Verein fiir europaische
Binnenschiffahrt und WasserstraRen

e.V. ‘ ..

Vereniging voor Europese Qs

Binnenvaart en Waterwegen < W
Y07z o rie BENE

Association for European

Inland Navigation and Waterways

Association de la Navigation

intérieure Européenne et des Voies
Navigables

Pressespiegel 2013

Datum: 19.02.2014

Auch im Jahr 2013 hat die Fachpresse ausfiihrlich Uber die Aktivitdten des VBW
berichtet.

Die zahlreich erschienenen Artikel konnen Sie der folgenden Auflistung entnehmen.

Regelmafig ausgewertet werden die Fachzeitschriften ,BINNENSCHIFFFAHRT®,
DEUTSCHE VERKEHRSZEITUNG (DVZ), ,SCHIFFAHRT, HAFEN UND TECHNIK®,
+SCHIFFFAHRTS-MAGAZIN SCHIFFFAHRT-ONLINE® sowie die Zeitung ,DE
BINNENVAARTKRANT" und der Online-Dienst ,BONAPART".

Alle genannten Presseartikel finden Sie in diesem Jahrespressespiegel, der auch auf
der VBW-Webseite www.vbw-ev.de heruntergeladen werden kann.
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Innovative Logistikkonzepte und intensiver Austausch auf dem VBW-Thementag

Neue Marktchancen fiir
die Binnenschifffahrt

Einen guten Veranstaltungserfolg konnte der VBW mit seinem Thementag am 29. Oktober zu den
Schwerpunktthemen Automotive und Projektladungstransporte verbuchen. Renommierte Unterneh-
men stellten innovative Logistikkonzepte und Verlagerungspotentiale unter Beriicksichtigung des
Systems Schiff/WasserstraRe/Hafen vor. Uber 70 Fachleute nahmen an der Veranstaltung teil.

Schwankungen und einzelnen Schliisselbranchen. Um diese

Schwiche zu liberwinden, miisse die Binnenschifffahrt sich
neue Markte erschlieBen und noch besser in ,door to door” — Trans-
portketten eingebunden werden”, konstatiert das WeiRbuch der EU
~Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum” von
2011. Dieser Kritik entgegentretend will der Verein fiir europdische
Binnenschifffahrt und WasserstraBen mit seinen Thementagen (ber
innovative Logistikkonzepte und Zukunftsmarkte fiir die Binnen-
schifffahrt informieren und Zukunftstrends in den Bereichen Techno-
logie, Umwelt und Verkehrswirtschaft aufzeigen. Den Auftakt machte
der Thementag ,Automotive- und Projektladungstransporte — Neue
Marktchancen fiir die Binnenschifffahrt”. Jens Masli, Leiter Fahrzeug-
transporte in der Konzernlogistik der Volkswagen AG, stellte das Mul-
timedale Logistikzentrum Wolfsburg (MLW) sowie geplante Konzepte
zum Fahrzeugtransport auf der WasserstralRe vor. Mithilfe des MLW
will Volkswagen den Verkehrsanteil des Binnenschiffs im Materialzu-
und -nachlauf von derzeit ca. 2 % deutlich steigern. Vor allem im
Containertransport soll das Binnenschiff Bahn und StralRe entlasten.
Masli prasentierte dariiber hinaus innovative Schiffskonzepte fiir den
Fahrzeugtransport. Er pladierte fiir eine engere Zusammenarbeit von
Industrie, Politik und Behdrden. Diese sei dringend notwendig, um
wichtige Infrastrukturentscheidungen zeitnah umsetzen zu knnen.
Daran anschliefend referierte Michael Biinning, Geschéftsfithrer
filr den Bereich Automobile Logistics bei der BLG Logistics GmbH,
iiber ,Integrierte Mehrwertdienstleistungen in Logistikketten”. Die
BLG nutzt ihr Netzwerk von Inland- und Seeterminals zum Trans-
port von Fahrzeugen auf dem Rhein und auf der Donau. Dabei wer-
den diverse Value Added Services angeboten, Die Terminals sind
damit nicht nur Umschlagsstandorte, sondern ein hochproduk-
tiver Teil der Wertschopfungskette. Die BLG verlagert jahrlich iiber
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2 Mio. Fahrzeuge auf den Transport mittels Binnenschiff, Der
zweite Block der Veranstaltung ,Projektladungsverkehre” be-
gann mit einem Vortrag von Mirko Janke, Projektleiter bei Glahr
& Co. GmbH in Potsdam iiber ,Multimodale Transporte von Wind-
kraftanlagen unter Beriicksichtigung des Binnenschiffs”. Glahr
& Co. entwickelte ein Konzept fir die Verlagerung von jahrlich
400 Rotorblattern von Windkraftanlagen auf die WasserstralRe, Dabei
setzt das Unternehmen auf eine spezialisierte Umschlagsanlage im
Hafen Miihlberg sowie eigens fiir diese Transporte entwickelte Trans-
portgestelle fiir die Fahrt in Gewdssern mit Hohenlimitierungen.
Vor allem die groRen Kapazititen des Binnenschiffes, die hohe Ter-
mintreue und die geringen administrativen Hiirden des Transports
hatten hier fiir das Binnenschiff gesprochen. Janke appellierte an
die Binnenschifffahrt, noch stérker aktiv an die Windenergieanla-
genhersteller heranzutreten. Einem noch eher theoretischen Thema
widmete sich Professor Dr. Bernd Noche, Inhaber des Lehrstuhls fiir
technische Logistik an der Universitdt Duisburg-Essen. Mit seinem
Projekt ,Supply Chain Konfigurator flir Projektladungsverkehre”
stellte er dar, wie zukiinftig Web 2.0 Anwendungen genutzt werden
konnten, um Transportketten zu gestalten und administrative Pro-
zesse zu vereinfachen und zu beschleunigen.

Den Abschluss machte Giinther Gauls, Project Manager Global Pro-
jects bei der DB Schenker AG. Gauls prasentierte das ,Konzept fiir den
Transport von Regionalziigen nach Russland unter Einbeziehung der
Binnenschifffahrt.” Dabei werden 38 fiinfteilige Ziige von der Produk-
tionsstitte in Krefeld an den Bestimmungsort St. Petersburg durch
eine multimodale Transportkette befdrdert. DB Schenker macht sich
dabei die gute Anbindung des Werks an den Rhein zunutze, die einen
ungebrochenen Binnenschiffstransport in den Hafen Amsterdam er-
laubt. Yon dort aus wird der Weitertransporte mittels Seeschiff, Fihre
und Bahn organisiert. www.vhw-ev.de M Marcel Lohbeck
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VBW: EU will den Verkehrsanteil der Binnenschifffahrt steigern

Mehr EU-Mittel fiir
WasserstralRenausbau

Der EU- Referatsielter fiir Hafen und Binnenschifffahrt, Dimitrios Theologitis, referierte auf dem ersten :
VBW- Bankett am 18. Oktober in Dmsburg tiber das neue EU- Programm zur Forderung der anenschﬁf
fahrt NATADES II und forderte die EU-Lander auf; die zusatzlichen Finanzmittel fiir den Wasserstra@en- -
_ausbau auch abzufordern Der ‘;‘erkehrsanteﬂ der aneschlffkhrt soll bzs 2050 auf 20 Prozent ste:gern

ehr als 60 Entscheider aus Schifffahrt, Hafenwirtschaft, In-
M dustrie, Forschung und Verwaltung waren zum ersten YBW-

Bankett in Duisburgs Schifferbdrse gekommen, um sich {iber
die ambitionierten Plane der EU-Kommission fiir das neue EU-Pro-
gramm zur Forderung der Binnenschiffahrt zu informieren und Bran-
chenkontakte zu pflegen. Die Neuauflage des Programms findet vor
dem Hintergrund der aktuellen Beratungen {iber den neuen Mittel-
fristigen Finanzrahmen der EU fiir die Jahre 2014-2020 sowie der Re-
vision der Leitlinien fiir das Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V)
und dem Aufbau der Fazilitat ,Connecting Europe” (CEF) als europa-
isches Finanzierungsinstrument fiir die Verkehrsinfrastruktur statt.
~Lonnecting Europe” soll mit einem Finanzvolumen von 32 Mrd. EUR
fiir die Jahre 2014 — 2020 ausgestattet werden und klar auf die Ent-
wicklung und den Ausbau des Kern-Netzes und der Verkehrskorridore
ausgerichtet sein,
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Heinz-Josef Joeris neuer VBW-Prasident -
Patricia Erb-Korn Prasidiumsmitglied

Anldsslich der Mitgliederversammlung des Vereins fiir europdische Binnen-
schiffahrt und Wasserstralen e.V. am 19. Oktober in Duisburg wurde der Pra-
sident der Wasser- und Schifffahrisdirektion Siidwest in Mainz, Heinz-Josef
Joeris, einstimmig zum neuen VBW-Prasidenten gewihlt. Joeris folgt auf
Hans van der Werf, der nach seiner Ernennung zum Generalsekretdr der Zen-
tralkommission fiir die Rheinschifffahrt aus allen Ehrendamtern ausscheidet.
In seinen Dankesworten wiirdigte Joeris seinen Vorgéinger, der seit 2005 dem
Prisidium des VBW angehdrte. Er bedauere das Ausscheiden van der Werfs,
der sich durch seinen starken Einsafz fiir die inhaltliche und personelle Er-
neuerung um den Verein verdient gemacht habe. Wiedergewdhlt wurden die
Vizeprisidenten Professor Christoph Heinzelmann, Direktor der Bundesan-
stalt fiir Wasserbau (BAW) in Karlsruhe sowie Martin Staats, Vorstand der
MSG eG in Wiirzburg. Mit der Karlsruher Hafendirektorin Patricia Erb-Korn ist
erstmalig in der iiber 140 jahrigen VBW-Geschichte eine Frau in das Prasidi-
um gewdhlt worden, Als weiteres Prisidiumsmitglied wurde Martin van Dijk,
Vorsitzender der Internationalen Abteilung der niederldndischen Schiffer-
vereinigung Koninklijke Schuttevaer gewahit. M Dii

Das international bedeutsame Binnenwasserstralennetz (Klasse 2
IV) ist aufgrund seiner verkehrspolitischen Bedeutung vollstdndig
in das Kern-Netz einbezogen: Sieben der zehn Korridore beinhalten
WasserstraRen und alle bedeutenden Binnenhéfen. Vorrangig soll es
zur Finanzierung der Beseitigung von Engpéssen und der Herstellung
von grenziiberschreitenden Verbindungen sowie von Intelligenten
Transportsystemen (ITS) beitragen.

Mit NAIADES II soll die Méglichkeit geschaffen werden, die neuen
Finanzmittel und Finanzierungsinstrumente fiir die Binnenschifffahrt
zu nutzen, um die WasserstraReninfrastruktur in Europa deutlich
zu verbessern. ,Fir die Binnenschifffahrt stellen diese neuartigen
Finanzierungsinstrumente eine einzigartige Chance dar”, erklarte
Theologitis. Auch mit Blick auf die deutsche Verkehrspolitik appel-
lierte er an die Mitgliedsstaaten, die zur Verfilgung gestellten Mittel
auch zu beantragen und abzurufen. Weitere geplante Schwerpunkte
von NAIADES II sind eine bessere Einbindung der Binnenschifffahrt
in ,Door to Door"-Transportketten durch eine Verbesserung der Qua-
litdt und der Dichte des Netzes an Verladestellen und Umschlagster-
minals sowie der Ausbau der River Information Systems (RIS) von
einem Verkehrsmanagementsystem zu einem transportlogistischen
Informationssystem. Dariiber hinaus werden Vorschlage zur Reduzie-
rung von Emissionen in der Binnenschifffahrt sowie Malnahmen zur
Harmonisierung der Aushildungsstandards und der Weiterbildung in
der Berufsschifffahrt erarbeitet.

Die EU-Kommission wird voraussichtlich im Frithjahr 2013 eine Stel-
lungnahme mit den konkreten Programminhalten und -schritten ver-
offentlichen. M Hans-Wilhelm Diinner
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Jahresberichte der VBW-Fachausschiisse

Fachausschuss »Binnenschiffe«
Vorsitzender: Joachim Zollner, Leiter
des Bereiches »Schiffsentwicklung«, DST
Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik
und Transportsysteme e.V, Duisburg
Seit dem 3. September 2012:

Dr.-Ing. Cornel Thill, Leiter des Bereiches
»Hydrodynamike, DST Entwicklungs-
zentrum fir Schiffstechnik und
Transportsysteme e.V, Duisburg
Stellvertretender Vorsitzender:
Hans-Gerd Heidenstecker, Reprasentant
Sektion Deutsche Binnenschifffahrt,
ERSTU e V.

1. Zielsetzung

Der Fachausschuss »Binnenschiffe« ist
ein seit 1977 bestehender gemeinsamer
Ausschuss des VBW und der Schiffbautech-
nischen Gesellschaft.

Ziel des Fachausschusses ist die Erho-
hung der Wirtschaftlichkeit des Schiffsbe-
triebs, um auf diese Weise zur Steigerung
der Leistungsfihigkeit des Verkehrssystems
Binnenschifffahrt beizutragen.

Zu diesem Zweck untersucht der Fach-
ausschuss primir simtliche direkt mit dem
Binnenschiff und dessen Betrieb zusam-
menhingenden Fragenkomplexe; dazu ge-
héren grundsitzliche Themen wie
« Schiftbauliche Entwiirfe

und Konstruktionen
» Vortriebsorgane und Steueranlagen
» Manévrier- und Fahreigenschaften
« Entwicklung neuer Schiffstypen konven

tioneller und unkonventioneller Art
« Schnelle Schiffe im begrenzten

Fahrwasser
« Besondere Ladungseigenschaften
o Spezielle Konstruktionsmerkmale
« Schiffssicherheit
« Verkehrssicherheit

2. Struktur und Arbeitsweise
Die Mitglieder des Fachausschusses re-
prisentieren unterschiedliche Bereiche, z.B.:

Dr.-Ing. Cornel Thill,
Vorsitzender des
Fachausschusses »Binnenschiffe«

« Binnenschifffahrisunternehmen

o Werften und Zulieferbetriebe

« Wasser- und Schifffahrtsverwaltung

« Hafenbetriebe

+ Ingenieurbiiros und Klassifikationsge-
sellschaften

« Berufsgenossenschaften

« Wissenschaft und Forschung

« Der Fachausschuss tagt in der Regel zwei-
mal jahrlich,

Er greift aktuelle Problemstellungen aus der

Praxis ebenso auf wie er generelle neue Ent-

wicklungen selbst anstofit oder verfolgt. Dies

geschieht durch Auswertung praktischer

Erfahrungen anhand wissenschaftlicher

Ausarbeitungen oder im Zusammenhang

mit der Durchfiihrung von Forschungs-

auftrigen, an denen Mitglieder des Fachaus-

schusses oder die hinter ihnen stehenden

Firmen bzw. Institutionen beteiligt sind.

3. Mitgliederveranderungen

im Fachausschuss
Im Berichtszeitraum wurden folgende

neue Mitglieder in den Fachausschuss be-

rufen:

« Dr. Cornel Thill, DST e.V., Duisburg

» Jens Ley, Institut fir Schiffbau und
Meerestechnik, Universitat Duisburg-
Essen, Duisburg

« Thomas Jasinski, HTAG Hifen und
Transport AG, Duisburg

« Erik Schultz, Damen Shipyards Bergum,
Bergum

4. Ausschussarbeit
4.1 Sitzungen im Berichtszeitraum

Im Jahr 2012 hat der Fachausschuss zwei-
mal gelagl:

23. Januar in Duisburg

03. September in Hamburg

4.2 Arbeitsergebnisse

Schwerpunktthemen der ersten Aus-
schusssitzung in 2012 waren unter anderem
der »Katastrophenschutz an Wasserstra-
fen« und »LNG als Treibstoff fiir Binnen-
schiffe«. Wichtige Themen der zweiten
Sitzung waren das »Havarie-Management-
Konzept fir den Rhein« der WSDen West
und Stidwest sowie der »Bericht der Zen-
tralkommission fiir die Rheinschifffahrt zu
den Treibhausgasemissionen von Binnen-
schiffens.
Havariemanagement/Katastrophenschutz

Der Binstieg in den Themenkomplex Ha-
variemanagement bzw. Katastrophenschutz
wurde in der ersten Fachausschusssitzung
des Jahres gemacht. Auf Grundlage eines
internen Diskussionspapiers diskutierte der
Fachausschuss zahlreiche Aspelcte zur Op-
timierung des Katastrophenschutzes im
Falle komplexer Havarien.

In der zweiten Sitzung wurde diese Dis-
kussion am konkreten Beispiel der Uberle-
gungen der WSV zum Havarie-Manage-
ment-Konzept fiir den Rhein vertieft.

Der zustindige Mitarbeiter der WSD
Siidwest, Herr Mauermann, stellte dem
Fachausschuss die derzeitigen Uberle-
gungen der Verwaltung fiir ein Havariekon-
zept ausfithrlich dar. Anlass fiir die Erstel-
lung dieses Konzeptes war die Havarie der
TMS Waldhof. Aber auch frithere komplexe
Havarien, wie die der MS Excelsior, wurden
bei der Erstellung des Havariekonzeptes mit
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einbezogen. Gleichermafien wurden Kata-
strophenschutzkonzepte anderer Akteure
beriicksichtigt, wie das Katastrophenma-
nagement der niederlindischen Wasser-
straflenverwaltung oder das Havarickom-
mando Kiiste.

Zusammenfassend stellte der Fachaus-
schuss foigende wichtige Erkenntnisse zu
diesem Themenkomplex fest:

Das Management der Waidhof Havarie ist
trotz der Streckensperrung it jhren signi-

fikanten wirtschaftlichen Folgen gut verlau-

fen. Gravierende Folgen fiir Menschen und
Natur konnten vermieden werden. Dennoch
war das Erpebnis zufallslastig. Die Rahmen-
bedingungen und die Entscheider vor Ort
haben den Ausgang stark beeinflusst. In an-
deren, womdglich dhnlichen Situationen
kann man hierauf aber nicht vertrauen.

Daherist es wichtig, dassauch inDeutsch-
land die Zustindigkeiten und Rollen klarer
geregeltwerden. Dazu bedarfes einer engen
Zusammenarbeit der WSV mit den Ret-
tungskrifien, der verladenden Wirtschaft
sowie den Lindern und Kommunen. Auch
eine internationale Zusammmenarbeit beim
Havarie Managerent ist aus Sicht des
Fachausschusses Zielfithrend.

Gefihrdungs- und Risikoanalysen sind
unerlisslich fir die Planung von Havarie-
ibungen und die Erstellung von Notfallpla-
nen. Hier gibt es fiir den Binnenbereich
noch zu wenige Daten.

Der Fachausschuss kommt zu dem
Schiuss, dass die Einrichtung eines Havarie-
kommandos fiir die Binnenschifffahrt drin-
gend erforderlich ist. Ob dies unbedingt
eine stindige Einrichtung sein muss oder
eine regelmaflig gemeinsam tbende Task-
force ebentalls zweckmifiig wire, ist derzeit
Gegenstand weiterer Dislussionen im Bun-
desverkehrsministerium und der WSV,
LNG als Treibstoff

Dem Thema »LNG als Treibstoff fiir Bin-
nenschiffe« wurde aufgrund der Tagesalctu-
alitit und der nachhaltigen Perspektive, die
dieser Technologie eingerdumt wird, eben-
falls grofle Aufmerksamkeit geschenla.

Zum Januar 2012 hat die Zentralkommis-
sion. fiir die Rheinschifffahrt mittels einex
Empfehlung die Nutzung von natirlichem
Erdgas/Liquid Natural Gas (LNG) als Treib-
stoff zu Versuchszwecken gestattet.

