die Lage der Branche.
Mit ihm sprach THB-Sonder-
beilagenredakteur = Behrend
Oldenburg.

THB Ein spontaner Blick
auf Ihre Homepage zeigt:
Ein Ladungsangebot mit
knapp 100.000 Tonnen
trifft auf ein Angebot

von 79 Schiffen mit ei-

ner Kapazitdt von knapp
150.000 Tonnen. Das heifdt,
die Kapazititen liegen
rund 50 Prozent iiber der
Nachfrage. Trifft das aus
TIhrer Sicht fiir die gesamte
Branche in Deutschland/
Europa zu oder ist das nur
eine Momentaufnahme auf
Ihrer Plattform?

Axel Gotze-Rohen Das ist

in der Tat ,,nur“ der jeweils
aktuelle Blick. Insgesamt wer-
den bei Bargelink gut zehn
Millionen Tonnen Giiter pro
Jahr angeboten. Einen Bezug
zum gesamten Verhéltnis von
Angebot und Nachfrage ist
immer schwierig. Denn nicht
alle Ladungen und nicht alle
Binnenschiffe in Europa wer-
den konsequent bei Bargelink
angeboten. So stellen die
Schiffsraum- und Ladungsan-
gebote immer einen Teil des
europdischen Gesamtmarktes
dar. Aber: Die Zahlen geben
laut Kundenaussagen doch
ganz gute Hinweise auf die
Marktentwicklung wieder.

Die Binnenschifffahrt ist
nach einem gefiihlten
,Dornroschenschlaf“
wieder im Gesprich -

zum einen zum Beispiel
als dringend benétigtes
Transportmittel fiir die
Abfuhr von Getreide aus
der Ukraine, zum anderen
als Transportmittel, das
unter der Trockenperiode
in diesem Sommer gelitten
hat. Wie ordnen Sie diesen

Spezialitat: GrofRraum- und
Schwertransporte auf Binnen-
schiffen gehéren auch zum
Angebot von Bargelink

.Die Binnenschifffahrt

ist ein europaischer
Verkehrstrager.
Niemanden interessiert,
welche Flagge ein Schiff
fuihrt. Das Problem der
deutschen Verkehrspolitik
ist, dass sie kaum tber
die deutschen Grenzen
hinwegdenkt.”

Axel G6tze-Rohen
Geschéftsfiihrer, Bargelink
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Verkehrstrager aktuell und
in der Zukunft ein?

Ich denke, dass es ,,Dornros-
chenschlaf“ nicht so ganz
trifft. Die Binnenschifffahrt
leistet ihre Dienste eben
weitestgehend still und leise
unterhalb des Radars von
Medien und Offentlichkeit.
Das ist ja gerade eine ihrer
Stéarken. Die zuletzt grofie me-
diale Aufmerksamkeit basiert
natiirlich auf der aktuellen
Auftragslage - viele Kohle-
transporte, der Abfluss von
Tonnage in den Donauraum
und vor allem dem Niedrig-
wasser im Sommer. Wenn
man sich das Schienennetz in
Deutschland ansieht, sogar
Bundesverkehrsminister
Wissing war ja iiberrascht, in
welch schlechtem Zustand
das ist, und die Situation im
Strafdengiiterverkehr mit
ihrem dramatischen Fahrer-
mangel, empfiehlt sich die
Binnenschifffahrt als sinnvolle
Alternative.

Aber wie ist es hier um die
Kapazitit bestellt?

Die Wasserstrafsen punkten
mit noch sehr viel freien Ka-
pazititen. Wenn man die Zahl
der Schiffe auf Fliissen und

Kanilen verdoppelte, wiirde
das so gut wie niemand
merken. Ein weiterer Plus-
punkt: Nahezu alle wichtigen
Wirtschaftsregionen und
Stidte in Europa liegen an
Wasserstraen!

Immer wieder wird ,,mehr«
vor allem von der deut-
schen Politik von der Bin-
nenschifffahrt gefordert ...
Die Verkehrspolitik gibt fiir
mich ein erschiitterndes Bild
ab - eine seit Jahrzehnten
vernachldssigte Infrastruk-
tur bei Wasser, Schiene und
Strae. Und die Verkehrsmi-
nister weigern sich offensicht-
lich, die ihnen {ibertragene
Aufgabe zu erledigen. Da wird
vor allem gewiinscht, beab-
sichtigt, geplant, untersucht
oder studiert - und nattirlich
Gutachten in Auftrag gegeben
oder Kommissionen einge-
setzt. Ich méchte mir gar
nicht vorstellen, was Herr
Wissing vom Zustand der
Wasserstralen weifs. Wahr-
scheinlich denkt er, dass alles
halbwegs prima ist, da er ja
sonst kaum eine Reduzierung
des Budgets in Hohe von

350 Millionen Euro hinge-
nommen hitte.

Was muss passieren?