Die Verbrennung von LNG erzeugt ca. 20
Prozent weniger CO2-Ermissionen als Die-
selsl. Bei Nox und weiteren Partikeln soilen
durch LNG 85-100 Prozent an Emissionen
eingespart werden.
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Die Nutzung von LNG an Bord von Bin-
nenschiffen soll die Wirtschaftlichkeit und
den &kologischen Vorsprung des Binmen-
schiffstransportes deatlich steigern. Hinter-
grund hierfiir ist der mittlerweile sehr hohe
Anteil der Brennstoffkosten an den Traiis-
portkosten von etwa 30 Prozent und die
deutlichen Zugewinne des LKWs in punkto
Umweltfreundlichkeit durch neue Mo-
toren. o

Dennoch sind mit der Einfithrung von
LNG einige technologische Herausforde-
rungen verkniipft:

Der Einbau von LNG-Antrieben ist sehr
teuer und eignet sich nur fiir Schiffe mit
hohen Auslastungen. Bisher fahren ledig-
lich erste Tankschiffe mit LNG.

Die Drucktanks nehmen viel Raam in
Anspruch, was zu problematischen Begren-
zungen des Tiefgangs und der Hohe fithren
kann.

DaBinnenschiffe in dicht besiedelten Ge-
bieten verkehren, sind zahlreiche Sicher-
heitsaspekte wie die Lagerung an Land und
die Handhabung im Katastrophenfall, z.B.
das Abblasen von Gas, zu beriicksichtigen.

Zudem fehlt es derzeit noch an einer aus-
reichenden Landinfrastruktur.

Der Fachausschuss wird sich dem Thema
weiter widmen.

Treibhausgasemissionen
von Binnenschiffen

Engim Zusammenhang mit diesem The-~
ma ist auch das Thema » Treibhausgasemis-
sionen von Binnenschiffen« zu sehen. Der
Pachausschuss hatte hier die Gelegenheit,
den Entwurf des entsprechenden ZKR-Be-
richts noch vor dessen Erscheinen mit
Herrn Pauli, dem Chefingenieur der ZKR,
zu diskutieren.

Thematisiert wurden unter Anderem die
Berechnung der spezifischen CO2-Emissi-
onen der Binnenschifffahrt sowie Potenzi-
ale zur Reduzierung des Kraftstoffverbrau-
ches und der CO2-Emissionen durch
Nutzung bekannter Technologien und
Praktiken. Methoden zur Erstellung eines
Energie-Effizienz-Design-Indexes fiir Bin-
nenschiffe wurden ebenfalls diskutiert.

Die Oberthemen »Effizienzsteigerung
und Betriebskostensenkung« werden auch
die Schwerpunlkte der kommenden Ar-
beitsperiode des Fachausschusses darstel-
len.

Fachgesprache zu neuen Technologien

Neben der Bearbeitung der oben genann-
ten Themen finden in den Fachausschuss-
sitzangen Fachgespriche zu schiffbaulichen

Innovationen statt. Unternehmen, die neue
Technologien entwickeln, haben hier die
Moglichkeit, diese vorzustellen und mit den
Experten zu diskutieren. Im Berichtszeit-
raum fand ein Gesprich zum Thema
»Schadstoffminimierung bei dieselmoto-
rischer Verbrennung” statt,

5. Weitere Fachausschussmitglieder:

Steffen Augspurger Heinz Mertz & Co.

Schiffahrt GmblI, Stuttgart

« Michael Berrier, Speyer

Torsten Dosdahl, Germanischer Lloyd,

Hamburg

« Uwe Fischer, Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Bonn

+ Dr. Friedrich Fiingerlings, Berufsgenos-
senschaft fiir Fahrzeughaltungen, Duis-
burg

« Lydia de Groot, Centraal Bereau voor
de Rijn- en Binnenvaart, Rotterdam

o Prof. Dr.-Ing. Hans Heiner Heuser, Moers

+ Georg Hockels, Rhenus PartnerShip
GmbH & Co. XG, Duisburg

o Andreas Hiisig, Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Mitte, Hannover

« Thomas Jasinski; HTAG Hifen und
Transport AG, Duisburg

+ Jens Ley, Universitit Duisburg-Essen,
Institut fiir Schiffstechnik, Meerestech-
nik und Transportsysteme (ISMT})

« Bjorn Luttert, MTU Priedrichshafen
GmbH, Hamburg

« Dr.-Ing. Christian Masilge, DesCon Dr.-

Ing. Masilge ., Falkensee

Prof. Dr.-Ing. Ernst Miiller, Duisburg

Gernot Pauli, Zentralkommission fiir

die Rheinschiftfahrt, Strallburg

+ Dr.-Ing. Dirk Postel, Postel Engineering,

Kamp-Lintfort

Volker Renner, Moers

Frank Rode, Niedersichsische Verfrach-

tungsgesellschaft mbH, Hannover

« Jiirgen Sabotinski, IMPERIAL Shipping

Services GmbH, Duisburg

‘Wolfgang Schrédder, Deutsche Binnen-

reederel AG, Berlin

» Frik L. $chultz, Damen Shipyards Ber-

gum

Frank Waldorf, Beschaffungsamt des

Bundesministeriums des Innern, Bonn

+ Bernd Weinrich, promarin Propeller-

und Marinetechnik GmbH, Erftstadt

Ralf Wittig, WITTIG GmbH, Duisburg

Yoachim Zéllner, DST Entwicklungszen-

trum fiir Schiffstechnik und Transport-

systeme e.V,, Duisburg

*
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Hafen und WasserstraBen
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Héfen und WasserstraBen

VBW-Thementag: Zukunftsfahigkeit von Hafenstandorten

Der Duisburger Hafen als MaBstab fiir
zukunftsfahige Entwicklungen

Von Petra-Grﬁnendahl

'in Logrsukpark bietet als Aufwerlung
¥ fiir den Standort auch einen Multipli-

w kaloreffekt fiir das Umiland”, erklarte
Dr. Sandra Stein.. Integrierte Gesamikon-
zepte, die ein optimales Beziehungsgefiecht
der lokalen Akteure ebenso beriicksichti-
gen wie die Besonderheiten der jeweiligen
Wirtschaftsregion, stdrken die Knotenfunk-
tion-von Binnenhafen: Die trimodale Anbin-
dung macht Hafen als Mikrostandorte zu
Verkehrs- und Logistikknoten, die fir dig
regionale Wirtschaft (Hinterland als Ma-
kroslandoﬂ} fir ihre Warenstréme von Be-
deulung sind.

Zum 6ffentlichen Gastvortrag hatte der Vei-

ein flr europdische Binnenschifffahrt und

WasserstraBen e. V. (VBW) im Rahmen der

Sitzung des Fachausschusses Verkehrswirt-
schaft als Referentin Dr. Sandra Stein ein-
geladen. Dr. Stein arbeitet als wissenschaft-
liche Mitarbeiterin bei der Fraunhofer Austria
Research GmbH sowie an der Technischen
Universitat Wien. Vor einem fachkundigen
Publikum erlauterte sie, warum der ,Logis-
tikpark Binnenhafen” eine Variante zur
Optimierung der Zukunftsfahigkeit von bin-
nenlandischen Hafenstandorten® sein kann,
Dabei griff sie auf Erkenntnisse zuriick, die
sie im Rahmen ihrer Forschungen fiir jhre
Doktorarbeit gewonnen hatle.

Als MaB3stab fir ihre Gegeniiberstellung von
Logistik-Standorten hatte Stein den ,log-
port I*in Duisburg-Rheinhausen ausgewahit
(,best practice*-Beispiel); Ein Standort, den
der Duisburger Hafen von einer Industriebra-
che (hier stand friiher ein Krupp-Stahiwerk)
zum Logistik-Areal entwickell hat. Der Duis-
burger Hafen als integrierter Logistikdienst-
leister-hat hier Flachen filr Logistik und Ge-
werbe vermarktet und diese Flachen mit der
- notigen Infrastrukiur und Bebauung ihren
kunftigen Nutzern Gbergeben. Die geogra-
phische Lage ist hervorragend, die Anbin-
dung an die Giiterverkehrstrager Wasser,
Schiene und StraBe ist weiter ausgebaut
worden. Das Hinterland des Binnenhafens

bietet das entsprechende Umschlagpoten-+
zial sowohl fur Waren als auch fiir Rohstoffe

2ur Weiterverarbeitung. Mit den Anteilseig-
nern Bund, Land und Stadt Duisburg ist
der Duisburger Mafen als Entwickler des

Nr. 372018

Logport-Areals gut aufgestellt, lediglich die
knapper werdenden Erweiterungsfiachen an
den mittlerweile Uber mehrere Duisburger
Stadtteile verteiten Hafenstandorten selber
setzen kinftigen Entwicklungen Grenzen.

Seit Ende der Neunziger Jahre verfolgt der
Duisburger Hafen sein Konzept, ,integrierte
Logistik* filr Transporteure sowie Produkti-

onsbelriebe und Gewerbe anzubieten. Die
Ubernahme des ehemaligen Krupp-Areals
bot dank seiner Grofe und Anbindung beste
Méglichkeiten einer Entwicklung, die von
den Entscheidern der DuisburgerHafen AG
auch konsequent genulzt wurden. Akteure
aus Wirtschaft, Verwaltung und Politik arbei-
ten hier system(ibergreifend eng zusammen,
um die notigen Weichen zu stellen, Das Are-

~al,logport I umfasst heute 600.000 gm Hai-
“lenflachen. Unter der Bezeichnung .logport*
‘entwickelt die Duisburger Hafen AG mittler-
‘weile weitere ehemalige Industriebrachen
- mit Hafenbecken in Wanheim-Angerhausen

und Hohenbudberg zu integrierien Logistik-
Arealen {logport l-und H1).

Anhand’ des Muster-Standortes ,logport
I hat Stein ausgewdhlte Binnenhafen un-
tersucht: Wo liegen die Potenziale dieser
Standorte und woran miissten sie zur Ver-
besserung ihrer Standortqualititen arbei-

Referentin Dr. Sandra Stein arbeitet als
wissenschaftliche Mitarbeiterin bei der
Fraunhofer Austria Research GmbH sowie
an der Technischen Universitat Wien.
Foto: P. Griinendah!

Sehiftiahric-Manarin ChadCha Binpmneskibiiabee DB .

ten. Kehl mit seiner 70-prozentigen Abhan-
gigkeit von einem Hauptnutzer gleicht das
fehlende Hafenentwickiungskonzept zum
Teil dadurch aus, dass es durch ein qualifi-
ziertes Akteursnetzwerk sowie Kooperation
mit dem Hafen Strasbourg auf der anderen
Rheinseite zumindest in Ansatzen Teil eines

grenziberschreitenden Logistikparks ist. Ein

ordentliches Konzept wiirde hier nattirlich
weitere Entwicklungsmoglichkeiten: aufzel-
gen. In Regensburg werden Méglichkeiten
verschenkl dadurch, dass es keine Koopera-
tionen des Binnenhafens mit dem ebenfalls
am Ort ansdssigen Giterverkehrszentrum
(GVZ) gibt. Auch hier wirden stimmige
Konzepte und ein Ausbau der Trimodalitat
weitere Entwicklungen fordern. Im Binnen-
hafen Koénigs Wusterhausen konkurrieren
verschiedene Interessen miteinander. Feh-
lende Kooperationen verhindern logistische
Nutzung, da einige (lokale) Akteure andere
Interessen fir die Freiflachen im Hafen ha-
ben: sie sollen nicht-logistischer Nutzung
(Bau eines Biomassekraftwerks) zugeflhrt
werden. Das heiBt, sie nehmen wichtige
Logistikflachen weg, obwohl sie genau so
gut auf anderen Arealen realisiert werden
konnten.

«Bestimmte Planungen gehéren nicht in die
Hand der Kommunen, sondern in tibergeord-
nete Gremien, damit {ibergreifende Konzepte
erarbeitet werden konnen®, auBerte Gunter
Haberland von Z, Zietzschmann, Neuss, in
der anschlieBenden Diskussion. Denn ,po-
litisch gewollt* ist nicht immer ,6konomisch
sinnvall®, Ubergeordnete Planungen verhin-
dern Egoismen der Beteiligten. Bei einer gr6-
Beren Dichte von Binnenhafen bietert sich
Kooperation statt Konkutrenz an, weil sich

«regionale Wettbewerber” damit gemeinsam

als.Partner weiter voran bringen.

«Das Potenzial der WasserstraBen kann
nur trimodal ausgeschopft werden", sagte
Ingelore Hering von der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Mitte (WSD Mitte) in Han-
nover. Von der Trimodalitdt missen aber
auch die Transport-Entscheider Gberzeugt
werden" so Sandra Stein. Und Dr, Wolf:
gang Honemann von Rhenus PartnerShip,
Duisburg. schloss: Wir denken in Logistik-
Lasungen!” Und da sind WasserstraBen ein
wichtiger Teil der Transportkette von Tiir zu
Tar®, g |

AL e
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Neue Markte fur die
Binnenschifffahrt

Konsumguter

onsumgtterhersteller und Han-

delslogistik bewegen sich in einem
komplexen Spannungsfeld. Steigende
Rohstoffpreise und Transportkosten so-
wie groBere Erwartungen an Umwelt-
freundlichkeit und Nachhaltigkeit seitens
der Kunden und Konsumenten erhohen
den Preisdruck bei den Partnern. Einge-
bunden in multimodale Transportketten
bietet die Binnenschifffahrt als alterna-
tiver, ékologischer Verkehrstrager hier
Losungen an. Der Verein filr européische
Binnenschiffahrt und WasserstraBen e.
V., der IHK Mittlerer Niederrhein und der
Niederrheinischen [HK stellen gemein-
sam innovative Logistikkonzepte vor und
zeigen neue Marktpotenziale fur die Bin-
nenschifffahrt auf. Gleichzeitig bietet sich
die Maglichkeit, mit neuen Partnern und
Dienstleistern ins Gesprach zu kommen, | |
Die Veranstaltung findet statt am Diens- | |
tag dem 23. April 2013 ab 12:30 Uhr in die |
Niederrheinische IHK, MercatorstraBe
22-24, 47051 Duisburg.
Die Teilnahme an der Veranstaltung ist
kostenlos. |
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Jahresberichte der VBW-Fachausschiisse

Fachausschuss
nBinnenschifffahrtsrecht«
Vorsitzender; Prof, Dr. Patrick Schmidt
Leiter Abteilung fiir Allgemeines Trans-
port- und Verkehrs-recht des Instituts
fiir Transport- und Verkehrsrecht der
Universitit Mannheim

1. Zielsetzung
Der Fachausschuss »Binnenschifffahrts-
recht« erfiillt seine Aufgaben im Rahmen
eines effizienten Netzwerks auf nationaler
und internationaler Ebene. Er kooperiert
eng mit dem Institut fiir Transport- und
Verkehrsrecht der Universitdt Mann-heim,
der Gesellschaft zur Forderung des Trans-
portrechts an der Universitit Mannheim
(GBM) und ist korporatives Mitglied der
Juristischen Kommission der IVR. Insbe-
sondere durch die enge Verzahnung von
VBW-Rechtsausschuss und Juristischer
Kommission der IVR wurden effektive In-
strumente geschaffen, um internationale
wie nationale Probleme des Binnenschiff-
fahrtsrechts konstruktiv zu bearbeiten.
Ziele und Aufgaben des Fachausschusses
sind:
+ Fortentwicklung des Rechts auf dem Ge-
biet der Binnenschifffahrt
« Vereinheitlichung des internationalen
Binnenschifffahrtsrechts auf allen rele-
vanten Anwendungsfeldern in den bin-
nenschifffahrtstreibenden Staaten in Eu-
ropa
« Einflussnahme auf die einzelstaatliche
Rechtspolitik zur Berticksichtigung der
Besonderheiten der Binnenschifffahrtim
Rahmen der Gesetzgebung
« Austausch iiber die Rechtsprechung zu
Binnenschifffahrtssachen in den europi-
ischen Staaten
« fachspezifische und regionale Biindelung
der Recht-sprechung in Binnenschiff-
fahrtssachen
+ Angleichung von Rechtswegen und In-
stanzen bei Gerichtsentscheidungen in
Binnenschifffahrtssachen

72 Binnenschifffahrt - ZfB — Nr. 3 - 2013

Foto: VBW

Prof. Dr. Patrick Schmidt

+ Entwicklung einheitlicher Grundsitze
und Mafistibe der europiischen Versi-
cherungswirtschaft bei den konkreten
Versicherungsrisiken in der Binnen-
schifffahrt

Zu diesem Zweck untersucht der Fachaus-

schuss unter anderem

+ Haftungssysteme und spezielle Haftungs-

fragen

Frachtvertragsrecht

Binnenschifffahrtsrecht im Zusammen-

wirken mit dem Seerecht und dem iib-

rigen Landrecht

sachliche Zustindigkeit der Gerichte

Rechtsgrundlagen und die Wahrung der

Freiheitsrechte der Stromregime

2. Strultur und Arbeitsweise

Die Mitglieder des Fachausschusses re-
prisentieren unterschiedliche Bereiche,
z.B.:

« Binnenschifffahrtsgewerbe

« Anwaltschaft

» Verladerschaft

« Forschung und Wissenschaft

» Verwaltung

» Versicherungen

Der Fachausschuss tagt in der Regel zwei-
mal jahrlich,

Er greift aktuelle Problemstellungen aus
der Praxis ebenso auf, wie er generelle neue
Entwicklungen selbst ansté3t oder verfolgt.
Er pflegt ferner den Erfahrungsaustausch
mit der Binnenschifffahrtspraxis, der Wis-

senschaft, der Richter- und Anwaltschaft
sowie mit Verladern und Versicherungs-
wirtschaft. Er nimmt zu Gesetzesvorhaben
und rechtspolitischen Fragen Stellung, die
Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt
haben.

3. Mitgliederveranderungen

im Fachausschuss
Im Berichtszeitraum wurden folgende

neue Mitglieder in den Fachausschuss be-

rufen:

« RA Gregor Harbs, Kanzlei Ahlers & Vo-
gel, Hamburg

« Prokurist Tobias Vogt, Imperial Logistics
International GmbH, Duisburg

« Ingelore Hering, Prasidentin der WSD
Mitte, Hannover

4. Ausschussarbeit
4.1 Sitzungen im Berichtszeitraum

Im Jahr 2012 hat der Fachausschuss zwei-
mal getagt:

30. Mai in Budapest

11, Oktober in Mannheim

Beide Sitzungen fanden gemeinsam mit
der Juristischen Kommission der TVR statt.

4.2 Arbeitsergebnisse

Inhaltliche Arbeitsschwerpunkte des
Rechtsausschusses waren im vergangenen
Jahr die Befassung mit der Revision des
CLNI-Ubereinkommens iiber die Haf-
tungsbeschrinkungen in der Binnenschiff-
fahrt und die Seehandelsrechtsreform.
CLNi-Ubereinkommen

Vom 25.-27.09.2012 hat bei der ZKR in
Straf3burg eine diplomatische Konferenz
zur Revision des CLNI-Ubereinkommens
stattgefunden.

Der VBW-Rechtsausschuss hat im Hin-
blick auf diese Konferenz gemeinsam mit
der Juristischen Kommission der IVR eine
umfangreiche Stellungnahme zu den Revi-
sionsplinen abgegeben, die durch die [IVR
als Federfithrer in dieser Sache kommuni-
ziert und vertreten wurde.



Am 27.09.2012 wurde die Schlussakte zur
Annahme des Stralburger Ubereinkom-
mens von 2012 tiber die Beschrinkung der
Haftung in der Binnenschifffahrt (CLNI
2012) unterzeichnet. An der Diploma-
tischen Konferenz zur Annahme des Uber-
einkommens haben die Vertreter von 13
Staaten und diverser anerkannter, interna-
tionaler Verbinde teilgenommen.

Von der letzten Stellungnahme der TVR
und des VBW, die der Diplomatischen Kon-
ferenz zur Beratung unterbreitet wurde, ist
vor allem die Streichung von Artikel 21
»Konferenz zur Erhéhung der Beitrige«
angenommen worden. Dariiber hinaus ist
es gelungen, eine weitere, deutliche Erho-
hung der Haftungshéchstsummen zu ver-
meiden. Die tibrigen Vorschlige wurden
bedauerlicherweise nicht aufgegriffen, son-
dern somit abgelehnt.

Besonderer Dank fiir ihr Engagement gilt
an dieser Stelle der vorbereitenden Arbeits-
gruppe, die sich nach der letzten Sitzung
unter Leitung von Herrn Dr. Hartenstein
insbesondere zur Definition des Binnen-
schiffes eingesetzt hat. Insgesamt hat die
[VR einen groflen Beitrag zur Realisierung
des Ubereinkommens leisten kénnen, Der
VBW-Rechtsausschuss als Mitwirkender
sieht insbesondere darin einen Erfolg, dass
das Privileg der Haftungsbeschrinkung
aufrecht erhalten werden konnte,
Seehandelsrechtsreform

Der VBW Rechtsausschuss hat 2011 ge-
meinsam mit dem BDB eine Stellungnahme
zur Reform des Sechandels-rechts erarbei-
tet und eingereicht. Zentrales Anliegen des
Rechtsausschusses war es, die geplante Ab-
schaffung des Verklarungsverfahrens auch
in der Binnenschifffahrt, als bewihrtes und
kostengiinstiges Mittel zur Ermittlung im
Hava-riefall, zu verhindern.

In dieser Sache zeichnet sich ein Erfolg
ab, Der aktuell vorliegende Regierungsent-
wurf (Bundestagsdrucksache 17/10309)
verfolgt das Vorhaben nicht weiter.

Die Drucksache wurde am 17.09.2012 in
erster Lesung durch den Bundesrat ohne
grifiere Diskussionen gebilligt. Das Gesetz
soll laut Erwartung der zustindigen Mini-
sterien noch zum Jahresende 2012 in Kraft
treten. Die Entscheidung des Deutschen
Bundestages steht derzeit noch aus.

Damit der parlamentarische Prozess
ebenfalls zu diesem positiven Ergebnis
kommt, wurde am 10.10.2012 eine weitere
Stellungnahme gegeniiber dem Rechtsaus-
schuss des Bundestages abgegeben.

Herr Prof. Schmidt hat die Position des
Fachausschusses » Binnenschifffahrtsrecht«
in einer parlamentarischen Anhérung im
Rechtsausschuss des Bundestages vertreten.
Dabei sprach er auch das Thema der Rich-
terzustindigkeit an. Bislang wurden Verkla-
rungsverfahren in der Praxis nur von Rich-
tern geleitet, auch wenn das Gesetz die
Maoglichkeit vorsieht, Rechtspfleger mit
dem Verfahren zu betrauen. Aus Sicht des
Fachausschusses bietet die Gesetzesreform
gegebenenfalls eine Moglichkeit, die Rich-
terzustindigkeit nun auch im Gesetz fest-
zuschreiben.

Internationale Verlade- und Transport-

bedingungen (IVTB)

Die Internationalen Verlade- und Trans-
portbedingungen (IVTB) wurden 2010
vom Fachausschuss »Binnenschiff-fahrts-
rechte erarbeitet. Sowohl der VBW als auch
die IVR empfehlen der Binnenschifffahrts-
branche die [VTB zur Anwendung,

Im Rahmen der Fachausschusssitzungen
findet eine regelmiflige Information iiber
die Akzeptanz der IVTB und deren Anwen-
dungsbereich statt. Erfreulicherweise kann
festgestellt werden, dass die Akzeptanz der
IVTB bei den Marktteilnehmern wiichst.
Zunehmend teilen Unternehmen der VBW-
Geschiftsfithrung mit, dass sicaufdie [IVTB
rekurrieren. Auch in den osteuropiischen
Wasserstraflenrevieren, .B. in Ungarn, fin-
den die IVTB zunehmend Anwendung,
Aktuelle Rechtsprechung

Stindiger Tagesordnungspunkt ist das
Fachgesprich zu aktuellen Urteilen in den
Bereichen Schifffahrts-, Transport- und
Haftungsrecht. In 2012 wurden folgende
Urteile bzw. Rechtangelegenheiten in die-
sen Fachgesprichen thematisiert:

« »Gewisserverschmutzung als Sachbe-
schidigung 1.5.d. § 4 Abs, 3 BinschG -
BverwG Urteil vom 23.11.2011-&C6.11«

« »Schifffahrtssperre und Nutzungsverlust,
TMS »Waldhofe«

+ »BVerwG Urteil vom 23.11.2011 zur Haf-
tungsbeschriinkung in der Binnenschiff-
fahrt«

« »BGH Urteil vom 18.04.2012 zur AVB
Flusskasko-Versicherunge«

« »Entscheidung des Schifffahrtsoberge-
richts Kéln vom Juli 2012 in der EXCEL-
SIOR Sache«

Férderung des Binnenschifffahrtsrechts

in Deutschland
Neben der inhaltlichen Arbeit im Fach-

ausschuss »Binnenschifffahrisrechte for-

dert der VBW das Institut durch Mitwir-

kung im Vorstand des Fordervereins des
Institutes, der GBM, Die Vertretung im
Vorstand der GBM erfolgt durch das
Rechtsausschussmitglied Herrn RA Markus
Jaegers.,

Der VBW unterstiitzt zudem die Mann-
heimer Rechtstagung als Mitveranstalter.
Auch an der 13. Mannheimer Rechtsta-
gung, die in diesem Jahr mit iber 200 Teil-
nehmern erfolg-reich verlaufen ist, nahmen
Referenten aus dem Kreis des Fachaus-
schusses teil. Dartiber hinaus engagierte
sich der VBW bei der Findung von Koope-
rationspartnern fitr das Mannheimer Insti-
tut. Eingebunden in diese Aktivitdten sind
das VBW-Prisidium, die Geschiftsfithrung
sowie der Vorsitzende des Fachausschusses
und die im GBM-Vorstand vertretenen
Fachausschussmitglieder.

5. Weitere Fachausschussmitglieder:

« Dr. Thomas Berrang, Dillinger Hiitten-
werke AG, Dillingen

« Dr. Beate Czerwenka, Bundesministeri-
um der Justiz, Berlin

« Stephan Erbe, Basel

« Dr. Sven Gerhard, ALLIANZ Global Cor-
porate & Specialty AG, Hamburg

» Mr. Theresia K. Hacksteiner, IVR, Rotter-
dam

« Gregor Harbs, Ahlers & Vogel, Hamburg

« Dr, Olaf Hartenstein, Hamburg

« Prof. Dr. Rolf Herber, Hamburg

« Ingelore Hering, Wasser- und Schiff-

fahrtsdirektion Mitte, Hannover

Dr. Hubert Holland, Mannheim

Markus Jaegers, Duisburg

« MR Heinz-Clemens Kaune, Bundesmini-
sterium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung, Bonn

« Dr. Werner Korioth, Duisburg

« Dr. Peter Reutlinger, Rheinschiffahrtsdi-
rektion, Basel

» Jorg Rusche, Bundesverband der Deut-

schen Binnenschiffahrt e.V., Duisburg

Dr. Hans C, Schiiler, Duisburg

Christian Teutsch, Diisseldorf

+ Dr. Johannes Trost, Hamburg

= Mr. Ing. Hans A.E van der Werf, Zentral-
kommission fiir die Rheinschifffahrt,
StrafSburg

o Mr. J. Vogelaar, Centraal Bureau voor de

Rijn- en Binnenvaart CBRB, Rotterdam

Tobias Vogt, IMPERIAL Logistics Inter-

national B.V. & Co. KG

« Dr. E de Vries Lentsch, AKD Prinsen van

Wijmen, Rotterdam

Fink von Waldstein, Mannheim
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TITELTHEMA | INTERMODALER TRANSPORT IN &

Konsumgiter: Neue Mdrkte fiir die Binnenschifffahrt

Mit dem Haribo-Schiff
in das Katjes-Revier

Die Basisargumente sind bekannt, doch oft fehlt es an Konzepten, um Handelslogistiker
und Konsumgiiterhersteller zum Umstieg auf die Wasserstrae zu bewegen. Wie das
gelingen kann, wollte der Verein flir europiische Binnenschiffahrt und WasserstraRen
(VBW) am 23.-Médrz in Duishurg vermitteln. Dabei zeigte sich: Man muss diese Kuniden

an der richtigen Stelle abholen.

VBW, ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Cen-

ter (SPC) und niederrheinischen IHKs, die meisten davon
Schifffahrts- und Logistikdienstleister, Dazwischen saRen nur we-
nige mogliche Kooperationspartner aus den Logistikabteilungen
von Haribo, Heinz und Medion. Angesichts dieser Marken und der
Handvoll Goldbaren in der Tagungstasche im Hinterkopf lieR Ocke
Hamann, stellvertretender Geschaftsfiihrer der Niederrheinischen
THK, seiner Kreativitdt freien Lauf: ,Wie wire es, mit einem Haribo-
Schiff direkt im Katjes-Revier zu wildern?”
Bordverkauf und Rheintransport wéren dann sicherlich auch dem
fiktiven Durchschnittskonsumenten im Hinterkopf hingen geblie-
ben, dessen Einkaufstiiten Heinz-Josef Joeris analysierte. ,Unser
,Konrad’ bestellt am liebsten per App mit Sofortlieferung ~ und hat
leider keinen Schimmer von komplexen Logistikketten”, bedayerte
der Prasident von VBW und WSD-Slidwest. Gerade dieses Konsu-
mentenverhalten zwischen ldchelnden Kartons, kreischenden
Ontine-Schuhhdndlern und hohen Riicklduferquoten macht es dem

Rund 50 Gaste besuchten die gemeinsame Veranstaltung von

wenn derl(m;staentmehr ﬂé_rf-auf Nachhaltigkeit tegt, will Tom Tillemans
sein Unternehmen ganz vorn wissen | ilder Grobmann
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HANCEN FUR HAFEN, SCHIFF + BAHN
Heinz-Josef Joeris analysiert das Einkaufs-
verhalten des fiktiven ,Konrad’: Von den ;
FuBbaltfernsehabend-Verbrauchsstoffan bi
hin zur Aktionsware ;

i

Handel schwer, den Blick von der Lkw-Laderampe zu (6sen. So be-
tonten Carsten Berger von der H&S Containerline dhnlich wie Joris
Tenthagen von der Seacon Logistics Group, dass individuelle Logis-
tiklosungen weit iiber den bloRen Transport hinaus nétig seien,
um Konsumgliter auf die WasserstraRe zu bringen. Zudem miissen

Telematik und Datenverarbeitung optimiert werden, um dem Kun-

den eine Ausfallsicherheit und schnelle Alternativtransporte etwa
per Schierie bieten zu kBnnen. Antan van Megen, Initiator des Q-
Barge-Konzeptes zeigte sich {berzeugt, dass diese integrierten
Logistiklsungen auch auf kleineren WasserstraRen umzusetzen
seien. Anstelle von Spits und Pénichen miisse dafiir aber (s)ein
modernes und modulares Konzept her.
Zu den groRen Hoffnungstrigern fiir den ,nassen” Transportweg
dilrften Verlader-Initiativen gehéren, wie sie Heinz-Logistikma-
nager Tom Tillemans erlauterte. Der Ketchup-Produzent habe sich
zum Ziel gesetzt, den CO2-AusstoB seiner Logistikketten binnen
fiinf Jahren um 20 Prozent zu reduzieren. Eine wesentliche Rol-
le spielt dabei die Kooperation mit anderen Unternehmen aus der
Lebensmittelbranche: Einerseits konzentriere man sich auf die
bessere Auslastung von Lkws, indem etwa Lieferungen an Han-
delsketten gemeinsam erfolgen, wo es passt. So kooperiert Heinz
bereits mit dem Schokoriegel-Hersteller Mars. Andererseits baue
man mit Logistik-Partnern passende Containerverbindungen auf
dem Wasser auf. Das ist seit Januar zum Beispiel auf der Relation
zwischen dem frisch erbffneten Containerterminal Cuijk und dem
Hafen Rotterdam der Fall, wo der Heinz-Logistiker fiir 2013 rund
10.000 Lkw-Fahrten eingespart wissen will. An dem benachbarten
Standort Veghel haben sich Mars und die Bavaria-Brauerei zusam-
men getan, um jahrlich 3.500 Lkw-Fahrten nach Rotterdam auf das
Schiff zu verlagern.
#Allein bewegen wir nicht viel”, unterstrich Tillemans. ,Aber ge-
meinsam versuchen wir weitere Unternehmen zu iiberzeugen, dass
sich Logistikaktivitdten vor dem Hintergrund gesellschaftlicher
Verantwortung und steigender Energiepreise hiindeln lassen.” Bis
Jafhresende wolle man insgesamt zehn Relationen geschaffen ha-
ben, die rund 20 Schiffe beschiftigten. Dabei sollen regelmaRige
Networking-Veranstaltungen an wechselnden Orten, an denen auch
die Binnenschifffahrts-Initiative ,The Blue Road” beteiligt ist, hel-
fen, Auch in Belgien wurden bereits Gespriche gefithrt, Deutsch-
tand soll folgen. ,Angesichts riickléufiger Giiteraufkommen in eini-
gen Sektoren ist es fiir die Binrfenschifffahrt notwendiger denn je,
neue Markte zu erschlieBen”, fasste Markus Niilke zusammen, der
mit dem SPC ebenfalls Verlader direkt ins Boot holt.

& Christian Grohmann
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Jahresberichte der VBW-Fachausschiisse

Fachauschuss nBinnenwasser-
straRen und Hafen«

Vorsitzender: Prof. Dr.-Ing. Christoph
Heinzelmann, Leiter und Professor der
Bundesanstalt fiir Wasserbau, Karlsruhe
Seit 26. September 2012:

Michael Heinz, Vizeprisident der Wasser-
und Schifffahrtsdirektion West, Miinster

1. Zielsetzung

Beim Fachausschuss fiir Binnenwasser-
straffen und Hifen handelt es sich um einen
gemeinsamen Ausschuss der Hafentech-
nischen Gesellschaft (HTG) und des Ver-
eins fiir europiiische Binnenschiffahrt und
Wasserstrafien e.V. (VBW). Aufgaben des
Fachausschusses sind:
« Erfassung der Leistungsmerkmale aller
Wasserstrafien und Binnenhifen
Darstellung der Nutzungsméglichkeiten
und der Bedeutung von Wasserstraflen
und Héfen fiir die Verkehrswirtschaft
Darstellung der volkswirtschaftlichen
Bedeutung
Beschreibung der Mehrzweckfunktionen
der Wasserstraflen tiber ihre verkehrspo-
litische Bedeutung hinaus fiir Okologie,
Wasser- und Energiewirtschaft sowie fiir

Tourismus und Freizeit

« Analyse und Vorschlige zur Behebung
von Schwach-stellen der Infrastruktur

« Anregungen zur Weiterentwicklung der

Infrastrukturvon Wasserstrafien und Hifen

Anregungen zur Beschleunigung der

Verkehrsabliufe

« Vorschlige zur Entwicklung der Binnen-
wasserstraffen in ihrer Netzfunktion

» Zu diesem Zweck untersucht der Fach-
ausschuss unter anderem die

o Wettbewerbssituation der Binnenschiff-
fahrt

« Einflussfaktoren auf die Leistungsfahig-
keit der Wasserstrafien und Hifen

¢ Zuordnung von Schiffsgrofien zu Was-

serstraffenklassen
o Fahrtzeiten auf Wasserstraflen
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« Gestaltung und Ausriistung der Bau-
werke an Wasserstraf3en

« Informations- und Kommunikations-
dienste tiber und fiir Wasserstraffen und
Hifen

« Bedingungen fiir den Containertransport
auf Binnenwasserstrafien

« Kapazititen der Verkehrswegenetze

+ Leistungen der Verkehrstriger

« Verkehrssicherheit, insbesondere beim
Transport gefihrlicher Guter, auch im
Vergleich der Verkehrstriiger

2. Struktur und Arbeitsweise

Die Mitglieder des Fachausschusses re-
prisentieren unterschiedliche Bereiche,
z.B.:

+ Binnenschifffahrtsgewerbe

+ Verladerschaft

« Verwaltung und Wissenschaft

« Binnenhifen

Der Fachausschuss tagt in der Regel zwei-
mal jahrlich.

Er greift aktuelle Problemstellungen aus
der Praxis ebenso auf, wie er generelle neue
Entwicklungen selbst anstdfit oder verfolgt.
Die Ergebnisse der Arbeit des Fachaus-
schusses werden in kurzen Jahresberichten,
in Veranstaltungen, zu besonderen Themen
und in Veréffentlichungen des VBW der
Fachwelt und der interessierten Offentlich-
keit vorgestellt.

3. Mitgliederveranderungen
im Fachausschuss

Im Berichtszeitraum wurden folgende
neue Mitglieder in den Fachausschuss be-
rufen:

Klaus Michels, WSD Siiddwest, Mainz

4. Ausschussarbeit
4.1 Sitzungen im Berichtszeitraum

Im Jahr 2012 hat der Fachausschuss zwei-

mal getagt: 05. Mirz in Duisburg
25./26. September in Antwerpen
4.2 Arbeitsergebnisse

Regelmifliger Tagesordnungspunkt bei
den Fachausschusssitzungen ist die gegensei-
tige Information iiberaktuelle Planungen und
Baumafinahmen in den einzelnen Revieren
sowie der Austausch von Best-Practice-
Beispielen aus dem Bereich des Wasserbaus.

Dariiber hinaus bearbeitete der Fachaus-
schuss eine Vielzahl an Themen, die im
folgenden dargestellt werden.

Publikation »Fahrdynamik von
Binnenschiffen«

Arbeitsschwerpunkt des Fachausschusses
im Jahr 2012 war die grundlegende Uber-
arbeitung der VBW-Broschiire » Fahrdyna-
mik von Binnenschiffen«, die erstmals im
Jahr 1992 er-schienen ist. Hierzu wurde
eine Arbeitsgruppe eingesetzt, die aus Mit-
gliedern der beiden Fachausschiisse »Bin-
nenwasserstrafien und Hifen« und »Bin-
nenschiffe«  besteht und durch die
Bundesanstalt fiir Wasserbau (BAW) und
das Entwicklungszentrum fiir Schiffstech-
nik und Transportsysteme e.V. (DST) un-
terstiitzt wird. Ziel ist es, die Arbeiten im
Jahr 2013 abzuschlieffen. Einen umfang-
reichen Entwurf der Publikation hat die
Arbeitsgruppe im Oktober 2012 vorgelegt.

Besondere Veranlassung zur Uberarbei-
tung haben die seit der Erstauflage deutlich
verdnderten Infrastrukturbedingungen so-
wie die Entwicklung der Flottenstruktur
und technische Innovationen im Schiffbau
gegeben.



Hervorgerufen durch den Rationalisie-
rungsdruck zeichnet sich in der Binnen-
schifffahrt seit langem ein Trend zu immer
grofleren Schiffseinheiten ab.

Die gesamte westeuropiische Schiffsflot-
te wiichst seit lingerem im mehrjihrigen
Durchschnitt mit rund 1 - 1,5 Prozent pro
Jahr. Die Ursache fiir dieses Schiffgréfien-
wachstum liegt tiberwiegend in dem wach-
senden Konkurrenzdruck der Verkehrstri-
ger untereinander; in der Folge hat die
staatliche Investitionsbereitschaft zum Bau
und damit zu einen verbesserten Angebot
leistungsstirkerer Wasserstrafien auch das
Ziel, dass auf den langen Transportachsen
durchgiingig grofiere Schiffseinheiten wirt-
schaftlich verkehren.