Ich wiinschte mir eine konzer-
tierte Aktion aller Verkehrs-
trager und der verladenden
Industrie, die hier richtig
Druck aufbaut. Minister, die
oben schone Reden halten, in
den unteren Chargen aber den
Amtsschimmel weiter in Ruhe
grasen lassen, haben ihre Auf-
gabe nicht verstanden.

Wie viele Reserven stecken
in der deutschen Flotte?
Die ,,deutsche“ Flotte ist

die kleinste und ilteste in
Europa. Ohnehin gilt: Die
Binnenschifffahrt ist ein
europdischer Verkehrstra-
ger. Niemanden interessiert,
welche Flagge ein Schiff fiihrt.
Das Problem der deutschen
Verkehrspolitik ist, dass sie
kaum tiber die deutschen
Grenzen hinwegdenkt.

Ein Blick in die Niederlan-
de zeigt, wie die Reeder
und Eigner dort eine mo-
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derne, sehr wettbewerbs-
fahige Flotte aufgebaut
haben. Woran liegt das

- und warum hinkt hier
Deutschland hinterher?
Holldndische und belgische
Schiffseigner waren schon
lange echte Unternehmer, als
ihre deutschen ,,Kollegen*
noch angestellte Schiffsfiihrer
waren. Erst nach der Libe-
ralisierung 1994 hat sich das
gedndert. Und auch heute
fahren deutsche Partiku-
liere grofitenteils fest fiir
einen Befrachter oder einen
entsprechenden Agenten, oft
sogar noch fiir die ehemalige
Reederei, von der sie das
Schiff gekauft haben.

2001 hatte Bargelink.com
seinen digitalen Stapellauf.
Damit erhielt die Binnen-
schifffahrtsbranche den
ersten und bis heute offen-
bar einzigen webbasierten
Marktplatz. Wie erklaren
Sie sich das? Wenn wir auf
den Lkw-Transportmarkt
schauen, tummelt sich hier
seit Jahren eine Vielzahl
von Anbietern.

ANZEIGE

In der Tat war Bargelink

das erste Unternehmen, das
diesen Schritt gegangen ist. In
den vergangenen 20 Jahren
gab es hier und da Firmen,
die versucht haben, uns zu
kopieren. Diese haben aber
bald wieder die Segel gestri-
chen. Das hat sicher auch
damit zu tun, dass der poten-
zielle Markt recht iibersicht-
lich ist. Es gibt ,,nur“ einige
Tausend Schiffe und wenige
Hundert Binnenschifffahrts-
Spediteure oder -Befrachter.
Im Straflengiiterverkehr sind
es Hunderttausende Player.
Das ist auch fiir die neuen
digitalen Spediteure viel inte-
ressanter.

Stichwort ,,Green Ship-
ping*“: Die verladende
Wirtschaft und die Politik
fordern ,,saubere* Ver-
kehrstriger. Wie schitzen
Sie hier die Chancen und
Moglichkeiten der Binnen-
schifffahrt ein?

Grof} - wenn denn die Rah-
menbedingungen stimmen.
Solange es moglich und
erlaubt ist, 20 Tonnen Gliter

relativ billig und auf Kosten
von Fahrern durch Europa
rollen zu lassen, wird das
auch geschehen. Und: Die
allerwenigsten Kaufleute

fiir Speditions- und Logis-
tikdienstleistungen haben

in ihrer Ausbildung jemals
etwas iiber die Binnenschiff-
fahrt gehort. Das findet in

der Ausbildungsordnung
allenfalls in homoopathischen
Dosen statt. Mein Fazit: Spedi-

BARGELINK.COM

Vor zwanzig Jahren gegriin-
det, werden mittlerweile
jahrlich tber zehn Millionen
Tonnen Ladung Gber Bargelink
angeboten. Aktuell sind fast
1900 Unternehmen an die
Plattform angeschlossen, auf
der mehr als 1600 Schiffe mit
einer Gesamttonnage von lber
3,1 Millionen Tonnen Laderaum
offerieren. Angeboten werden
Transporte in allen Gliterkate-
gorien - auch GroRBraum- und
Schwertransporte (GST).

teure und Logistikeinkdufer
machen das, was sie gelernt
haben - die Binnenschifffahrt
gehort nicht dazu.