Die derzeitige iiberwiegend von den in-
ternational verfiigbaren Infrastrukturan-
geboten geprigte europiische Schiffsflotte
mit ihren wachsenden Grofien muss sich
im bestehen-den aber auch in neu ausge-
bauten Wasserstraflen sicher und wirt-
schaftlich bewegen konnen. Wihrend die
neu ausgebauten Wasserstraflen weitge-
hend auf zukunftsgerechte Schiffgrofien
ausgerichtet sind, ist die Befahrbarkeit
zahlreicher bestehender Binnenwasser-
straffen von Restriktionen geprigt. Enge
Kurvenradien oder unzureichende Ein-
fahrtssituationen von Schleusen und
Schleusenkanilen erfordern zunehmendes
nautisches Geschick der Schiffsfithrer, um
mit den eingeschrinkten Situationen si-
cher, aber auch wirtschaftlich vertretbar
zu Recht zu kommen.

Ziel der neuen Publikation ist es, den ak-
tuellen Stand des Fahr- und Mandvrierver-
haltens von Schiffen darzustellen in Bezug
aufdie verschiedenen bestehenden Wasser-
straflensituationen und -querschnitte. Hier-
fiir wird die gesamte Bandbreite der im
westeuropiischen Wasserstraflennetz vor-
findbaren Infrastrukturen von bestehenden
Schifffahrtskanilen bis hin zu frei flie-
fenden und staugeregelten Fliissen mit all
ihren stréomungs- und abflussbedingten
Besonderheiten beschrieben.

Aber auch technische Innovationen im
Bereich der Propulsions- und Mandvrieror-
gane, wie z. B. immer leistungstihigere
Schiffsmotoren und Bugstrahlruder, die im
modernen Schiffbau eine immer griflere
Rolle spielen, werden mit ihren jeweiligen
Leistungsmerkmalen im Rahmen dieser
Publikation vorgestellt.

Diese Darstellung des Fahrverhaltens
und der Wechselwirkung zwischen Schiff

und Wasserstrae hat folgende Zielgrup-

pen im Fokus:

o Schiffsfithrer und Reedereiverantwort-
liche

o Vertreter in den Wasserstraflenverwal-
tungen

« Vertreter der Politik

« Verbinde im Umwelt- und Wirtschafts-
bereich

« Forschung und Wissenschaft,

Klimawandel und WasserstraRen

Ebenfalls stindiger Beratungspunkt der
Fachausschusssitzungen ist das Thema
»Klimawandel und Wasserstraflen«. Zweck
dieser Beratungen ist die gegenseitige [nfor-
mation {iber aktuelle Projekte und For-
schungsvorhaben in Deutschland und den
Niederlanden, aber auch die fachiibergrei-
fende Bewertung, ob sich klimabedingte,
langfristige Einschriinkungen der Nutzbar-
keit der Wasserstraflen ergeben,

Besondere Aufmerksamkeit lag in 2012
auf dem deutschen Projekt KLIWAS,
welches die Auswirkungen des Klimawan-
dels auf das Abflussregime des Rheins un-
tersucht und ent-sprechende Anpassungs-
strategien entwickeln soll. Das Projekt wird
koordiniert vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS). Beteiligt sind der Deutsche Wet-
terdienst (DWD), das Bundesamt fiir See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH), die
Bundesanstalt fiir Gewisserkunde (BfG)
und die Bundesanstalt fir Wasserbau
(BAW),

Aus Sicht des Fachausschusses »Binnen-
wasserstralen und Hifen« bilden diese um-
fassenden Untersuchungen eine hervorra-
gende Grundlage fiir derzeitige und
mittelfristige Nutzung sowie die Weiterent-
wicklung der Wasserstrafeninfrastruktur.
Laut den bereits verfiigbaren aktuellen
KLIWAS-Ergebnissen wird der Klimawan-
del voraussichtlich bis 2050 keine signifi-
kanten Auswirkungen auf das Abflussre-
gime des Rheins haben und somit auch
keine Einschrinkungen der Schiffbarkeit
verursachen.

Umschlagskonzepte von Seehéfen
im Rheinmiindungshereich

Im Rahmen der Herbstsitzung 2012 be-
suchte der Fachausschuss auf Einladung
des deutschen Reprisentanten den Hafen
Antwerpen. Vor Ort informierten sich die
Fachausschussmitglieder dariiber, welche
Strategien der Hafen Antwerpen zur Bewil-
tigung des zu erwartenden Giitermengen-
wachstums entwickelt und welche heraus-

ragende Rolle das Binnenschiffim Rahmen
dieser Konzepte einnimmt. Ebenfalls ertr-
tert wurde die Organisation der Nachliufe
des Giitertransports und der Warenstréme
in das belgisch-niederlindische und das
deutsche Wasserstralennetz. Bei Besuchen
des A.B.T. Kohleterminals und des PSA
Antwerp Gateway Containerterminals wur-
den dem Fachausschuss sowohl Konzepte
zum Transport von Massengut als auch von
Containern vorgestellt.
Aktualisierung der Publikation
»Eignung der Binnenwasserstralien fir
den Containertransportu

Die 2011 durch die Fachausschiisse » Bin-
nenwasserstrafien und Hifene, »Binnen-
schiffe« und »Verkehrswirtschaft« erarbei-
tete  Publikation »Eignung der
Binnenwasserstraflen fiir den Container-
transport« wurde im Jahr 2012 aktualisiert.
Dariiber hinaus wurde die Publikation im
Bezug auf Layout und grafische Darstellung
professionell iiberarbeitet und in die eng-
lische Sprache iibersetzt. Eine deutsch-eng-
lische Druckfassung wurde aufgelegt und
ist iiber den Binnenschiffahrts-Verlag in
Duisburg zu beziehen. Dariiber hinaus ist
dieaktualisierte Auflage als Blitter-PDF auf
der VBW-Homepage einzusehen.

5. Weitere Fachausschussmitglieder

« Detlef Aster, Wasser- und Schifffahrts-
direktion Stid, Wiirzburg

o Jifi Aster, Kammerunion Elbe/Oder,

Décin

Alfred Baumeister, RMD Wasserstrafien

GmbH, Miinchen

« Ir. LA.A. ten Broeke, Ministry of Trans-
port and Public Works, Maastricht

» Immo Conring, Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Ost, Magdeburg

« Martin van Dijk, Koninklijke Schuttevaer,
Rotterdam

» Uwe Fischer, Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Bonn

« Jens Kleiner, IMPERIAL Shipping Hol-
ding GmbH, Duisburg

« Matthias Kiifiner, Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Mitte, Hannover

« Bert H. Luijendijk, Port of Rotterdam

« H.-H. Mecklenburg, Berufsgenossen-

schaft fiir Fahrzeughaltungen, Haren

Klaus Michels, Wasser- und Schifffahrts-

direktion Stidwest, Mainz

« Dr.-Ing. Manuela Osterthun, Wasser- und

Schifffahrts-direktion Mitte, Hannover

Hermann Steidlinger, Ellerbek
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Binnenschiffe suchen neue Ladung

Bei der Suche nach neuen Mérkten ist die Binnenschifffahrt im Bereich von Schwergut- und Pro-
jektladung oder bei Autotransporten bereits flindig geworden. Ebenso langst bei der Container-
beférderung. Warum eigentlich nicht auch bei Konsumgtitern? Da fehle es noch an geeigneten
logistischen Konzepten, mahnte eine Expertenrunde in Duisburg an.

Von Krischan Forster

In lingst vergangenen Zeiten war es selbst-
verstandlich, dass Waren per Schiff bis
direkt in die Innenstadt geliefert wurden.
Auch Luxusgiiter kamen direkt bis zu selbst
tief im Hinterland gelegenen Orten wie
Bremen an der Weser, immerhin gut 60 km
von der Nordsee entfernt. Die Koggen der
Hansezeit waren kaum mehr als 20 m lang
bei einem maximalen Tiefgang von héchs-
tens 2,5 m. Sie kamen noch an die nur einen
Steinwurf vom historischen Marktplatz ent-
fernten Anlegestellen heran und brachte die
begehrten Waren der Vorzeit: Salz, Felle,
Silberwaren. Spiter Tabak, Kaffee und Ol.
Bisins 20. Jahrhundert hinein waren Schiffe,
auch Binnenschiffe, in innerstidtischen La-
gen, ein vollig normaler Anblick. Heute un-
vorstellbar, aus gutem Grund.

Moderne Containerschiffe ragen bis zu
15 m tief ins Wasser, bei einer Linge von bis
zu 400 m. Sie kénnen in Bremerhaven, jene
gut 60 km von Bremen entfernt, gerade
noch so abgefertigt werden — und auch das

nur mit Mithe. Aber auch sie haben Luxus-
waren, besser gesagt Konsumgiiter, geladen,
allerdings fein sduberlich gestaut in Contai-
nern. Und die rollen heutzutage aus den
Seehifen in der Regel per Lkw zu den Léden
in City-Lage.

Binnenschiff zu langsam?

Gerade die Handelslogistik setze fast aus-
schliefilich auf die Strafle, der Folcus richte
sich nur auf die Anlieferung an der Rampe.
Angesichts des hochvolumigen und kurzle-
bigen Warenumsatzes in Zeiten des boo-
menden Online-Handels werde Schnellig-
keit, Verldsslichkeit und Flexibilitdt verlangt.
»Das Binnenschiff gilt vielen als zu lang-
same, sagt Carsten Berger, General Mana-
ger Sales & Business Development bei der
Duisburger H&S Containerline. Das
schlechte Image dieses Verkehrstrigers sei
bei allen seinen Vorziigen ein Grund, wa-
rum sich neue Geschiftsfelder nur schwer
erschlieffen lieflen. Dazu komme die oft
fehlende Einbindung in komplexe Liefer-
ketten. »Wer nicht handelt, wird auch

schlecht behandelt«, schrieb Berger dem
Gewerbe ins Stammbuch. Die Binnen-
schifffahrt miisse sich als leistungsfihiger
Wettbewerber prisentieren und »alte
Zopfe« abschneiden, um Verlader, Spedi-
teure und Kontraktlogistiker iiberzeugen zu
kinnen.

An Argumenten mangle es nicht, sagt der
H & S-Manager. Das Schiff sei nicht nur
umweltfreundlicher, sondern gerade auf der
langen Strecke auch kostengiinstiger als der
Lkw. Aufeiner Strecke von Antwerpen nach
Basel, lautet seine Rechnung, kionnten auf
dem Wasserweg allein die CO,-Emissionen
um 40 % reduziert werden. Um 9000 Con-
tainer von einem der grofien Container-
Seefrachter ins Hinterland zu bringen, seien
ebenso viele Lkw nétig, aber nur gut 50 der
auf dem Rhein iiblichen 135-m-Schiffe.

Dennoch wiirden aber noch 60 % aller
Container aus den ARA-Seehiifen getruckt.
Trotz der zunehmenden Zahl von Staus und
Verkehrsengpiissen. Das beginne schon mit
der A 15 in Rotterdam und setze sich auf
dem gesamten Weg ins Hinterland fort.
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»Withrend auf der Strafle der Verkehrsin-
farkt droht, gibt es auf dem Wasser noch
ausreichend freie Kapazititen«, konstatiert
Heinz-Josef Joeris, Prisident der WSD Siid-
west (Mainz) und Prisident des Verein fiir
européische Binnenschifffahrt und Wasser-
straflen (VBW).

Dabei kann eine Verlagerung des Giiter-
transports durchaus gelingen, vor allem,
wenn die Verlader selbst aktiv werden. Der
Ketchup-Produzent Heinz macht esin Hol-
land vor. Seit Jahresbeginn pendelt tiglich
ein Binnenschiff (Kapazitit 100 TEU) zwi-
schen Rotterdam und dem Inland-Termi-
nal Cuijk, um Ketchup-Flaschen aus dem

tm Hafen von Cuijk werden 45-Ful3-Container mit Ketchup-

=

e :
Flaschen fiir

denTransport nach Rotterdam auf das Binnenschiff »Juliam« geladen

Werk in Elst zur weiteren Verschiffung in
europiische Liander in den Seehafen zu
bringen. »Wir sehen ein Potenzial von
5.000 bis 10.000 45-Fufi-Containern pro
Jahre«, berichtet Tom Tillemans, Chef des
Logistics Network Development bei Heinz.
Das erspare auf der 146 km langen Strecke
bis zu 10.000 Lkw-Fahrten und reduziere
die CO,-Emissionen um rund 15 %. Au-
ferdem begegne Heinz so dem absehbaren
Mangel an Lkw-Fahrern und der zuneh-
menden Verkehrsdichte auf den Straflen
und bessere so die eigenen Klimabilanz auf.

Nachhaltiges Wirtschaften ist in der In-
dustrie lingst zu einem wichtigen Unter-

BERMAN GmbH straelen - Deutschiand

12 & 24V Lichtmaschinen mit hoher Leistung (24V bis 400A!)

Ihr Lieferant fiir Anlasser, Lichtmaschinen,
Magnetschalter flir Dauerbetrieb und
»Golight« Suchscheinwerfer mit F.B.

Tel.-Nr.: 02834 - 942820 Fax-Nr.: 02834 - 942821
www.bermangmbh.de - www.delstar.ni/de/
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nehmensziel geworden. Der Ketschup-
Konzernwill seinen CO,-Ausstoff innerhalb
von fiinf Jahren um glatte 20 % reduzieren.
Auch der Wolfsburger Autokonzern VW
hat sich in seiner Strategie darauf festgelegt,
seine Logistik »griin« werden zu lassen und
will kiinftig mehr Transporte iiber die Was-
serstraffen abwickeln (Binnenschifffahrt
12/2012). Dafiir soll der bis zum kommen-
den Frithjahr fiir rund 6 Mio. € entstehende
neue Binnenhafen als Teil des ebenfalls neu-
en Wolfsburger Giiterverkehrszentrums
genutzt werden. Gedacht sei an regelmifi-
ge Verkehre tiber den Elbe-Seitenkanal
nach Hamburg oder tiber die Weser nach
Bremerhaven. »Der neue Hafen hat aber
auch Potenzial fiir reine Fahrzeugtrans-
porte«, kiindigte VW-Logistikmanager Jens
Mésli bereits an. Doch wihrend in Wolfs-
burg dasletzte Wort noch nicht gesprochen
ist, wird in Holland das erste Projekt seit
einigen Wochen erfolgreich umgesetzt.

Vorlauf von neun Monaten

Neun Monate habe mit Unterstiitzung
dem Bureau Voorlichting Binnenvaart, dem
hollindischen Promotioncenter fiir die Bin-
nenschifffahrt, die Vorarbeit gedauert, um
den neuen Transportweg zu erschlieflen,
Nicht nur Skeptiker innerhalb der Unter-
nehmen mussten tiberzeugt, sondern auch
eine Reihe von Problemem gelést werden.
Weder diirften Produktionsprozesse noch
die Lieferketten gestort werden. Grundbe-
dingung: Die bestellte Ware miisse jederzeit
in der richtigen Menge und rechtzeitig beim
Empfanger ankommen, so Tillemans.
Letztlich sei es aber gelungen, einen pas-
senden Fahrplan und einen verntinftigen
Kostenrahmen aufzustellen.

s {2]: Samskip
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»Wir wollen und kénnen das auch auf
Dauer nicht allein stemmens, schrinkt Tille-
mans ein. Denn ein Problem bleibt: Selbst
grofle Verlader hitten Miihe, gentigend La-
dung fir die Binnenschiffsverbindungen
aufzubringen. Urspriinglich wurde deshalb
ein Gemeinschaftsprojekt mit Bavaria (Bier-
brauerei) und Mars (Siifiwaren) betrieben.
Doch habe die Lage der jeweiligen Standorte
letztlich nicht gepasst. Die beiden anderen
Unternehmen betreiben nun stattdessen ei-
ne zweite Binnenschiffsstrecke zwischen
Veghel und Rotterdam. Die Koordination
beider Linien liegt bei der Reederei Samskip,
die die Tiir-zu-"Tiir-Transport tibernommen
hat, Heinz, zunichst allein gestartet, habe
inzwischen Mitstreiter gefunden und daher
nur noch einen Containeranteil auf den
Schiffen von etwa 83 %.

Alle drei Monate wiirden zudem Infor-
mationsveranstaltungen in der Region or-
ganisiert, um andere Unternehmen von
dem Konzept zu iiberzeugen, »Wir haben
als Vorreiter gezeigt, was geht. Jetzt sollen
andere nachziehens, sagt Tillemans. In der

Initiative » Lean and green« hitten sich mitt-
lerweile rund 300 Unternehmen zusam-
mengeschlossen, Ehrgeiziges Ziel: Bis Ende
des Jahres, so Tillemans, sollen zehn tig-
liche Linienverbindungen aufgebaut wer-
den. Auch iiber Projekte in Belgien werde
bereits konkret geredet. »Und solche rein
kontinentalen Transporte lassen sich natiir-
lich auch in Deutschland organisieren.«

Mehr Flexibilitat gefordert

Das Potenzial ist da. Allerdings miisse
mehrals nur der reine Transport angeboten
werden, sagt H & S-Manager Berger. Notig
sei eine bessere Verzahnung in grofleren
Logistikketten. »Im Wettbewerb mit Strafle
und Schiene muss die Binnenschifffahrt
mehr Flexibilitit entwickeln«, sagt auch Jo-
ris Tenhagen, Manager bei der Seacon Lo-
gistics Group aus Venlo. Dazu gehdre auch,
nicht nur multimodal, sondern auch syn-
chromodal zu denken.

»Wir organisieren Transporte mit ver-
schiedenen Verkehrstrigern.« Dabei kénne
es durchaus passieren, dass die gleiche La-

dungsart den einen Tag mit der Bahn, den
anderen mit dem Schiff transportiert wer-
den — je nach Bedarf und Méglichkeiten.
Zum Beispiel auf der Strecke zwischen
Amsterdam und Venlo. Dagegen biete sich
auf der Langstrecke, etwa zwischen Amster-
dam und dem Grofiraum Madrid, eher eine
Kombination von Verkehrstrigern an. Als
einen derzeit noch bestehenden Mangel
sieht Tenhagen die fehlende Vernetzung
von Binnenschiffen in die Steuerung von
Logistikprozessen mittels IT. Nur dann,
wenn méglichst viele Informationen iiber
Routen, Schiffspositionen oder mogliche
Hindernisse in der Verkehrsinfrastruktur
vorlidgen, kénnten Transporte kundenge-
recht geplant werden. Die kleine Firma Re-
search Small Barges (RSB) arbeitet daher an
einem digitalen Fahrtenbuch als Anwen-
dung auf einem Computer-Tablet, Das es
jederzeit auf die internen GPS- und Zeitan-
gaben zuriickgreife, kiinnten das Schiff je-
derzeit lokalisiert und andere relevante In-
formationen abgerufen werden. Seacon
praktiziere das bereits sehr erfolgreich. @
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Q-Barge —ein neues Schiffskonzept aus Holland

Die Neubauwelle der vergangenen Jahre hat fiir eine wachsende Flotte von groRen Binnen-
schiffen gefGhrt. In kleinere Einheiten wurde wegen vermeintlich schlechterer Einnahmen dage-
gen kaum noch investiert, schon warnen Experten vor einem drohenden Engpass. Aus Holland
kommt nun das Konzept einer »Q-Barge«, die mehrere Probleme 18sen kénnte.

l Die Idee, mehrere Einheiten aneinander
! zu koppeln, um den Frachtraum ohne
i eine deutliche IKostensteigerung zu ver-
i grofern, ist nicht neu. Schubverbiinde,
bestehend aus motorgetriebener Antriebs-
einheitund einem oder mehreren Leichtern
verkehren in allen groferen Fahrtgebieten,
vom Rhein bis zur Elbe. Die Erfinder der
»Q-Barge« haben das Koppel-Prinzip
allerdings weiterentwickelt.

Basiseinheit ist ein 45 m langes und 5,80 m
breites Schiff mit Steuerhaus und einem ei- e b TEE e gty =
I genen, diesel-elekirischen Antrieb. Mit Der Entwurf der Q-Barge sieht mehrere leicht zusammenkoppelbare Einheiten vor
' einem Frachtraum fiir gut 500 t und einem

Fassungsvermogen von 1000 m, geeignet  Lagen hoch undbreit, Die Abmessungendes  Breite. Aus einem einfachen Grund: »Wir
fiir den Transport von 500 Paletten odervon  Frachtraums entspréchen exakt drei Trai-  wollen es auch der verladenden Kundschaft
24 Standardcontainern (TEU), jeweils zwei  lern in der Linge und zwei Trailern in der  s0 leicht wie mdglich machen.«
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Neu daran ist aber vor allem das Doppelend-Konzept, ¢s gibt
kein klares vorn oder hinten. »Bis 10 km/h macht es auch beim
Treibstoffverbrauch keinen Unterschied, in welche Richtung das
Schiff fahrte, sagt Anton van Megen, Geschéftsfithrer vom RSB-
Biiros (Research Small Barges) aus Amsterdam, einer der geistigen
Viter des Projekts.

Diese Konstruktion ist bewusst gewihlt. Denn so lieflen sich zwei
oder auch vier dieser Einheiten einfach zusammenkoppeln, berich-
tetvan Megen jlingst in Duisburg, wohin der Verein fiir Europiische
Binnenschifffahrt (VBW}, die IHK Niederrhein und das Shortsea
Promotion Center (SPC) zu einer gemeinsamen Veranstaltung ein-
geladen hatte, Thema: »Neue Mirkte fiir die Binnenschifffahrt -
Konsumgliter«. » Auch das kann unsere Q-Barge itbernchmens, sagt
der RSB-Geschiiftsfithrer,

Ziel sei es gewesen, ein flexibel einsetzbares neues Schiff zu ent-
wickeln. Von der »kleinen« Variante (ein Schiff) fir enge Kanal-
fahrten tiber zwei aneinander gekoppelte Schiffe bis hin zum grofi-
en Verbund mit vier Einheiten von 90 m x 11,60 m bei einem
Tiefgang von 2,80 m und folglich auch dem vierfachen Fassungsver-
mégen von mehr als 2000 t oder 4000 m® oder 96 TEU - je nach
Bedarf. Dafiir steht auch das »Qu« - wie »quadro«. »In den verschie-
denen Varianten ldsst sich die Barge auf 95 % aller europiischen
Wasserstraflen einsetzen, sagt van Megen, Vorteil gegeniiber Schub-
verbinden ~ Schleusungen sind dank des eigenen Antriebs aller
Einheiten weitaus weniger aufwindig.

Auf eine Wohneinheit wird dagegen, dhnlich wie beim For-
schungsprojekt »Ruhrcargo« fiir einen Kanal-Shuttle zwischen
Duisburg und Dortmund (siehe Binnenschifffahrt 11/2012), ginz-
lich verzichtet. Das Personal soll im Regelfall nach dem Dienst an
Bord wieder nach Hause fahren. Damit ist das Haupteinsatzgebiet
beschrieben. Es sei weniger die Langstrecke zwischen Rotterdam
und Basel. »Am besten fihrt die Q-Barge im Pendelverkehr auf
festen Linienc, sagt van Megen.

Das Konzept reduziere aber nicht nur die Personalkosten, Der
Standardentwurf erlaube eine Serienfertigung, die rund 25 % der
sonst falligen Baukosten einspare, Und im tiglichen Betrieb liefien
sich die Kostenvorteile eines grofien Schiffes mit der Flexibilitiit eines
Kleinen Schiffes verkniipfen, heifit es bei RSB. Beispiel Mittelland-
kanal. Auf der Transitstrecke kénne ein Verband von vier Einheiten
fahren, die verschiedenen Hafen kénnten dann von den ausgekop-
pelten Bargen getrennt angefahren werden. »Das kommt den Kun-
denwiinschen entgegen, die heute keine groflen Mengen mehr auf
Lager nehmen wollen, so van Megen, Das gelte ebenso fiir teure
und eher kleinvolumige Konsumgiiter, die nur mit kleinen Schiffen

Die O-Barge ist auf 95 % aller WasserstralRen einsetzbar und kann auch Container laden

Grafiken RSB

direkt in die Innenstidte geliefert werden kénnten. Uberall dort,
wo eine City Wasseranschluss habe, sieht das RSB Einsatzméglich-
keiten fiir seine Q-Barge. Etwa am Blumenmarkt von Amsterdar,
der heute tiglich von 45 Lkw beliefert werde. »Die Barge kann auch
als schwimmendes Lager dicnen.«

Noch ist die Q-Barge, die iiber viele technische Hilfen ein ausge-
feiltes Autopilot-Systemn mit Laser-Entfernungsmessung und
»Einpark«-Sensoren verfiigen soll, allerdings nicht serienreif, Mit
der SUK sei man derzeit.in intensiven Verhandlungen iiber eine
technische Zulassung. Im Juti, so hofft van Megen, konnte es soweit
sein. »Dann konnten wir in diesem Herbst einen ersten Prototypen-
Verband mit vier Einheiten bauen.« #

B

STORM &)

Technologie und Service
fiir Motoven unid Antriebe

— Instandhaltung von Diesel-

motoren und Getrieben &
Mechanische Bearbeitung """ i
faas .
und Feftigung m?::nm gl ROSTOCK \
ey b }/
iMotoren- und GuY P mn@l‘ A
Ersatzieile L Tseeug L : SRy |
< osmandy - ;’“m o T\
’ ISEURG b "LEIFNG
| DRESDEN
AL P
e T,
< : i’ T
Service - Telefon F ol Seeay
L4 - passalle-

L S -~
+49 172 2188655 [ T e b S

- August Stormi GmbH & Co. KG » Augusi-Storm-Strafle 6 » 48480 Spelle
Telefon. +49 5577 73-0 + Telefax: +49 5977 73-138
info@a-storm.com « www a-storm com

- 2

Binnenschifffahrt — 28 - Nr, 5 - 2013 17



Kommeniar

Die Binnenschifffahrt
hat noch Potenzial

vor Jan Peter Naumann

eni am 25, Mai in

London das Endspiel in

der Champions-League
zwischen Doremund und Bavern

Mimchen angepfiffen wird, steigen |
. Allexdings ist es kein leichtes Un-

: terfangen, Produkte des tiglichen
i Bedarfs so zu biindeln, dass sie

i wirtschafilich und miz iiberschau-

* barewn logistischen Aufwasnd unter
¢ Mutzing der Wasserstrafie in den

i Handel kommen.

sicher bei den dentschen Fultball-
fans auch etliche private Partys.
Getrénke, Snacks und vielleicht
auch Gegrilltes gehdiren zu einemn
{ent-) spannenden Fufiballabend
dazu. Schoell sind die Zutaten
eingekauit, aber wie kornen sie
in den Handel?

Der LKW filr die letzte Meile
zur Ramype des Supermarkies ist
gesetzr. Doch zwischen Produzent
und Verteilzentrum gibt es Rawm
fiir alternative Konzepte in der
Konsumgiiterlogistik, die auch die
Binnenschifffahst einschiiefien.
Chancen sich zu bewihren hat
der Verkehrsiziger - anferund
seiner Umweltfreundtichkeit und
der noch reichlich vorhandenen
Kapazitdt auf der Wasserstrafie,
wilirend es fiir LKW und Bahn
zunchmend enger wird.

Fiir die Binnenschilfiahrt gibt

es beispielsweise keine Lenk- und
| Ruhezeitenregelungen wie im
i Strafengditerverkehr, und Feler-

tagsfahrverbote schon gar nicht.

Dafiir muss der Markt noch

| sengibilisiert und durch Beispiel

i gebende Lisungen animiert wet-

- den. Dane kann dic Binnenschiff-

i fuhrt zeigen, welchen Part sie in

: der Konsumgiterlogistik Giberneh-
: men kann. Und wenn bis zum 25.
i Mai der Durchbruch noch nichs

¢ gelingt, ist dies ein Thema fiir die
: Zeit danach.

! LANDVERKEHR SEITE 2

=

Ehire Meinung zum Kommentar:
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Ketchup auf der Wasserstrafde

Die Binnenschifffahrt kann sich in der Konsumagtiterlogistik neue Markte erschiieRen

Fiir die Hersteller und Vertreiber

von Kensumgéitern spielt die Bin-

nenschilffshrt als logistischer Part-

ner bisher einie eher untergeorduete
. Rolle. Guie Griinde sprechen jedoch
{ dafiic, dass sich das mitteifristig fn-
dern konnte,

vort lan Peter Nanmanh
e —

ass Binnenschiffe direki an der
DRampe des Supermarkies an-
legen und mal ehen mehrers
Tonnen  Getrdnke, Nahrungsmittel
und Pflegeprodukie fir den tigh
chen Gebrauch liefern, wird wold ein
: Wunschiraum  bleiben. Keinesweps
utopisch ist jedoch die Vorstellung,
dass der Verkehrstriger suirker in
dhie logisdschen Kettern der Konsunm-
; gliterindustrie eingebunden werden
kann. Daau lieferte eine Verapstal
j tung des Vereins fiir europiische
Binnenschiffahrt und Wasserstrafien
{VIW) in der Niederrheinischen HE
in Duisburg Beispiele.
Konsumgiiterhersieller ind  die
Handelstogistik bewegten sich in e
: nem konplexen Spanmingsfeld, sagie
! VBW-Prissident Heinz-Josef Joeris mun
Auftakt, Die Verbraucher mdchten
die Ware nicht zuletzt dank des zu-
netmenden Onlinehandels ziigig und
rund um die Uhr beviehen kénnen.

Dabei digfen die Preise aber nicht
in die Hihe schieBen und nachhahis
und wmweltfreundlich soll der Trans-
port natilich auch sein. Bier kénnte
die Binnenschiffahr ihve Vorteile
hinsichtlich Kapazitdr und Umwelt-
freundlichleit ausspielen.

Irdividuelle Losungen

Die Binnenschiffihet in die Handels-
logistik einzubinden sei eine Heraus-
forderung, gab Carsten Berger, Leiter
des Verkaufs beil der F&S Containerli-
ne GmbH aus Duisburg, zu bedenken.
Dem verkehestriiger hafter der Ruf
der Langsambkeit an und nach wie vor
wird in der berflichen Ausbildung
angehender Spediteurs und Logisti-
ker dem Transport aof des ‘Wasser
zu wenig Aufimerksamkeit gewidmet.
Dabei ist die Binnenschifffabri in der
Lage, individuefle Ldsungen zu kreje-
ren. Am Beispiel der H&S Container-
Eine maclne es Berger deutlich: Das
Unternebmen kanr sowoh! auf Con-
tainerschiffe auf dem Rhein als auch
auf intermodale Zugverbindungen
zur Gestalimg der 'fransportketten
zuriickgreifen. Leider hat der Han-
del v den LKW im Blick™, be-
dauert Berger,

MisteliTistiz habe der LKW
gegeniiber  dem  Bingen-
schiff jedoch die schlech-
terer Kartern Zuneh-

Leider hat der Handel
nur den LKW im Blick.

2

Carsten Esrger, Leiter des Verkaufs bej
der H&S Contanerline, Duishurg

mende Engpisse aff den Strafen,
Eingeschiriinkte Fabrzeiten und eine
vernach$issigte  Infascradanr  (Briv
cken) kimen dem Verkehrssystem
Wassersirafe zu Gute. Zur Verdeut-
lichung wihite Berger das Beispiel
eines Containerfrachters, der ira See-
hafen 8000 Comntainer ablidt. Um
diese Menge abzufihren, wiren so
viele LKW erfordeifich, dass sie an-
elnander gereilt eine Schlange von
450 lun ergeben wiirden. Das gleiche
Transportantkormen schaffen auch
53 Binnenschiffe, wobet sich dewtiche
Einsparungen bei den C0»Emissionén
ergeben,

Schon seit Jingerem versucht der
Sofen- und Ketchuphersteiter Heinz
fiar seine in Buopa hergesteliten und

dort auch vertriebensn Produke
eine Transportldsung it
Binnenschiffs-anteil
pats -

den. Wir haben uns it der Bran-
erei Bavaria und Mars Nederland
zusamimengesetz: und nach Binde-
hmgsméglichkeiten gesucht”, berich-
tet Tom THemans, veranbwortiich
fiir die Distributionslogisik bei H, J.
Heinz. Herausgekommen ist cine Li-
surg, bei dem die Produkte zb Werk
in 45-Fufh-Container vedaden und per
LKW zum wichsten Binnenschiffszer-|
minal in den Niederlanden gebracht,
werden, um dann die Reise auf dem
Wasser nach Rotterdan fortzuserzen.
Von dort aus findet mit unterschiedli-
chen: Transporten e deftess Vertei-
lung an den Handef in Europa stati.
Seit Januar konnten 5o 30 000 LXW-
Fahiten eingespart werders. Bei den
zwed Linjen sofl es nicht bleiben. Wir
Brefinden 1ns mit weiteren Partnern in
Gespréchen und kirmen uns ein Netz
von bis a1 zehn Linien vorsteffen®,
sagte Tillernans.

Dass die Binnenschifffahrt thre
Vorteile hinsichtlich Kapazitit und
Umweltfreundtichkeit  ausspielen
kann uud dem: Verkehrstriiger damit
newe Mirkte erschiief:, sieht auch
Markus Nolke, Geschiifisfithrer des
mit veransialtenden Short Sea and
Injand Waterway Promotion Center
(SPC). Die Konsumgiirerlogistik wie
tibrigens auch die Windenergle ver-

spreche neue Geschifisméglich-

keften, sagte Notke.
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Jahresberichte der VBW-Fachausschiisse

Fachauschuss »Telematik«
Vorsitzender: Henk van Laar, Geschiifts-
fithrer des Bureau Telematica Binnenvaart,
Rotterdam

1. Zielsetzung
Zur Mitgliederversammlung im Oktober
2012 wurde die Arbeitsgruppe » Telematike«
in einen Fachausschuss umgewandelt. In
den Berichten zu den Aktivititen vor dieser
Umstellung wird daher noch von der »Ar-
beitsgruppe« gesprochen.
Ziel des Fachausschusses ist, die Leis-
tungsfihigkeit des Verkehrssystems Schiff/
Wasserstralle/Hifen durch die Anwendung
von Telematik zu steigern und eine mei-
nungsfiihrende Rolle auf diesem Themen-
gebiet einzunehmen. Zu diesem Zweck
befasst sich der Fachausschuss mit verschie-
denen Themenkomplexen wie
« der Vereinfachung von Betriebsablidufen
an Bord durch Telematik
o der verbesserten Navigation durch Tele-
matik

» der Erhohung der Sicherheit von Fahr-
personal, Schiff und Ladung

« der Einbindung der Binnenschifffahrt in
komplexe Systeme zur Gestaltung von

Logistikketten unter Einbezichung aller

Systembeteiligten (Industrie, Binnen-

schifffahrt, Hafenwirtschaft und Spediti-

onen)

+ Landinfrastrukturen fir Telematiksys-
teme

« Steigerung der Akzeptanz fiir Telematik-
anwendungen

» Harmonisierung europaischer Telematik-
standards

2. Struktur und Arbeitsweise
Die Mitglieder des Fachausschusses re-
prisentieren unterschiedliche Bereiche,
7B
» Binnenschifffahrtsunternehmen
o Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
« Hafenbetriebe
« Softwareentwicklungsfirmen

Foto: VBW

4 "

Henk van Laar

« Wissenschaft und Forschung
« Verbinde

Der Fachausschuss tagt in der Regel zwei-
mal jahrlich.

Er greift aktuelle Problemstellungen aus
der Praxis ebenso auf, wie er generelle neue
Entwicklungen selbst anstoft oder verfolgt.
Dies geschieht durch Auswertung und Stel-
lungnahme zu praktischen Erfahrungen,
infrastrukturpolitischen Konzepten oder
wissenschaftlichen Studien, Der Fachaus-
schuss betreibt Offentlichkeitsarbeit und
Networking fiir das Thema Telematik. Zu-
dem unterstiitzt er oder wirkt mit in Pro-
jekte und Forschungsvorhaben, welche die
Forderung oder Weiterentwicklung von
Telematik in der Binnenschifffahrt zum Ziel
haben.

3. Mitgliederveranderungen

im Fachausschuss
Folgende neue Mitglieder sind im Be-

richtszeitraum in den Fachausschuss beru-

fen worden:

« Olga Puer, SHS Logistics GmbH,
Dillingen

« Thorsten Kalinofski, BP Europa SE,
Bochum

4. Ausschussarbeit
4.1 Sitzungen im Berichtszeitraum

Im Jahr 2012 hat der Fachausschuss zwei-
mal getagt:

4. April in Duisburg

18. September in Duisburg

4.2 Arbeitsergebnisse

Neben der Anregung und Durchfithrung
konkreter Projekte besteht ein wesentlicher
Teil der Ausschussarbeit im akteursiiber-
greifenden Austausch und in der Diskussi-
on aktueller Entwicklungen auf dem Gebiet
des Elektronischen Datenaustausches und
der Telematik. In der vergangenen Ar-
beitsperiode wurden schwerpunktmiflig
folgende Themen bearbeitet:

Binnenvaart Single Window (BSW)

Die Arbeitsgruppe diskutierte tiber eine
Bestandsaufnahme mit dem Titel »Verken-
ning Binnenvaart Single Window (BSW)«,
welche die Fa. Connekt im Auftrag von
Rijkswaterstaat und dem Bureau Telematica
Binnenvaart erstellt hat.

Die Bestandsaufnahme soll den Grund-
stein fiir eine Neudefinition der Architektur
von Meldeapplikationen legen. Ziel dieser
Neudefinition ist das sogenannte »Single
Windows, d.h. die Bindelung von Melde-
applikationen in einer Hand. Anlass fiir
dieses Projekt ist die deutliche Zunahme
von Anwendungen und Programmen im
Steuerhaus. Insbesondere fiir die Durch-
fithrung der zahlreichen verpflichtenden
Meldungen gibt es eine Vielzahl unter-
schiedlicher, paralleler Applikationen.

Dieser Ansatz ist aus Sicht der Arbeits-
gruppe innovativ, da er sowohl physika-
lische als auch konzeptionelle Betrach-
tungen einschliefit. Die physikalische
Herausforderung besteht vor allem in der
Integration des BSW in die Verkehrsma-
nagementsysteme der am System Binnen-
schifffahrt in Europa beteiligten Lander.

Derzeit ist die Nutzung des elektro-
nischen Datenaustausches (EDI) bzw. von
Informations- und Kommunikations-tech-
nologie (ICT) in den unterschiedlichen
Teilmirkten der Binnenschifffahrt unter-
schiedlich ausgeprigt. Daher ist es notwen-
dig, konzeptionell daran zu arbeiten, BSW
in die logistischen Prozesse der einzelnen
Teilmirkte, in denen die Binnenschifffahrt
operiert, einzubinden,
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Im Zuge der Konzeptionalisierung von
BSW haben die Gutachter 5 technische Vo-
raussetzungen formuliert:

Applikationen miissen auch bei Unter-

brechung des Mobilnetzes offline verfiig-

bar und funktionsfihig sein.

Vergleichsdaten miissen Softwareent-

wicklern offen zur Verfigung gestellt

werden.