Welche Méglichkeiten als
Plattformbetreiber haben
Sie, die Binnenschifffahrt
»griiner* zu machen?
Neben der Moglichkeit,
mithilfe von Bargelink.com
Leerfahrten zu vermeiden,
sind unsere Moglichkeiten
tibersichtlich. Aber wir haben
es beispielsweise moglich
gemacht, dass Binnenschif-
fer angeben konnen, ob ihr
Schiff einen so genannten
»,Green Award“ hat. Das ist
ein System aus den Nieder-
landen, mit dem die Umwelt-
freundlichkeit eines Schiffes
bewertet wird. Und wir
werben natiirlich immer fiir
die Binnenschifffahrt. Ich bin
beispielsweise erst kiirzlich
auf der Jahreshauptversamm-
lung des Bundesverbandes
Schwerlastverkehr und
Kranarbeiten, kurz BSK, in
Stuttgart gewesen, um fiir den
Transport auf dem Wasser zu
werben. m bo
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~verstetigung des Sanierungsstaus droht”

Finanzierungsltcke im Wasserstral3enetat - Keine finanziellen Sondereffekte flr 2023 zu erwarten

von Marcel Lohbeck
Geschaftsfiihrer des Bundesver-
bandes Offentlicher Binnenhéafen
e.V.(BOB) und des Vereins fiir
europaische Binnenschifffahrt und
WasserstraRen e. V. (VBW)

Im Sommer dieses Jahres
hat das Bundeskabinett den
Regierungsentwurf fiir den
Bundeshaushalt 2023 be-
schlossen. Die Mittel fiir die
Bundeswasserstrafden sinken
demzufolge 2023 auf 1,35 Mil-
liarden Euro. 2022 waren es
noch 1,7 Milliarden Euro. Die
Binnenhifen und der Verein
fiir europdische Binnenschiff-
fahrt und Wasserstrafden
(VBW) hatten bereits anliss-
lich der Verhandlungen zum
Haushalt 2022 davor gewarnt,
dass 2023 ein betrichtlicher
dreistelliger Millionenbetrag
fiir Unterhaltung, Erhaltung,
Ersatz-, Aus- und Neubaumaf3-
nahmen fehlen wiirde.

Alle Akteure im System Was-
serstrafle haben mit Freude
zur Kenntnis genommen, dass
2020 erstmalig alle zur Verfii-
gung stehenden Investitions-
mittel fiir die Wasserstrafle
verbaut werden konnten und
sogar die bis dahin sehr ho-
hen Restmittel vollstindig in
konkrete Vorhaben abgeflos-
sen sind.

Bereits damals war klar, dass
wir ohne eine Anpassung der
Mittel an den tatsidchlichen

ANZEIGE

Bedarf mittelfristig in eine dra-
matische  Unterfinanzierung
hineinlaufen. 2021 und 2022
konnte diese Unterdeckung
noch durch Mittel aus dem
pandemiebedingten Konjunk-
turprogramm und aus dem
Klimaschutzsofortprogramm
kompensiert werden. Im Jahr
2023 wird es keine solchen
Sondereffekte geben. Nun tritt
ein, wovor die Binnenhifen
und der VBW seit Langem ge-
warnt haben: Bei der Wasser-
strafle, dem Verkehrstriger
mit Kapazititen fiir eine 6ko-
logische Verkehrsverlagerung,
drohen eine Verstetigung des
Sanierungsstaus und eine wei-
tere Verschlechterung des Zu-
standes vieler Bauwerke.
Bleibt der Mittelansatz un-
verandert, wiare die Verwal-
tung in Folge gezwungen,
Projekte zu priorisieren, Aus-
schreibungen oder Vergaben
zu verschieben und schlimms-

2/

Stellen fur die
Digitalisierung kann die
WSV neu besetzen

ol

Millionen Euro stehen
an Mitteln fur die
Forderprogramme zur
Modernisierung der
Binnenschifffahrt bereit

tenfalls sogar Projektvertrige
zu kiindigen. Das wiirde die
ambitionierten Verlagerungs-
ziele Deutschlands und auch
die der Europdischen Union
konterkarieren.

Aktuell sehen wir, wie wich-
tig verldssliche Verkehrstrager
fiir resiliente Transportketten
und fiir die sichere Versorgung
von Wirtschaft, Industrie und
Bevolkerung sind. Die Schie-
ne ist derzeit an ihren Leis-
tungs- und Kapazititsgrenzen
und kann diese Aufgabe nicht
allein bewdltigen. Bis zum Be-
schluss des Bundeshaushalts
im Dezember muss die Finan-
zierungsliicke im Wasserstra-
Renetat geschlossen werden.