Erarbeitung und Integration eines Mo-

duls zum Abrufen und Teilen statistischer

Daten, d.h. Schiffs- und Reise-informati-

onen sollen durch den Benutzer mit an-

deren Anwendungen und Nutzern ausge-
tauscht werden konnen. Dadurch soll die

Anzahl der Datenquellen vermindert

werden.

« Das System soll modular aufgebaut wer-
den, um Neuentwicklungen schneller
und einfacher in bestehende Systeme ein-
binden zu kénnen.

« Funktion und Interface sollen getrennt
werden, so dass die Funktion in eine Viel-
zahl von Standardumgebungen unter-
schiedlicher Softwareanbieter integriert
werden kann,

« Diese technischen Anforderungen sollen
vor allem Softwareentwickler zu neuen
Produktentwicklungen einladen.

» Die Bestandsaufnahme empfiehlt, nicht
nur die ladungsbezogenen Meldungen,
wie ERINOT in das BSW einzubeziehen,
sondern auch weitere Meldungen wie:
ERIRSP, ERIMAN, ERIVOY, PAXLIST,
BERMAN und WASDIS.

Die Arbeitsgruppe spricht sich fiir das Ziel

aus, die Biindelung der Meldeapplikationen

in einer einzigen Smartphone-Applikation
vorzunehmen.

AlS-Verpflichtung
Der Polizeiausschuss der ZKR hat eine

Koordinierungsgruppe ALS/ Inland ECDIS

eingesetzt. Ziel der ZKR ist es, bis zum

01.12.2013 eine AIS-Verpflichtung einzu-

fithren. Hierzu muss der § 4.07 der

RheinSchPV gedndert werden. Nach der

Neuregelung sollen Schiffe AIS auch im

Liegezustand nicht ausschalten kénnen. Ob

dariiber hinaus eine Pflicht zur Kopplung

von AIS mit Inland ECDIS im Informati-
onsmodus eingefithrt wird, ist derzeit Ge-
genstand von Verhandlungen auf ZKR-

Ebene. Sollte es zu einem positiven Ergebnis

kommen, wird angestrebt, diese Regelung

bis zum 01.12.2015 einzuftihren.

Der Fachausschuss diskutierte vor die-
sem Kontakt insbesondere den Umgang mit
den erhobenen AIS-Daten. Dieim Fachaus-
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schuss beteiligten Industrievertreter du-
flerten grofie Bedenken, die AIS-Daten of-
fen zur Verfiigung zu stellen, da diese die
Erstellung von Bewegungsprofilen und die
Beobachtung von Betriebsabliufen ermég-
lichen.

Derzeitig oft genutzte, offene Losungen
auf Webbasis sind nach Einschitzung des
Fachausschusses nicht im Sinne der Schiff-
fahrt und der Industrie. Dasich diese Seiten
seiner Einschdtzung nach nicht verbieten
lassen, fordert der Fachausschuss die Politik
und die Verwaltung auf, die Weichen fiir ein
geschlossenes und sicheres System zu stel-
len und gemeinsam mit der Branche ent-
sprechende Mindeststandards hierfiir zu
entwickeln.

Telematikumfrage

Im vergangenen Jahr startete die Arbeits-
gruppe eine Umfrage unter Binnenschiffern
iiber die Nutzung von Telematik an Bord.
Mithilfe des Bureau Telematica Binnenvaart
(BTB) und der deutschen Genossenschaf-
ten DTG und MSG wurden 9.000 Fra-
gebdgen verschickt.

Die Fragebogen enthielten 38 kurze ge-
schlossene Fragen zum Alter, dem Schiffstyp
und den Fahrtgebieten der Befragten sowie
zur technischen Ausstattung der Schiffe. In
einer offenen Schlussfrage konnten die Teil-
nehmer duflern, welche Informations- und
Kommunikationsméglichkeiten sie sich in
Zukunft winschen wiirden.

Geantwortet haben 476 Binnenschiffer,
davon 392 aus den Niederlanden, 52 aus
Deutschland und 30 aus Belgien. Je-
weils eine Antwort kam aus der Schweiz
und Luxemburg.

Die erhobenen Daten wurden durch die
AG »Telematik« und die Geschiftsstelle
aufbereitet und ausgewertet, Die Ergebnisse
der Umfrage sind nicht reprisentativ. Aus
Sicht der Experten in der Arbeitsgruppe
»Telematik« lassen sich hieraus jedoch
wichtige Hinweise und Trends ableiten:

Erfreulich ist es, dass der Rufder Binnen-
schiffer als »Telematik- und Computermuf-
fel« Geschichte zu sein scheint. Mehr als 87
Prozent aller Befragten gaben an, zwischen
einem und 4 Computern an Bord zu haben.
Computernutzung ist in der Binnenschiff-
fahrt iiberdies keine Generationenfrage.
Die meisten befragten Nutzer waren mit 56
Prozent Anteil an den Antworten in der
Altersgruppe zwischen 40 und 59 Jahren zu
finden, zirka 15 Prozent der Antworten ka-
men von Nutzern im Alter von 60-69 Jah-
ren.

Das Vorhandensein eines Internetan-
schlusses an Bord ist nach den Ergebnissen
der VBW-Umfrage mittlerweile der Regel-
fall. Uber 90 Prozent der Umfrageteilneh-
mer gaben an, eine mobile Datenverbin-
dung iiber Mobilfunk an Bord zu haben,
lediglich 12 Teilnehmer nutzen landge-
stiitzte Wili-Verbindungen.

Ein wichtiges Thema in diesem Kontext
istdie Verfiigbarkeit von mobilen Datenver-
bindungen. Wihrend es in urbanen Gebie-
ten mit hoher Siedlungsdichte relativ stabi-
le und schnelle mobile Datennetze gibt,
besteht auf den Wasserstrafien enormer
Verbesserungsbedarf.,

Ein grofies Problem stellen fiir die Teil-
nehmer daher die Empfangsqualitit und die
Netzabdeckung dar. Eine bessere Netzqua-
litit und -abdeckung mobiler Datenverbin-
dungen sowie niedrigere Kosten fiir diese
Dienstleistungen ist die meist genannte
Antwort auf die offene Frage: »Welche In-
formations- und Kommunikationsmog-
lichkeiten wiinschen Sie sich fiir die Zu-
leunfit?e.

Die Telematikumfrage zeigt ebenfalls,
dass die 6ffentlichen Forderprogramme fiir
AlS-Transponder gut angenommen wor-
den sind. Zirka 80 Prozent der befragten
Binnenschiffer haben einen AIS-Transpon-
deran Bord. Diese Zahl ist viermal so hoch,
wie der durch das BTB erhobene Durch-
schnittin der Gesamtflotte in Europa. Es ist
anzunehmen, dass besonders viele der Be-
fragten elektronischen Meldepflichten un-
terliegen oder freiwillig von den Moglich-
keiten elektronischen Meldens Gebrauch
machen. Studien des BTB belegen, dass
zirka 98 Prozent der Schiffe, die sich elek-
tronisch melden, auch mit AIS ausgeriistet
sind. Einen Hinweis hierauf gibt die Beant-
wortung der Frage, ob die Befragten sich
mittels BICS oder ERINET melden. Hier
antworteten zirka 45 Prozent mit Ja. Dieser
Wert liegt iiber dem bei anderen Erhe-
bungen ermittelten Prozentsatz von 10-20
Prozent.

Vermehrter Aufklarungsbedarf besteht
aus Sicht des Fachausschusses in Bezug auf
den Mehrwert, den eine Kopplung von AIS
mit der Inland-ECDIS-Karte an Bord fiir
den Schiffsfithrer erbringt. Von den Teil-
nehmern der VBW-Umfrage nutzen ledig-
lich 50 Prozent die Moglichkeit, AIS-Sym-
bole auf ihrer Inland-ECDIS Karte
darzustellen. Eine Mehrheit verzichtet
ebenfalls darauf, das Radar mit der ECDIS-
Karte zu koppeln (328 von 476 Befragten).



Aus den offenen Fragen ging hervor, dass
einige Nutzer von AIS sich einen deutlichen
Ausbau des Systems wiinschen. Gewtinscht
werden Informationen zu Briickenhéhen,
Schleusen und zum Wasserstand auf der
ECDIS-Karte. Dies setzt eine flichende-
ckende Austattung der Schleusen und Brii-
cken mit AIS-Transpondern voraus.

Nachholbedarf gibt es bei der Verfiigbar-
keit von ECDIS-Karten. Dies gilt vor allem
tar die Fahrbereiche innerhalb von Hifen.

Einzelne Schiffer erhoffen sich, dass die
elektronische Abgabenerhebung langfristig
mittels AIS erfolgen kann,

Uberraschende Ergebnisse liefert die Te-
lematikumfrage, wenn es um die Bewertung
von Mehrwertdienstleistungen geht. Ge-
fragt wurde unter Anderem, wie wichtig
und wiinschenswert halten Binnenschiffer
eleltronische Wetterberichte, Routenpla-
ner, elektronische Informationen zur Ter-
minalabfertigung, elektronisches Melden,
elektronische Abgabenerhebung, Frachten-
bérsen, Informationen zum Schleusungs-
rang bzw. zur Schleusenreservierung.

Das Interesse an diesen Mehrwertdienst-
leistungen scheint unter den Befragten trotz
der sehr konkreten und praxisorientierten
Auswahlvorschlige relativ gering. Lediglich
der Punkt »Reservierung von Schleusen«
wird von 35 Prozent der Teilnehmer als sehr
wichtig oder wichtig eingestuft.

Auf dem Weg zum papierlosen Fahren
und einer nahtlosen Integration der EDV in
der Binnenschifffahrt in komplexe Logistik-
ketten scheint bei einigen Schiffsfithrern
noch einiges an Uberzeugungsarbeit zu leis-
ten sein.

5. Weitere Mitglieder des Fachausschusses

« Gabriele Boettcher, Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Siidwest, Mainz

» Nils Braunroth, Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Bonn

« Helmut Broff, DST Entwicklungszen-
trum fiir Schiffstechnik und Transport-
systeme, Duisburg

« Georg Erkmen, LEHNKERING Reederei
GmbH, Duisburg

» Nick van Haag, Bureau Telematica Bin-
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nenvaart, Rotterdam

« Harald Lange, Contargo GmbH & Co.
KG, Ludwigshafen

« Annick Javor, Promotie Binnenvaart Vla-
anderen, Hasselt

» Thorsten Kalinofski, BP Europa SE, Bo-
chum

» Thorsten Koch, Haeger & Schmidt Inter-
national GmbH, Duisburg

« Pieter-Jan Nefkens, Nefkens Advies,
Vuren

o Martin Niederle, INOSYS GmbH, Wiirz-
burg

» Olga Puer, SHS Logistics GmbH, Dil-
lingen

e Dr. Martin Sandler, IN - Innovative Na-
vigation GmbH, Kornwestheim

« Roland Scheurle, Bonamare Schiffsma-
nagement Gmbl, Duisburg

« Josvan Splunder, Rijkswaterstaat, Rotter-
dam

o Christian Tiichthiisen, INPLAN GmbH,
Oberhausen

« Wolfgang Weiflschidel, INPLAN GmbH,
Oberhausen

Heinrich Hecht
JADEWESERPORT WILHELMSHAVEN

Die Entstehung eines Jahrhundertprojektes

The origins of a centennial project

Ein Grof3projekt, das flir ganz Deutschland
von Bedeutung ist, dargestellt in einem ganz
neuen Licht: Fotograf Heinrich Hecht zeigt
durch aulergewéhnliche Blickwinkel und

Motive eine ganz neue Seite des Hafenbaus.
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Jahresberichte der VBW-Fachausschiisse

Fachausschuss »Verkehrswirtschaftu«
Vorsitzender; Seit dem 24.09.2012:

Dr. Wolfgang Honemann

Geschiftsfiihrer, Rhenus PartnerShip
GmbH & Co. KG, Duisburg
Stellvertretender Vorsitzender:

Dr. Peter Langenbach

Geschiftsfithrer, Hiilskens GmbH & Co.
KG, Wesel

1. Zielsetzung
Als Ausschuss fiir Grundsatzfragen der

Verkehrsékonomie und der Logistik nimmt

der Fachausschuss » Verkehrswirtschaft«ein

breites Aufgabenspektrum war. Hierzu ge-
héren:

» Sammlungvon Material, um zu aktuellen
verkehrswirtschaftlichen Problemen ad
hoc Stellung nehmen zu konnen

o Information der Offentlichkeit tiber den

Stellenwert und die Zukunftschancen der

Binnenschifffahrt

Auseinandersetzung mit den wirtschaft-

lichen Folgewirkungen wichtiger Vor-

haben und Konzepte verkehrs-, fiskal-,
energie- und umweltpolitischer Art

« Entwicklung grundsitzlicher Lésungs-
ansitze fiir eine Stirkung des Verkehrs-
systems Binnenschiff/ Wasserstrafle/Bin-
nenhafen

Zudiesem Zweck untersucht der Fachaus-
schuss unter anderem Infrastrukturvorhaben
im Rahmen der Wasserstralenbaupolitik
« Unternehmens- und Flottenstruktur
o Umweltfreundlichkeit des Verkehrstriigers

Binnenschifffahrt im Vergleich zu ihren

Wettbewerbern
« Frachtentwicklung und Ertragskraft der

Binnenschifffahrt
« Auflerverkehrliche Funktionen der Binnen-
wasserstrallen und ihren Nutzen
Wettbewerbsverhalten der verschiedenen
Verkehrstriger und die Wettbewerbsbedin-
gungen der Binnenschifffahrt im Vergleich

-

zu ihren Konkurrenten
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+ Chancen der Intermodalitiit und Méglich-
keiten der Zusammenarbeit der Verkehrs-
trager

« Transportnachfrage/-mirkte

» Betriebswirtschaftlich-logistische Orga-
nisationssysteme und Rationalisierungs-
mdoglichkeiten

2. Struktur und Arbeitsweise

Die Mitglieder des Fachausschusses re-
prasentieren unterschiedliche Bereiche, z.B.:
« Binnenschifffahrtsunternehmen
« Werften und Zulieferbetriebe
« Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
» Hafenbetriebe
« Ingenieurbiiros und Klassifikationsge-

sellschaften
» Berufsgenossenschaft
« Wissenschaft und Forschung
Der Fachausschuss greift aktuelle Problem-
stellungen aus der Praxis ebenso auf, wie er
generelle neue Entwicklungen selbst anstofit
oder verfolgt. Dies geschieht durch Aus-
wertung praktischer Erfahrungen anhand
wissenschaftlicher Ausarbeitungen oder
im Zusammenhang mit der Anregung und
Durchfithrung von Forschungsauftrigen, an
denen Mitglieder des Fachausschusses oder
die hinter ihnen stehen-den Firmen bzw.
Institutionen beteiligt sind. Dadurch ist ein
hohes wissenschaftliches Niveau gesichert.

3. Mitgliederveranderungen im
Fachausschuss
Im Berichtszeitraum sind folgende neue

Mitglieder in den Fachausschuss berufen

worden:

« Dr. Wolfgang Honemann, Rhenus Part-
nerShip GmbH & Co. KG, Duisburg

« Bernd Neffgen, IHK Mittlerer Nieder-
rhein, Krefeld

4. Ausschussarbeit
4.1 Sitzungen im Berichtszeitraum
Im Jahr 2012 hat der Fachausschuss zwei-
mal getagt:
s 19. April in Duisburg
« 24. September in Duisburg

4.2 Arbeitsergebnisse
Internalisierung Externer Kosten/Wegekos-
tenanlastung

Der Schwerpunkt der Ausschussarbeit
im Berichtszeitraum lag auf dem Abschluss
der Anfang 2011 begonnenen Arbeiten zum
Thema »Internalisierung externer Kosten/
Anlastung von Wegekosten an die Binnen-
schifffahrt«.

Im Vorjahr hatte der Fachausschuss eine
umfangreiche Bestandsaufnahme tiber die
verschiedenen Ansitze zur Internalisierung
externer Kosten bzw. zur Wegekostenan-
lastung erarbeitet. In den als Workshops
durchgefithrten Sitzungen wurde diese
Datensammlung unter Hinzuzichung aner-
kannter Experten diskutiert und ausgewer-
tet. Auch eine gemeinsame Konsultation mit
dem Wirtschaftsausschuss der ZKR fand zu
diesem Thema statt.

In 2012 hat der Ausschuss die Ergebnisse
dieser Yorarbeiten in eine konzise Stellung-
nahme iberfiihrt, die dem Prisidium des
VBW im November zur weiteren Verwen-
dung vorgelegt wurde. Die Stellungnahme
wird Beratungsgegenstand der Prisidiums-
sitzung im Januar 2013 sein.

Die Kerninhalte der Stellungnahme wer-
den im Folgenden kurz vorgestellt:



Der Fachausschuss » Verkehrswirtschaft«
ist zu der Auffassung gekommen, dass eine
Befassung mit dem Thema »Internalisie-
rung externer Kosten« dringend notwendig
geworden ist. Grund hierfiir sind mittel- bis
langfristige politische Entwicklungen und
Trends sowohl auf nationaler als auch auf
supranationaler Ebene:

« Die EU plant bis 2020 eine vollstindige
Internalisierung der externen Kosten fiir
alle Verkehrstriger, auch fiir die Binnen-
schifffahrt. Erste Schritte hierzu wurden
fiir die Strafle und die Schiene umgesetzt.

« Die deutsche Bundesregierung wird ih-
re dahingehenden Uberlegungen an den
Vorarbeiten der EU ausrichten,

» Die Bund-Linder-Kommission (»Daehre
Kommission«) zur zukiinftigen Infra-
strukturfinanzierung stellt in ihrem Zwi-
schenbericht die Befreiung der Binnen-
schifffahrt von Abgaben auf dem Rhein
und anderen Strémen und somit die
Mannheimer Akte infrage.

« Das Binnenschifffahrtsgewerbe wird sich
dem Thema nicht entziehen kénnen.
Eine frithzeitige Mitarbeit bei der Ent-
wicklung einer allgemein akzeptierten
und wirtschaftlichen Methodil ist daher
angezeigt.

+ Der Fachausschuss »Verkehrswirtschaft«
weist darauf hin, dass auf européischer
und nationaler Ebene seit den 90er Jahren
iiber eine Anlastung der externen Kos-
ten und der Wegekosten des Verkehrs
diskutiert wird.

Aufeuropiischer Ebene hat dieses politische
Ziel Eingang in mehrere Weifibiicher, Initia-
tiven, Stellungnahmen und Richt-linien der
EU-Kommission (EUKOM) gefunden. Eine
sehranschauliche Darstellung des Prozesses
auf europiiischer und nationaler Ebene in
Deutschland ist in der Zusammenstellung
des VBW-Fachausschusses » Verkehrswirt-
schaft« vom September 2011 zu finden.
Durch die Anlastung der externen Kos-
ten und der Wegekosten wird je nach poli-
tischer Konzeption eine verkehrslenkende
und/oder eine infrastrukturfinanzierende
Wirkung erhofft. Im aktuellen Weiflbuch
der EUKOM von 2011 »Verkehr 2050:
«Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
piischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcen-
schonenden Verkehrssystem« wird das Ziel
formuliert, durch die Internalisierung der
externen Kosten fiir alle Verkehrstriger
und die Erhebung von Entgelten fiir die

Infrastruktur Anreize fiir private Investi-
tionen in Verkehrsinfrastrukturprojekte
zu schaffen.

Aus Sicht des Fachausschusses stellt die
Entwicklung einer verkehrstrigereinheit-
lichen Bemessungsgrundlage und Berech-
nungsmethodik zur Ermittlung der exter-
nen Kosten die grofite Herausforderung auf
dem Weg zur Umsetzung dieser politischen
Zielvorgabe dar.

Mit der allgemeinen Empfehlung die
Anlastung der sozialen Grenzkosten zum
Grundsatz zu nehmen, hat die EUKOM ei-
nen systematischen Ansatz zur Internalisie-
rung der externen Kosten vorgelegt. Dieser
Ansatz ist allerdings nicht uneingeschrinkt
aufalle Verkehrstriger anwendbar. Eine ein-
heitliche, fiir alle Verkehrstriger umsetz-
bare, vergleichbare Berechnungsmethodik
liegt bislang ebenfalls nicht vor.

Trotz dieser methodischen Liicken hat die
EU mit der Ratifizierung der Eurovignetten-
richtlinie (revidierte Wegekostenrichtlinie)
2010 und der Integration des Luftverkehrs
in den internationalen Emissionshandel
erste Meilensteine zur Internalisierung
einzelner externer Kostenfaktoren gesetzt.
Dies gilt insbesondere fiir die Eurovignet-
tenrichtlinie, welche es den Mitgliedsstaaten
bereits heute ermdglicht, im Zuge der Mau-
terhebung auch externe Kosten wie Luftver-
schmutzung und Lirm zu beriicksichtigen.

Im WeifSbuch der EUKOM von 2011 er-
neuert diese ihr Bekenntnis zur Internali-
sierung externer Kosten mit einem konkre-
ten Fahrplan. Bis 2016 sollen die externen
Kosten des Straflen- und Schienenverkehrs
vollstindig internalisiert werden. Daran
anschlieBend soll die Internalisierung der
externen Kosten fiir den Hafen- und Flug-
hafenbetrieb sowie fir alle Binnenwasser-
straflen bis 2020 gepriift werden.

Die deutsche Bundesregierung hat im
» Aktionsplan Giiterverkehr und Logistike
mit Verweis auf die diesbeziiglichen Akti-
vitiiten der EU daraufverzichtet, ein eigenes
Konzept zur Internalisierung externer Kos-
ten des Verkehrs zu erarbeiten. Stattdessen
konzentriert sie sich auf die Priorisierung
der knapper werdenden Haushaltsmittel
fiir die Wasserstraleninfrastruktur sowie
die Errichtung verkehrstriigerinterner Fi-
nanzierungskreisliufe, Die Schaffung von
Kreisldufen fiir Strale und Schiene wur-
de 2011 und 2012 bereits eingeleitet. Ein
Finanzierungskreislauf fiir die Binnenwas-
serstrallen wird derzeit diskutiert und ge-
priift. Angesichts der Lage der dffentlichen

Haushalte ist davon auszugehen, dass die

Bundesregierung nach Vorliegen des EU-

Konzepts auch Mehreinnahmen durch die

Internalisierung externer Kosten generie-

ren wird. Trotz des eindeutigen Votums

des Zwischenberichts der Bund-Lander-

Kommission zur kiinftigen Infrastruktur-

finanzierung besteht fiir Anderungen an der

Mannheimer Akte innerhalb der derzeitigen

Regierungskoalition keine Mehrheit. Auch

die Mehrzahl der ZKR-Staaten widerspricht

solchen Versuchen. Die im Fachausschuss

»Verkehrswirtschaft« arbeitenden Experten

halten es aber fiir moglich, dass verinderte

politische Konstellationen in Deutschland
und den Anrainerstaaten diese Haltung be-
einflussen konnten,

Sollte es zu einer Erarbeitung eines Kon-
zepts zur Internalisierung externer Kosten/
Wegekostenanlastung fiir die Binnenschiff-
fahrt kommen, fordert der Fachausschuss
dazu auf, die Besonderheiten des Verkehrs-
triigers hierbei zu berticksichtigen:

« Bereits heute hat das Binnenschiff gegen-
iiber dem LKW oder dem Giiterzug die
geringsten externen Kosten.

+ Im Gegensatz zu Schiene und Straf3e ha-
ben Wasserstraflien einen 6kologischen
und dkonomischen Mehrfachnutzen.

+ Die Bundeswasserstraflen verfiigen ge-
geniiber Schiene und Strafle iiber erheb-
liche ungenutzte Kapazititen.

Der Fachausschuss » Verkehrswirtschaft«
ruft in Erinnerung, dass bereits 2007 eine
Studie zum 6kologischen Vergleich der
Verkehrstriger Schiene, Strafle, Wasser-
strafle der PLANCO GmbH eindrucksvoll
bewiesen hat, dass das Binnenschiff das
dkologischste Transportmittel ist. Eindeu-
tig sind die Aussagen der Gutachter etwa
hinsichtlich des Energieverbrauchs: Im
Massenguttransport verbraucht das Binnen-
schiff 67 Prozent weniger Energie als der
LKW und 35 Prozent weniger als die Bahn.
Das gleiche Bild zeigt sich beim Container-
transport: Hier liegt der Vorteil des Binnen-
schiffs je Container gegeniiber dem LKW
bei 52 Prozent und gegeniiber den Giiter-
ziigen bei 38 Prozent. Der geringe Energie-
verbrauch hat unmittelbare Auswirkungen
auf die Klimabilanz der Verkehrstriger: Bei
dem fiir den Klimawandel besonders rele-
vanten CO,-Ausstofd weist das Binnenschiff
im Durchschnitt die geringsten Emissionen
aus, wihrend im Bereich der sonstigen Luft-
schadstoffe, z.B. Stickoxide, Kohlenmon-
oxid oder Schwefeldioxid, durchaus noch
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Verbesserungsbedarfbesteht. Allerdings, so
die Gutachter, istaufgrund der zu erwarten-
den Verschirfung der Schadstoffrichtlinien
und dem technologischen Fortschritt mit
einem weiteren Absinken auch bei diesen
Werten in der Binnenschifffahrt zu rechnen.

Anders als die nur begrenzt mehrfach
nutzbaren Modi Schiene und Strafle sind
Bundeswasserstralen nicht nur Verkehrs-
wege, sondern haben eine Vielzahl 6ko-
logischer und 6konomischer Funktionen.
Verkehrswissenschaftliche Betrachtungen
gehen von bis zu 28 Nutzungszwecken aus.
Dazu zdhlen unter anderem die Hochwas-
serabfuhr, die Trinkwasserversorgung, die
Abwasserentsorgung, die Bewisserung, die
Kraftwerksnutzung, die Fischerei, kologi-
sche Biotopfunktionen sowie Erholungs-
und Freizeitfunktionen. Wasserstraflen sind
nicht nur ein essentieller Lebensraum fiir
die Flora und die Fauna, sondern erfiillen
wichtige Versorgungsfunktionen fur die Be-
vilkerung und sind ein wichtiger Garant fiur
wirtschaftliches Wachstum und Wohlstand.

Im Gegensatz zu Strafle und Schiene ver-
fiigen die Binnenwasserstraflen auf allen
wichtigen Korridoren tiber erhebliche Ka-
pazititsreserven. Dies gilt nach aktuellen
Berechnungen sowohl fiir den gegenwirti-
gen Stand als auch unter Beriicksichtigung
prognostizierter Aufkommenszuwichse im
Jahr 2015. So verfiigt von 21 untersuchten
Wasserstraf3enabschnitten der Elbe-Lii-
beck-Kanal (Schleuse Lauenburg) im Jahr
2015 mit rund 2,6 Mio. Giitertonnen tiber
die geringste Reservekapazitit. Diese reicht
allerdings aus, um das Transportaufkom-
men des Jahres 2005 zu verfiinffachen.

Soweit in Einzelfillen lokale Engpésse
auftreten, konnen diese mit vergleichswei-
se geringem finanziellen Aufwand behoben
werden.

Die Binnenschifffahrt wird durch ver-
schiedene Nutzungs- und Umweltabgaben
belastet, Hafenliege- und Ufergeld sind rea-
le Kosten, die sich in den Gesamtkosten der
Transportkette widerspiegeln. Gleiches gilt
fiir Abfall- und Entsorgungsentgelte sowie
fiir Kanalabgaben. Hierdurch werden be-
reits mehrere externe Kosten internalisiert.
Die dadurch entstehenden Kostennachteile
werden durch die Mineraldlsteuerbefrei-
ung nicht ausgeglichen. Nur rund 25 Pro-

zent des Unterschieds derexternen Kosten,
die bei einer verursachergerechten Anlas-
tung der Effekte zu Gunsten der Binnen-
schifffahrt zu »verrechnen« wiren, wer-
den durch die Mineralélsteuerbefreiung
ausgeglichen (PLANCO 2007). In diesem

Zusammenhang gibt der Fachausschuss zu

bedenken, dass die Einfithrung und Erhe-

bung von Kanalabgaben nicht zu einer sig-
nifikanten Verbesserung der Infrastruktur
gefiithrt hat.

Feststellend, dass eine Internalisierung
externer Kosten unter dem Vorbehalt der
Mannheimer Akte bzw. weiterer geltender
Stromregime steht, betont der Fachaus-
schuss, dass es Anlastungen der externen
Kosten nur dann erfolgen darf, wenn diese
die genannten geltenden internationalen
Ubereinkommen unberiihrt lassen.

Des Weiteren ist vor Einfiihrung weiterer
Abgaben zu priifen, inwiefern Erhebungs-
lkosten und Ertrag verhiltnismif3ig sind. Bei
zu hohen Erhebungskosten ist zu priifen, ob
die extrem niedrigen externen Kosten des
Binnenschiffstransportes gegebenenfalls als
»Nulllinie« fiir die Anlastung der Kosten
auf Strafle und Schiene definiert werden
kénnen.

Ausgehend von diesen Voraussetzungen
und den oben genannten verkehrstrigerspe-
zifischen Rahmenbedingungen, formuliert
der Fachausschuss »Verkehrswirtschaft«
folgende Anforderungen an eine gerechte
und allgemein akzeptierte Methodik zur
Internalisierung externer Kosten/Wege-
kostenanlastung:

« Ein Konzept zur Internalisierung der ex-
ternen Kosten auf den Bundeswasserstra-
f3en muss die 6kologische Vorreiterrolle
des Binnenschiffs berticksichtigen. Ziel
des Konzeptes muss eine Besserstellung
des Verkehrstrigers Wasserstrafle sein,
um Anreize fiir eine Verkehrsverlagerung
auf die Wasserstrafie und die Nutzung de-
ren freier Kapazititen zu schaffen.

+ Eine alleinige Anlastung der externen
Kosten der Wasserstralen auf die Bin-
nenschifffahrt ist nicht zielfithrend. Sie
blendet den Mehrfachnutzen der Wasser-
strafen aus und wiirde den Schiffstrans-
port ungerechtfertigt verteuern.

« Es wird daher gefordert, alle Nutzer der
Wasserstraflen gemif ihrem Nutzungsan-

teil an der Infrastruktur in die Kostenan-
lastung einzubezichen. Zur Bestimmung
der Nutzungsanteile sind entsprechende
Untersuchungen anzustellen.

Neue Schifffahrtsabgaben diirfen nicht
zu einer weiteren Verteuerung des Trans-
ports und damit zu einem Modalshift zu
Ungunsten der Wasserstralen fithren.
Eine Abgabenreform zum Zwecke der
Internalisierung externer Kosten kann
daher nur unter Einbeziechung und Be-
riicksichtigung der bereits bestehenden
Abgaben erfolgen. Ziel sollte eine einheit-
liche Gesamtabgabe sein.

Fiir die Binnenschifffahrt ist nur eine
netzbezogene Kostenanlastung akzepta-
bel. Bei einer streckenbezogenen Anla-
stung konnten einzelne Wasserstralen
nicht mehr wirtschaftlich genutzt werden
und es konnte zu einem Verfall von Netz-
teilen kommen.

Mehreinnahmen durch die Internalisie-
rung miissen zweckgebunden fiir den
Ausbau und den Erhalt der Infrastruktur
verwendet werden und diirfen nicht in
den allgemeinen Haushalt flieffen.

. Weitere Fachausschussmitglieder

Henning Buchholz, Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Minden, Minden

Jan Sonke Eckel, Neuss-Diisseldorfer Hi-
fen GmbH & Co. KG, Neuss

Prof. Dr. Paul Engelkamp, DST Entwick-
lungszentrum fiir Schiffstechnik und
Transportsysteme, Duisburg

Giinter Hartkopf, European River-Sea-
Transport Union e.V,, Berlin

Prof, Dr. Karl-Hans Hartwig,Institut fiir
Verkehrswissenschaft an der Universitit
Miinster

Dr. Hans-Peter Martin, Duisburg

Kai Nandelstaedt, Reederei Schwaben
GmbH, Heilbronn

Bernd Neffgen, IHK Mittlerer Niederr-
hein Krefeld-Ménchengladbach-Neuss,
Krefeld

Dr. Roland Piitz, IMPERIAL Shipping
Services GmbH, Duisburg

Joachim Schiirings, ThyssenKrupp Steel
Europe AG, Duisburg

Heinrich Schulte-Zurhausen, RBH Logis-
tics GmbH, Gladbeck

Lesen Sie auch unsere stéindig aktualisierten Nachrichten unter www.binnenschifffahrt-online.de
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Das Standardwerk fir die Binnen-
schifffahrt erschien bereits 1925 in
der ersten Auflage und ist kiirzlich in der
80. Ausgabe herausgekommen. Das ca.
1500 Seiten umfassende Werk ist wie je-
des Jahr vollstandig tiberarbeitet worden
und enthalt tabellarische Fahrstrecken-
beschreibungen mit Angaben der Orte,
Hafen und Umschlagstellen, Bricken,
Schleusen und Fahren fiir das gesamte
Rheinstromgebiet, die Westdeutschen
Kanéle und die Weser, das Elbstrom-
gebiet, die Markischen Wasserstrai3en,
die Oder sowie die Donau von Kelheim
bis zum Schwarzen Meer. Im aktuelllen
WESKA wur-
den die "Ort-
lichen Ver-
héltnisse der
Fahrstrecken
und Hinweise
flr die Fahrt®
komplett ber-
arbeitet und
der neuen
Binnenschiff-
fahrtsstraBen-
Ordnung vom
16.12.2011
angepasst. Die seit 2012 geltenden
Besatzungsvorschriften fiir das Befah-
ren belgischer WasserstraBen wurden
im Hauptteil B2 ebenfalls neu aufge-
nommen, genauso die neuen Anwen-
dungsvorschriften fiir die Befahrung
der deutschen Donau, mit Fahrzeugen,
die in einem Nicht-EU-Land beheimatet
sind inkl. der Bescheinigungen fiir die
Besatzung dieser Binnenschiffe. Ferner
enthalt der WESKA eine Vielzahl weiterer
Informationen und besonders Adressen,
die fiir die gesamte Binnenschifffahrt und
den damit verbundenen Gewerbezwel-
gen von Bedeutung sind.

WESKA, Verein fiir europdische Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen e.V., 80.
Auflage, ca. 1500 Seiten, Preis 54,50 Eu-
ro. Bestellungen unter www.binnenschif-
fahrts-verlag.de

Européischer Schifffahrts- i
und Hafenkalender
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Landstrom: VBW zieht Bilanz

Immer hiufiger fordern Seehi-
fen, Politiker ynd Anwohner
der Wasserstraflen dass lie-
gende Binmenschiffe auf Land-
st.rom'versorgung umsteigen.
Eine Arbeitsgruppe des Vereins
fitr Europiische Binnenschiffc
fahrt und Wasserstrafien
(VBW) hat die Wirtschafts
utrd Okebilanz solcher Strom-
tankstellen untersucht.

Landstromtankstellen sollen
dazu beitragen, die Schadstoff.
und Lirmemissionen zu senken.
Der Ausbau eines flichendecken-
den Netzes wire aber sehr teuer,
wie die Untersuchung vom vVBw
ergab. Dabei diirfen nach deyt-
schem Recht die Kosten fir Auf.
bau und Instandhaltung von
Stromtankstellen nicht auf dep

Endkunden umgelegt werden.
Auch die Oko-Bilanz wirfl Fragen
auf: Landstrom, der sich aus ej-
nem konveniionellen Energie-
mix speist, hat gegeniiber dem an
Bord generierten Strom kaum
Gkologische Vorteile. Regional
kann die Umwelthilanz laut VEW
sogar seht negativ ausfzllen. Der
Verband riumt ein, dass sich die-
ses Verhiiltnis durch die zuneh-
mende Stromgewinnuung aus re-
generativen Energiequellen
verschieben kann.

Zu beachten sei jedoch auch der
Anteil der iiegenden Schifffahrz
an den gesamten Verkehrsemis-
sionen, Eine Studie habe ergeben
dass dieser Anteil fir Europas
groBten Binmenhafen Duisburg
marginal sei.

Der VEW erwartet somir keine

Verbesserung der verkehrsbezo- -

genen Schadstoffemissionen
durch Landstrom. Deutlich
hithere Wirkung versprechen laut

VBW andere Mafnahmen wie die :
Férderung umweltfreundlicherer }
und alternativer Antriebssysteme

und Treibsioffe sowie Smart-
Steaming,

Is gibt anch Pluspunkte: Land-
strom kann zur Senkung von

Lirm- und Geruchsemissionen :
beitragen, Darliber hinaus sind :
die Kosten fiir Landstrom in den |

letzen Jahren kaum gestiegen.

indem sie Landstrom bemitzen, !

kénnen Binnenschiffer die Ireib-
stoffkosten senken. Allerdings
bur, wenn die Investitions. und
Instandhaltimgskosten auch wei-
terhin nichi auf den Endkunden
umgelagert werden.
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ZWELJANTEI, WIE VIEIE L= LRIKSTEIe ung
-Lager an welchen Standorien und in wel-
cher Grifle unﬂhug der 3500 km langen
Strecke von der Nordsee bis ans Schwarze
Meer ndtig sind und welche Stadards fiir
die Technologie, Sicherheitsvorschriften

CLESS WIT VO AR A1 06 CUIENT ZUKU IS~
weigenden Projekt mit dabei sinde, sagte
der Mannheimer Hafendirektor Roland
Horner, Der HGM-Anteil betrdgt zunachst
350,000 € von denen 175,000 € innerhalb
dernichsten drei fahire fillig werden, @

Containerbroschive geitt an Berufsschulen

VBW kiimmert sich um Nachwuchs

Duisbury - Mithilfe von Sponsoren aus
der Logistikbranche verschickt der Verein
fiir europdische Binnenschiffabrt und
Wasserstrafieree, V. (VBW) 1.000 Exemplare
seiner Publikution »Eigoung der Binnen-
wasserstralien ttr den Containertransport«

kostenlos an 14 westeuropdische Bianen-
schifferbérnfsschulen sowie an 13 ausge-
wiihilte deutsche Hochschulen mit Schwer-
punkt Logistik.

Die Schulén erhalten ganze Klassensitze
fisr den Unterricht. Mit dieser Aktion will

sachsen-anhalt.da

02.-04.12. 5. Kengrass dar ZKR
aKompetenzen biindeln fiir
eine nachhaltige Schifffahirta
Strafburg (F}
wiwLcerzknorg

T ety I

der Verein dafiir werben, day Thema Con-
tainertransporte auf den Wasserstraflen
nach Stirker in der Ausbildung von Logis«
tikern zu verankern. Bitr Berufsschulen
hie}et__ der VBW die Broschiire auch digital
auf seiner Homepage ait Die Publikation
richtetsich sowohlan Fachleute als auch an
fachfrenide Interessenten, hiell es. Weitere
Informationen upiee wiswvburerde. 8

sus Unné_'mdili'hﬁél 92013
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Kostenlose Broschiire des VBW

innenwasserstraBen fur

den Containertransport

ithilfe von Sponsoren aus der Lo-
M gistikbranche verschickt der Verein

fur europdische Binnenschiffahrt
und WasserstraBen e.V. (VBW) 1.000 Ex-
emplare seiner Publikation ,Eignung der
BinnenwasserstraBen fir den Container-
transport” kostenlos an 14 westeuropaische
Binnenschifferberufsschulen sowie an 13
ausgewahlte deutsche Hochschulen mit
Schwerpunkt Logistik.