Das Parlament hat das Sys-
tem Wasserstraf’e in den ver-
gangenen Jahren immer wie-
der sehr stark unterstiitzt. Die
aktuelle Finanzierungsliicke

ist aber vermutlich zu groR, als
dass die Parlamentarier auch
diesmal die Kohlen aus dem
Feuer holen kénnten. Wir se-
hen die Verantwortung hier
klar beim Bundesverkehrs-
und beim Bundesfinanzmi-
nisterium und appellieren
an diese, gemeinsam mit den
Verkehrs- und Haushaltspoli-
tikerinnen und -politikern der
Regierungsfraktionen eine Lo-
sung zu finden.

Zu begriiflen ist immerhin,
dass die Wasserstrafien in der
mittelfristigen Finanzplanung
mit rund 1,7 Milliarden Euro
pro Jahr dann bedarfsgerecht
ausgestattet werden sollen.
Das ist die Zielmarke, die auch
fiir den Haushalt 2023 erreicht
werden muss.

Positiv  festzuhalten sind
die Mittelansitze fiir die For-
derprogramme zur nachhal-
tigen Modernisierung der
Binnenschifffahrt mit 50 Mil-
lionen Euro (plus zehn Mil-
lionen Euro im Vergleich zu
2022). Ebenfalls gut, wenn
auch {iiberfillig, ist, dass der
Bund der Wasserstrafen- und
Schifffahrtsverwaltung  des
Bundes (WSV) endlich weiter
dringend notwendige Stel-
len fiir die Digitalisierung zur
Verfiigung stellt: 22 Stellen
flir Neuausrichtung der IT,
Digitalisierung und Building
Information Modeling - das
sind die notwendigen Wei-
chenstellungen. Wir begriif}en
dies sehr. Sobald der Haushalt
im Dezember beschlossen ist,
muss es darum gehen, diese
Stellen auch sehr zeitnah zu
besetzen. H bo
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Damen stellt neuen Schubschlepper vor

Beim .Riverbuster 1909 stehen Nachhaltigkeit und Effizienz im Vordergrund - Auch vollelektrischer Betrieb moglich

Der niederldndische Schiff-
baukonzern Damen hat einen
neuen Schubschlepper fiir die
Binnenschifffahrt entwickelt.
Der ,Riverbuster 1909 soll
die neuesten Lirm- und Emis-
sionsvorschriften erfiillen.

Wie die Werft mitteilt, wur-
de der ,Riverbuster 1909
vor allem fiir den Einsatz in
Binnen- und Kiistengewissern
fiir das Schleppen, den Bin-
nenschiffsumschlag mit Leich-
tern, auf Werften und fiir Bag-
gerarbeiten konzipiert.

Die Konstruktion zeich-
net sich durch modernste
Losungen fiir die neuen eu-
ropdischen Emissions- und
Liarmvorschriften aus, wie
beispielsweise fiir die Abgas-
normen der Stufe V fiir nicht
straflengebundene Fahrzeuge
oder fiir neue Vorschriften fiir
den Gerdusch-Komfort der Be-
satzung.

Den Schuber haben die Da-
men-Ingenieure als vollstdn-
dig konfigurierbare, modulare
Plattform entworfen, die mit
projektspezifischen  Ausriis-
tungen ausgestattet werden
kann. Dazu gehoren beispiels-
weise vordere und hintere
Schlepp- oder Ankerwinden,
zwei Einheiten hydraulischer
Schleppwinden, = mehreren
Deckskranoptionen, zwei Sit-
ze  20-Fuf’-Container-Twist-

/D

Tonnen betragt der
maximale Pfahlzug

locks, hydraulische Schlepp-
bolzen oder ein klappbarer
A-Rahmen fiir den Einsatz mit
einer Schlickegge.

Das Steuerhaus wird hyd-
raulisch angehoben, um eine
maximale Sichthohe von elf
Metern zu erreichen. Den-
noch bleibt das Schiff mit sei-
nem geringen Tiefgang von
nur 1,75 Metern und einer ma-
ximalen Durchfahrtsh6he von
4,20 Metern sehr kompakt, so
dass der ,,Riverbuster fast je-
des Ziel im Binnenland errei-
chen soll.

Fiir die potenziellen Auf-
traggeber stehen mehrere die-
sel-direkte und diesel-elektri-
sche Antriebskonfigurationen
zur Auswahl, die entweder
von Volvo-Penta- oder MAN-
Rollo-Motoren mit einer Leis-
tung zwischen jeweils 750 und
1500 Kilowatt geliefert wer-
den. Abhingig von der Moto-
risierung reicht der Pfahlzug
von 12,5 bis 25 Tonnen. Ein
vollelektrischer Antrieb mit
austauschbaren Batteriecon-
tainern an Deck ist ebenfalls
eine Option, die einen emis-
sionsfreien Transport auf ent-
sprechend geplanten Routen
ermoglicht.

Emissionsfreiheit und Nach-
haltigkeit nennt Damen als
grundsatzliche Hauptziele bei
der Entwicklung neuer Schif-
fe. Dies stelle allerdings im-
mer eine Herausforderung fiir
Schiffstypen dar, die tiberwie-
gend ohne feste Route und oft
an abgelegenen Orten verkeh-
ren, heifdt es seitens der Werft.
Um ein Hochstmafd an Nach-
haltigkeit zu erreichen, wurde
das Design des ,,Riverbusters*
entsprechend der Werftphi-
losophie optimiert: Rumpf-

Das Ruderhaus lasst sich fur die
Durchfahrt niedriger Briicken auf
Deckshdhe absenken

ANZEIGE

form, Emissionswerte und
der entsprechende Treibstoff-
verbrauch wurden gegeniiber
fritheren, vergleichbaren Bau-
ten der Werft neu konzipiert,
um den CO,-Fufabdruck und
damit auch die Betriebskosten
zu reduzieren.

Damen rechnet mit einer
steigenden Nachfrage nach
Neubauten, die die europii-
sche Gesetzgebung in vollem
Umfang erfiillen und gleich-
zeitig ihren Okologischen
Fuflabdruck durch reduzierte
Emissionen und geringeren
Kraftstoftverbrauch  verrin-
gern. Die Werft erwartet, dass
die neuen Vorschriften die
Modernisierung des Marktes
entsprechend  vorantreiben
werden. Und mit der Ankiin-
digung eines kiinftigen Emis-
sionskennzeichnungssystems
fiir Binnenschiffe wiirden die
erzielbaren Tagessitze oder
Charterraten ,,langfristig zwei-
fellos steigen®. m bo

MIT LIEBE
UMGESCHLAGEN

Egal, ob Container, Autos, Stiick- und Massengiiter,
Gefahrgut oder Projektladung - eine besondere
Behandlung kennt bei uns keine Grenzen!
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BREMERHAVEN
ZWEI STADTE. EIN HAFEN.
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Per Digitalisierung Verkehre verlagern

Datenerfassung fur GrofRraum- und Schwertransporte in See- und Binnenhafen startet

Um mehr Groffraum- und
Schwertransporte (GST) auf
die Schiene und die Wasser-
straen zu verlagern, plant das
Bundesministerium fiir Digita-
les und Verkehr den Aufbau ei-
ner digitalen Datengrundlage.

Dazu sollen GST-Uberga-
bepunkte an Bundeswasser-
straflen, wie beispielsweise
Hifen, Umschlagstellen und
RoRo-Rampen, in das Verfah-
rensmanagement fiir Grof3-
raum- und Schwertransporte
(VEMAGS) integriert werden.
Darauf aufbauend sollen dann
stufenweise eine Web-Appli-
kation fiir einen bimodalen
GST-fahigen Routenplaner
»~Wasserstrafle-Strafle“  und
einen multimodalen Routen-
planer, der den Verkehrstra-
ger Schiene einschliefit, aufge-
setzt und Mikrokorridore fiir
den Vor- und Nachlauf auf der
Strafde definiert werden.

»Wir miissen mehr
Schwertransporte von den oh-

ANZEIGE

Durch optimierte Arbeitsablaufe,
beispielsweise bei den Geneh-
migungsverfahren, lasst sich die
Binnenschifffahrt ideal in Trans-
portketten integrieren

Trimodaler Glterumschlag: Rein in die kaufkraft-
starke Wirtschaftsregion Stuttgart. Raus aus
dem ExportweltmeisterLand. Unsere Logistiker
finden Sie hier: www.hafenstuttgart.de/anrainer
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nehin iiberlasteten Straflen aufs
Wasser bringen*, bekriftigt Oli-
ver Luksic, Parlamentarischer
Staatssekretir beim Bundesmi-
nister fiir Digitales und Verkehr
(BMVD) sowie Koordinator der
Bundesregierung fiir Giiterver-
kehr und Logistik. ,,Mit dem
Aufbau der Datenbank legen
wir die Grundlage fiir ein inter-
modales Routing. Ziel ist es, die
Sichtbarkeit der Alternativen
zur Strafde zu erhohen.“

Der Grofdteil der Grofd-
raum- und Schwertransporte
in Deutschland werde heute
auf der Strafe durchgefiihrt.
Der Umstieg auf Schiene und
Wasserstrafle fiir GST sei ein
wichtiger verkehrspolitischer
Baustein, um einen Beitrag
zur Erreichung der Klimaziele
zu leisten und die Strafeninf-
rastruktur zu entlasten.

,2ourch die Bereitstellung
aktueller Daten iiber die Ka-
pazititen im Bereich der
Schwergutverladung und der
Schwergutliniendienste als
auch fiir eine Verwendung im
VEMAGS-System wird die Ha-
fenwirtschaft an dem Vorhaben
mitwirken“, kiindigte der Prisi-
dent des Bundesverbandes Of-
fentlicher Binnenhifen (BOB),
Joachim Zimmermann, an.

Die Erhebung der Uberga-
bepunkte an der Wasserstrafie
hat bereits Mitte Juli 2022 be-
gonnen. Das BMDV hat hierzu
fiir die Hafenwirtschaft eine
webbasierte Fachanwendung
erstellen lassen. Zur Bereit-
stellung von Daten werden
alle Binnen- und Seehifen
aufgefordert, die einen GST-
Umschlag ermdoglichen kon-
nen. Es konnen sich auch Hi-

fen mit Umschlaganlagen des
Kombinierten Verkehrs aktiv
beteiligen, da iiber diese ein
GST-Umschlag ebenfalls mog-
lich ist. Eventuell bestehende
Hindernisse, die aus den For-
derbedingungen des Bundes
fiir KV-Umschlaganlagen priva-
ter Unternehmen resultieren,
sollen laut Ministerium pers-
pektivisch verringert werden.

Bereits wenige Wochen zu-
vor hatte das Klimaschutz-So-
fortprogramm 2022, das vom
Bundeskabinett verabschiedet
wurde, zehn Millionen Euro
fiir die Verlagerung von GST
von der Strafle aufs Wasser
bereitgestellt.

Wie grof3 das Potenzial der
Verkehrsverlagerung ist, be-
leuchtet auch der im Juni 2022
veroffentlichte Schlussbericht
wVerlagerung von GST von
der Strafde auf den Wasserweg
und Schiene“ der gleichnami-
gen Arbeitsgruppe, die durch
das BMDV ins Leben gerufen
wurde. In der Umsetzung des
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Masterplans Binnenschifffahrt
hatte die Arbeitsgruppe ana-
lysiert, welche Faktoren ent-
scheidend sind, damit Wasser-
strafde und Schiene noch mehr
fiir den GST genutzt werden
- und welche Hemmnisse es
hierbei aktuell noch gibt.

Die Handlungsempfehlun-

gen des  Schlussberichts
konzentrieren sich insbe-
sondere auf drei Felder:

GENEHMIGUNGSVERFAHREN
Durch optimierte Arbeitsab-
laufe konnen Schiene und
Binnenschifffahrt noch besser
in die Transportketten inte-
griert werden - beispielswei-
se durch die Ergidnzung der
Wasserstraflen und Hifen in
die Software des Verfahrens-
managements fiir Grofiraum-
und Schwertransporte, das
bereits erfolgreich bei der Ge-
nehmigung von Straentrans-
porten angewandt wird. Der
bereits erwdhnte multimodale
Routenplaner, der mogliche
Transportrouten auf Strafle,
Schiene und Wasser priift und
der auch im Genehmigungs-
verfahren genutzt werden
kann, soll in einem Pilotpro-
jekt erprobt werden.

FINANZIELLE ANREIZE Ob fiir
den Um- oder Neubau von
Fahrzeugen, die Schaffung
von Shuttleverkehren oder
eines digitalen Marktplatzes
fiir Binnenschiffer - das BMDV
will den Umstieg von der Stra-
e mit gezielter Forderung
noch lohnenswerter machen.

ATTRAKTIVITATSSTEIGERUNG
Um GST noch leichter auf die
Wasserstrafde und Schiene zu
verlagern, sollen unter ande-
rem Mikrokorridore als Stan-

ANZEIGE

10

Millionen Euro aus dem
Klimaschutz-Sofort-
programm stehen fur
Zuschusse fur die Verla-
gerung von GST von der
Stral%e aufs Wasser bereits
zur Verflgung

Wir massen mehr
Schwertransporte von
den ohnehin tberlasteten
StralSen aufs Wasser
bringen. Ziel ist es,

die Sichtbarkeit der
Alternativen zur Stralse

ZU erhohen”

Oliver Luksic

Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister fiir Digitales
und Verkehr

Deutschland- und europaweit kann die
bereits bestehende Infrastruktur noch
besser fiir den Umschlag von GroRraum-
und Schwergutladung genutzt werden, wie
hier im tschechischen Hafen Décin

dardrouten zu Héifen ausge-
wiesen werden. Zudem sollen
weitere Umschlaganlagen an
den Wasserstrafen geschaf-
fen und die bestehende Inf-
rastruktur des Kombinierten
Verkehrs auch fiir GST besser
genutzt werden.

Mit der Umsetzung der
Handlungsempfehlungen will
das BMDV schrittweise be-
ginnen. Die zehn Millionen
Euro aus dem Klimaschutz-
Sofortprogramm stehen nach
Ministeriumsangaben fiir Zu-
schiisse fiir die Verlagerung
von GST von der Strae aufs
Wasser bereits zur Verfligung.

Auch die Strafienlogistik
soll von den Maflnahmen
profitieren: Die Strafleninf-
rastruktur, insbesondere die
Briicken, werde laut BMVD
entlastet und geschont. Die
Staus auf den Autobahnen
wiirden reduziert und die
Parkplatzsituation auf Rast-
plitzen entschirft. Die Ver-

kehrssicherheit auf Strafen
kénne erhoht und die Polizei
durch den Wegfall der Beglei-
tung der Transporte entlastet
werden.

Zum Hintergrund: Die Ar-
beitsgruppe ,Verlagerung
von GST von der Strafle auf
den Wasserweg und Schiene*
wurde auf Empfehlung des
Masterplans Binnenschifffahrt
im September 2019 ins Leben
gerufen. Unter Leitung des
BMDV haben sich Experten in-
terdisziplindr iiber Probleme
und Losungen ausgetauscht.
Beteiligt waren unter ande-
rem Vertreter von Polizei und
Landesbehorden, vom Short-
SeaShipping Inland Waterway
Promotion Center (SPC), von
DB Cargo AG, der DTG Deut-
sche Transport-Genossen-
schaft Binnenschifffahrt und
Kiithne + Nagel Euroshipping
GmbH sowie vom Bundesver-
band der Deutschen Binnen-
schifffahrt (BDB). m bo

DeltaPort ////

Niederrheinhédfen

Viel Platz fiir
lhren Unternehmenserfolg

optimale Lage zu den
ARA-Hédfen und zum Ruhrgebiet

Umschlag von Schiitt-, Stiick- und
Fliissiggiitern sowie Containern

DeltaPort Niederrheinhdfen GmbH
Orsoy - Voerde - Wesel - Emmerich
info@deltaport-niederrheinhaefen.de
www.deltaport-niederrheinhaefen.de

Logistiklosungen aus einer Hand
mit eigener Bahn und Bahninfrastruktur

44 ha Flachenpotential fiir
hafenaffine Gewerbe- und
Industriebetriebe

trimodale Verkehrsanbindung
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Flusskreuzfahrten liegen wieder im Trend

Anbieter verlagern Kapazitaten auf deutsche Flisse - Nachfrage fur heimische Fahrtgebiete wachst stark

Kreuzfahrten auf Fliissen
und Kanilen erfreuen sich
in diesem Jahr einer hohen
Nachfrage - besonders die
Fahrtgebiete in Deutschland
und entlang der Donau fin-
den groflen Zuspruch. Diese
Zwischenbilanz fiir den Som-
mer hat der stellvertretende
Vorsitzende des Ausschusses
Kreuzfahrt im Deutschen Rei-
severband (DRV), Benjamin
Krumpen, gezogen: ,Genau
wie bei anderen Reisearten se-
hen wir, dass die Reiselust der
Kunden zuriick ist und sie die
Reisefreiheit nach zwei Jahren
Pandemie in diesem Sommer
wieder genief3en wollen.”
Ausfliige und Programme
an Bord und an Land finden
uneingeschriankt wieder statt.
Das honorieren nicht nur die
Stammgdste, sondern auch
neue Zielgruppen werden ver-
stirkt mit einer erweiterten
Angebotspalette  angespro-
chen: So gibt es zum Beispiel
Schiffe speziell ausgelegt fiir

ANZEIGE

Flusskreuzfahrtanbieter Nicko Cruises unterwegs

Familienreisen oder fiir den
Aktivurlaub mit dem Fahrrad.

Beliebtestes Fahrtgebiet in
Deutschland ist mit Abstand
der Rhein. Die Mosel, der
Main-Donau-Kanal und die
Elbe folgen in der Beliebt-
heitsskala. ,,Die Schiffe sind
sehr gut ausgelastet. Fiir die-
ses Jahr rechnen die Flussrei-
seanbieter mit einem Umsatz-
niveau und Gastevolumen wie
im Vor-Corona-Jahr 2019 - ge-
rade auf Deutschlands Fliissen

Rotterdam und Antwerpen

NORDFROST *

NORDFROST Hafen-Terminal in Wesel:
Multifunktions-Hub fiir alle Giiter!

> Container-Terminal mit Schiffsumschlag
> Full-Service Depot / Voll- und Leercontainerlagerung

> Tagliche wasserseitige Anbindung an die Westhafen

> Vor- und nachlaufende Transporte
> Bundesweite Lagerkonzepte fiir Kiihl- und Trockengut

NORDFROST GmbH & Co. KG « Europa-Zentrale - Tel. 04461 8902-60

info@nordfrost.de « www.nordfrost.de

und auf der Donau. Wir erle-
ben ein Comeback der Fluss-
kreuzfahrt“, so Krumpen wei-
ter. Noch etwas verhaltener
entwickele sich das Geschift
auf Fliissen auflerhalb Euro-
pas - wie etwa dem Nil. Hier
sei aber ebenfalls ein klarer
Trend nach oben zu erken-
nen. Die Vorausbuchungen fiir
das nichste Jahr entwickeln
sich seinen Angaben zufolge
vor allem fiir deutsche Fliisse
bereits vielversprechend. Dies
insbesondere deshalb, weil
Kreuzfahrtreisen im Allgemei-
nen eher langfristig reserviert
werden.

Bei den meisten Anbietern
gibt es fiir 2023 bereits zahl-
reiche Friihbucherangebote.
,Dass wieder verstirkt Reisen
auf Fliissen gebucht werden,
zeigt nicht nur die Beliebtheit
der Flussreisen beim Kunden,
sondern gibt auch den Anbie-
tern wieder Zuversicht fiir die
Zukunft und das wirtschaft-
liche Ergebnis betreffend,

zeigt sich Krumpen optimis-
tisch. Das Preisniveau sei in
diesem Jahr zudem sehr stabil
gewesen.

Insgesamt ist der Umsatz
der Anbieter von Flussrei-
sen fiir in- und ausldndische
Fahrtgebiete wihrend der
Pandemie-Zeit um rund zwei
Drittel weggebrochen, die
Passagierzahlen sanken von
iiber 700.000 im Jahr 2019 auf
etwas iiber 200.000 im ver-
gangenen Jahr.

Nicht nur die Anbieter er-
freuen sich iiber das Erstarken
des Urlaubs auf Fliissen: Das
Segment ist auch ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor fiir die Regi-
on, sorgt fiir Geschift auch in
der Gastronomie, im Handel
und bei Dienstleistern. Wich-
tiger Vertriebskanal des Pro-
dukts Seereisen sind laut DRV
immer noch die Reisebiiros,
da Kunden die Beratung zu
den Angeboten von Fluss- wie
auch Hochseekreuzfahrten zu
schitzen wiissten. mbo

GREEN AWARDINGOLD

Aufgrund ihrer umweltfreundlichen Technologien wurde kiirzlich die
,A-Rosa Sena“ der A-Rosa Flussschiff GmbH mit dem Green Award in
Gold ausgezeichnet. Der Green Award ist ein Zertifikat, das von der
unabhangigen niederlandischen Green Award Foundation Reedereien
erteilt wird, die Giberdurchschnittlich in das Schiff und die Besatzung
investieren und so die Leistungen fiir Umweltschutz, Sicherheit und

Foto: Nicko Cruises

Qualitat verbessern. Ausschlaggebend fir die Gold-Einstufung waren
laut Reederei vor allem das hybride Antriebskonzept des firmenintern
als ,,E-Motion Ship* bezeichneten Flusskreuzers, das sich aus Diesel-
und Elektromotoren sowie einem Akku-Pack zusammensetzt. Dieses
System ermdglicht neben dem sogenannten ,,Peak Shaving®, also dem
Ausgleich von Lastspitzen, auch ein temporares, rein elektrisches Fah-
ren. So kann die ,,A-Rosa Sena“ Hafen nahezu gerauschlos anlaufen und
dort an den Landstrom gehen, ohne lokale Emissionen zu verursachen.
Noch entstehende Abgase werden von hocheffizienten SCR-Katalysato-
ren nachbehandelt, eine moderne Membrananlage reinigt das an Bord
entstehende Abwasser. AuBerdem ist das Schiff mit einem fiir Fluss-
kreuzfahrtschiffe laut Reederei bislang einmaligen System ausgestat-
tet, das Abwarme in Strom umwandelt und in der Batterie speichert.