Die Schulen erhalten ganze Klassensatze
fur den Unterricht. Mit dieser Aktion will der
Verein dafiir werben, das Thema Contai-
nertransporte auf den Wasserstraen noch
starker in der Ausbildung von Logistikern
zu verankern. Fiir Berufsschulen bietet der
VBW die Broschiire zur Nutzung im Unter-
richt auch digital auf seiner Homepage an.

Die Publikation ,Eignung der Binnenwas-
serstraBen flr den Containertransport"
beschreibt die wesentlichen Parameter
flr Containertransporte per Binnenschiff,
von Container- und Schiffstypen lber die
Besonderheiten der Infrastruktur bis hin zu
Umschlagsgeraten und Ladungssicherung.

Die Publikation richtet sich sowohl an Fach-
leute als auch an fachfremde Interessenten.

LAls die Broschiire Ende 2012 erschien
haben wir groBes Lob bekommen. Viele
Lehrerinnen und Lehrer fanden die Publi-
kation sehr geeignet fr die Ausbildung
von Binnenschiffern und Logistikern. Wir
erhielten seitdem viele Anfragen nach kos-
tenlosen Klassensétzen dieser Publikation
flr den Unterricht. Diesen Wunsch wollten
wir gerne erflllen. Da dies ohne Unterstit-
zung alleine nicht méglich gewesen wére,
haben wir bei unseren korporativen Mitglie-
dern Spenden hierflir eingeworben®, erklart
VVBW-Geschéftsfiihrer Marcel Lohbeck die
Motivation hinter der Aktion.

Die Resonanz auf den Spendenaufruf war
auBerst positiv. Gespendet haben 9 Unter-
nehmen, die BASF AG, der Germanische
Lloyd SE, die HTAG Héfen und Transport
AG, die Haeger und Schmidt International
GmbH, die Hilskens GmbH & Co. KG, die
H&S Container Line GmbH, die Magdebur-
ger Hafen GmbH, die Trierer Container Ter-
minal GmbH und die RMD WasserstraB3en

Anzeige

-

[ S

W fir die Saale

“NVHES als Heimat, Erholungsgebiet und Arbeitsplatz!

zur politischen und wirtschaftlichen Diskussion lber die Binnen-
schifffahrt in Sachsen-Anhalt, Deutschland und Nachbarlandern
www.saaleverein.de

e —rr b
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Die ersten Exemplare lieferten vertre-
tend flir die Sponsoren, Carsten Berger,
H&S Container Line GmbH und Martin
Maybaum, Germanischer Lloyd SE sowie
VBW-Geschaéftsfithrer Marcel Lohbeck im
Schiffer-Berufskolleg ,,RHEIN® in Duis-
burg personlich aus.

GmbH. ,Der Containertransport ist einer
der wichtigsten Wachstumsmarkte fiir die
Binnenschifffahrt. Das Transportaufkommen
steigt stetig und im Gegensatz zu Schiene
und StraBe verfligen die WasserstraBen
noch Uber groBe Kapazititen flr Verkehrs-
verlagerungen. Leider wird das Thema Bin-
nenschifffahrt in der Ausbildung von Logi-
stikern oft vernachlassigt. Wir missen die
Binnenschifffahrt in den Kopfen derjenigen
verankern, die morgen in lhren Unternehmen
die Transportentscheidungen treffen. Die
Schulverteilaktion des VBW zielt in diese
Richtung, deshalb haben wir gerne mitge-
wirkt", erklart Carsten Berger, General Ma-
nager Sales & Business Development bei
der H&S Containerline GmbH.

Um auch alle interessierten Berufsschulen
zu erreichen, hat der VBW die Publikation
digital auf seiner Internetseite www.vbw-ev.
de zur Verfiigung gestellt.

,Binnenschifffahrt und Hafenwirtschaft sind
High-Tech-Branchen, die in der Wahrneh-
mung von Auszubildenden und Studenten
nicht unbedingt im Fokus stehen. Dabei
nimmt der Fachkréaftebedarf in diesen Bran-
chen deutlich zu,

Die VBW-Publikation stellt die Komplexitat
von Containertransporten und deren hohe
technische Anforderungen eindrucksvoll
dar. Es wlrde uns freuen, wenn mehr Nach-
wuchskréfte durch die Beschaftigung mit
dieser Thematik an einer Karriere in der Bin-
nenschifffahrt oder Hafenlogistik interessiert
werden konnten®, erklart Martin Maybaum,
Business Development Manager beim Ger-
manischen Lloyd. ]

Nr. 9/2013



In Duisburg-Rurhrort

VBW-
Thementag und
Bankett am

14.11.2013

ie moderne Logistik ist abhangig von
Dfeistungsféhigen Informations- und

Kommunikationstechnologien und
~diensten. Flexible und kundenorientierte
Transportketten erfordern die jederzei-
tige Verfligbarkeit einer Vielzahl ladungs-, -
schiffs- und infrastrukturbezogener Daten. |
Angesichts des steigenden Transportauf-
kommens in Europa ist eine stérkere In-
tegration und Optimierung der einzelnen '
Verkehrstrager zur Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit, der Sicherheit und der 6ko-
logischen Nachhaltigkeit des Transports
unabléssig. !
Auf dem VBW Thementag am 14.11.2013
wird mit einer Vielzahl fachkundiger Refe-
renten aus dem In- und Ausland das bisher
Erreichte restimiert und tber die kiinftigen
Erfordernisse an Informations- und Kommu-
nikationstechnologie in der Binnenschifffahrt
diskutiert. Chancen und Herausforderungen |
der Optimierung des Verkehrssystems durch
elektronischen Daten- und Informationsaus-
tausch” am Donnerstag, dem 14. November
2018, um 14,00 Uhr im "Haus Rhein" in Duis-
burg-Ruhrort. Die Teilnahme am Thementag
ist kostenlos.
Im Anschluss an den VBW-Thementag
findet am Donnerstag, dem 14. November
2013, um 18.30 Uhr im Haniel Museum in
Duisburg-Ruhrort das VBW-BANKETT 2013
statt. Die diesjahrige Veranstaltung steht
unter dem Motto ,Globale Entwicklungen
in der Stahlindustrie und ihre Auswirkungen
auf die Logistik*, ]

Nr. 10/ 2013
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Stahl und Schifffahrt: Star

Die Stahlindustrie ist ein wichd-
ger Kunde der Binnenschifffahet,
Die Krise in der Stahlbranche
wirkt sich somit auch auf den
Verkehrstriiger aus. Trotz der
momentan schwierigen Lage
schaut Jlirgen Kerkhoff, Prisi-
dent der Wirtschaftsvercinigung
Stahl, optimistisch nach vorne:
Stahl hat anch in Deatschiland
weiterhin eine
Zalunft,

Clobal gesehen ist Stah! nach wie
vor eine Wachstumsbranche. Die
Zahlen die Kerkhoff vergangene
Wothe beim VBW-Bankett in Diis-
burg prisentierte, belegen es. Wel-
wet werden jihrlich 1,6 Milliarden
‘Tornen Stahl erzeugt; der Pro-Kopf-
Verbrauch liegt bei 206 Kilo. in den
letzten zehn Jahren ist die Well-
stahlprodulaion um 646 gestiegen,
angetriehen durch die Wirtschaft-
sentwicklung in den Schwellenkin-
dern. Im vergangenen Jaht wurde
das Wachstum jedoch fast nur noch
von China gelragen, Wie es weiter
gehy, hiingt laut Kerkhoff entschei-
dend von der Entwicklung in China
ab,

Erholungszeichen

I Furopa stecict die Branche in tie-
fer Krise. In diesern Jahrwurden mit
143 Millionen Tonnen 25% weni-
ger produziert als im Vorkrisenjahe
2006. In Sideuropa sind die Stahl-
kapazititen stark unterbelaster.
Dagegen hat Deutschland eine re-
lativ robuste Stahlkonjunicur; die

19 november 2013

Rohstahlerzeugung in der Bundes-
republik igt in diesern Jahr um 296
gesunken.

Was die Auslastumpsrate der Stahl-
werke anbelangt, befindet sich
Deutschland immer noch an der
Weltspitze. Far das komnende fahr
rechnet die Winischaftsvereinigung
Stahl aufgrund der verbesserten
Weltkonjunktur sowie des Nach-
hoibedarfes an Investitionen wie-
der mit Wachstum.

Zwei grofie stahlveratheitende Sek-
toren, die Automobilbranche und
der Maschinenbay, lassen eine Er-
holunig seher, Trotz hoher Rohstof-
tkosten und {therkapazititen im
europdischen Swahlsektor schaut
Kerkhoff mit vorsichtigem Opii-
mismus nach vome: , Wir erwarten
dass die Markiversorgung 2014 um
3% steigen wird.”

Getragen wird dieses Wachstum
von Deutschland als europaischem
‘Stabilitatsanker. Die Stirke der
Bundesrepublik liegt }aut Kerkhaff
in der industrielien Wertschapfung,
Diese habe entscheidend dazu bei-
getragen dass sich Deutschland
schoeller als manch anderes eu-
ropdisches Land aus der Kiise habe
bewegen kinnen. Industrielle Wer-
schépfung findet, so Kerkhoff, in
komplexen Netzwerien statt, in
denen auch eine leistunpsfihige
Legistik eine zenuale Rolle spiele.
Die Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt in diesem Netzwerk sei nicht
zu unterschitzen. ,Binnenschiff-
fahit ist wegen ihrer Effizient,
Nachhaltigkeit, Flexibiliziit und Zu-

ke Partner

e

Bas Bankett. des Vereins fir Europische Binnensdl

hifffabrt und Wasserstraen

(VBW) fand im Speicher des Heniel-Museums statt, der von der Familie Haniel
elgens 2t diesem Treffen gedfinet wurde. Das Gebiude wurde 1756 als Kolo-
nialwarenhandel erbaut. Die Wasserstrafe war in der Geschichte des Hamiel-
Konzerns immer die Schlagader fir die Unteenehmenslogistik. Der Konzern
engagierte sich stark fir den Ausbau der Infrastrultur, darenter den Ba dos

Ruhrorter Hafenk Is. Die HaniekF:

ilie war Griind itglied als sich 1877

wei graRe Rheinschifffahrtsgesellschaften zusammenschlossen zum Verein zur
Walheung der Schiffahrtsinteressen, dem Vorkiufer des VBW.

(Foto Sarah De Preterj

verldssigkeit ein zentraler Baustein
der Logistik in der Stahlindustrie.”

Kontinuitst

Dass in Deutschiand viele integrier-
te Hittenwerke am Wasser liegen,
ist also kein Zafall. Besonders die
Standore am Rhein wickeln grofe
Gittermengen ither die Wassers-
trafe ab. Insgesamt erhiit diedeut-
sche Stahlind ustrie 55% der einge-
henden Mengen, etwa 33 Millionen
Tonnen, per Binnenschiff. Bei den
ausgehenden Mengen hat das Rin-

nenschifl einen Anteil von 996, was
knapp 6 Millionen Tonnen sind.
Der Gesamtanteil der Binnenschiff-
fahrtan der Logistik der Stahlindu-
strie liegt seit 1967 stabil bei 25 bis
30%. Kerkhoff wertet dies als ein
Zeichen fiir die Xontinuitit der Zu-
saminenarbeit , Diese gute Parmer-
schait wollen wir weiterhin intensiv
pliegen.”

Globale Trends die zu Verinderun-
gen fir die Binnenschifffalrt fih-
ren kinnten, sieht Kerlhoff derzeit
nicht. Wohl milsse sich das Gewer-
be auf die immer heftiger werden-
den Konjunkwiverinderungen in
der Stahlbranche einstellen. Dari-
ber hiraus nehme such im Siahl-
beeeich die Containerisierang zu.
DieSorgen itber die Zuverldssigheit
der Binnenschiftfahrs, die sich die
Stahlindustrie nach im Niedrigwas-
serjahr 2003 machte, scheinen vo-
TeISt vergessen zi sein. Studien zum
Klimawandel haben ausgewiesen

dass Binnenschiffe in der ersten

Hilfte dieses Jahrhunderts nicht
mehr ais bisher von Niedrigwasser
betroffen sein werden. , Das schafft
Planungssicherheit fiir die Indu-
strie”, so Kerkhoff.

Verlisslichkeit ist eben eine wesent-
liche GroRe in der Logistik. Mit
grofier Sorge hat der Wirischaftsver-
band $tahi deshalb den Wsv-Streik
betrachter. Auch die Zukunft der
Wasserstraleninfrastruktur be-
schiiftigt den Verband. Kerkhoff:
~Wir sind gemeinsam mit der Bin-
nenschifffahrt daran futeressiernt,
dass beispielsweise der Ausbau der
Moselschleusen schnell vorangeht.
Der Ausbau des Teltow- und Oder-
Spree-Kanals wire fir die in Bran-
denburg ansissigen Stahluntermeh-
men von grofler Bedeuiung.”

Es witre winschenswert, sagte Kerk-
hoff, wenn sich die Politik stirker
fiir Projekie im Sinne von indu-
strigllen Wenschophungsketten ein-
setzen wileden. ,Ich hoffe dass der
Bereich der Transportinfrastruktur
bei den Koalitionsverhandlungen
einen wesentlichen Schub be-
kommat”, figte er hingu.

Bleibt zu hoffen dass Briissel und
Berlin die deutschen Stahlunter-
nehmen als Motor der tndustrie
nicht weiter auf Kosten treiben. Die
akiuellen Diskussionen zur Reform
des Emeterbare-Energien-Gesetzes
{EEG) ldsen Verunsicherung aus.
Deutsche Stahlunternehmen
zzhlen derzeit rund 300 Millionen
an ERG-Umiage, wotz Entlastun-
gen. Whrden diese
Entlastungen reduziert oder abge-
schafft, so firchien die Unremneh
men wm ihre Wetthewerbsfahig-
keit.

Wie wir in Deutschiand und Ey-
ropa die Energiepolitik organisie-
ten, wird mit dafier entscheidend
sein, in wieweit wir unsere indu-
striellen Weitschdpfungsnetze au-
frecht erhalten werden kinnen.”
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VBW-Mitgliederversammiung 2013
Becker und Janssen neu im
VBW-Prasidium

m Freitag, dem 15.11.2013 fand die 37.
AMitgiiederversammlung des Vereins

flir europdische Binnenschiffahrt und
WasserstraBen e.V. am Vereinssitz in Duis-
burg statt. Wichtige Punkte dabei waren die
Nach- und Hinzuwahlen zum Prasidium und
zum Beirat des Vereins.

Neu in das Prasidium des VBW gewéhit wur-

de Jorg Becker, Supply Operations Manager

FVC Rhine bei der BP Europa SE in Bo-

chum, der zukinftig die Industrie im hochs-

ten Gremium des Vereins vertreten wird,

Ebenfalls neu im Présidium ist Pieter Jans-

sen, Direktor flr Schiffsverkehrs- und Was-

sermanagement bei Rijkswaterstaat in Rot-
terdam. Er folgt auf Hans van der Werf, der
letztes Jahr aufgrund seiner Ernennung zum

Generalsekretar der ZKR kurzfristig aus dem

Prasidium ausschied.

Das VBW-Prasidium ist nach Proporz be-

setzt. Es ist vorgesehen, dass alle rele-

vanten Gruppen darunter die Schifffahrt,

Hafen, Industrie Verwaltung und Forschung

im Prasidium vertreten sind. Zwei Prasidi-

umsmitglieder sollen aus anderen Binnen-

schifffahrtsléandern stammen.

In den Beirat nachgewahlt wurden

e Dr. Markus Schmautz, RMD Wassersira-
Ben GmbH, Miinchen,

* Roberto Spranzi, DTG eG, Duisburg,

» Prof. Dr. Bettar Ould El Moctar, Institut
fir Schiffstechnik, Meerestechnik und
Transportsystem (ISMT) der Universitat
Duisburg-Essen, Duisburg.

Jorg Becker

Die Nachwahlen waren notwendig gewor-
den, da Alfred Baumeister, RMD Was-
serstraBen GmbH, Minchen; Hans-Egon
Schwarz, DTG eG, Duisburg; und Prof. Dr.
Paul Engelkamp, DST e.V., Duisburg im
laufenden Geschéftsjahr ruhestandsbedingt
aus dem Beirat ausgeschieden waren. In
seiner Rede wirdigte Prasident Heinz-Josef
Joeris das langjahrige Wirken der drei ehe-
maligen Beiratsmitglieder.

Neuer Vorsitzender des Beirates wurde Mi-
chael Heinz, Leiter der GDWS AuBenstelle
West in Minster, der den VBW- Fachaus-
schuss ,BinnenwasserstraBen und Héafen"
leitet. Als Beiratsvorsitzender ist Heinz ge-
borenes Mitglied des VBW-Prasidiums.
Prof. Dr. Christoph Heinzelmann, der dem
Beirat seit 2008 vorgestanden hatte, gab
den Beiratsvorsitz auf eigenen Wunsch ab,
um sich innerhalb des VBW noch mehr auf
seine Funktion als Vizeprasident fokussieren
zu kénnen.

Geschéftsfiihrer Marcel Lohbeck prasen-
tierte den Anwesenden vier neue korporative
Mitglieder. Beginnend mit dem neuen Ge-
schaftsjahr zum 01.01.2014 werden folgende
Unternehmen Mitglieder des Vereins:

* BP Europa SE, Bochum

« Contargo GmbH & Co. KG, Mannheim

» DeltaPort GmbH & Co. KG, Wesel

» RheinCargo GmbH & Co. KG, Neuss
Damit verzeichnet der Verein seit Beginn
der Wirtschaftskrise 2008 wieder einen Zu-
wachs institutioneller Mitglieder. |

Pieter Janssen
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»,Die Binnenschifffahrt bleibt auch in Zukunft der
wichtigste Transportpariner der Stahlindustrie®

Stahlvorstand gibt stark
sighal Richtung Schifffahrt

ie Stahlindustrie wird auch zukinf-
Dtig in ihre Anlagen an den Wasser-

straBen investieren: Der Anteil der
Binnenschifffahrt am Transportaufkommen
der Stahlindustrie wird voraussichtlich auf
gleichem Niveau bleiben. Das sagte Hans
Jirgen Kerkhoff, Prasident der Wirtschafts-
vereinigung Stahl, wahrend des Banketts
des Vereins fiir europdische Binnenschiff-
fahrt und Wasserstraf3en (VBW) in Duisburg.
Der Verein hatte Kerkhoff eingeladen, tber
die ,Globalen Entwicklungen in der Stah-
lindustrie und ihre Auswirkungen auf die
Logistik" zu sprechen.

Im Haniel Museum, das als erster Sitz des
Unternehmens ein Nukleus fir die Industria-
lisierung an Rhein und Ruhr war, teilte VBW-
Prasident Heinz-Josef Joeris dem Gast mit,
dass die Schlagzeilen der jlingeren Vergan-
genheit Uber Produktionsverlagerungen,
Stellenabbau, Uberkapazitaten und die an-
haltend schwache Nachfrage im Stahlsektor
zur Verunsicherung der Akteure im System
Schiff/Wasserstra3e/Hafen gefiihrt haben.
In einem starken, faktenreichen Vortrag
schaffte es Kerkhoff, der Verunsicherung
eine optimistische Perspektive gegeniiber-
zustellen und ein starkes Signal in Rich-
tung System Schiff/WasserstraBe/Héaten zu
setzen.

Stahimarkt steigt um 4 Prozent

Die Stahlindustrie ist weltweit weiterhin eine
Wachstumsbranche. In den letzten 10 Jah-
ren lag das durchschnittliche Wachstum des
Sektors bei 6 Prozent. Wachstumstreiber sei
weiterhin China. Aber auch in Europa gebe
es ermutigende Anzeichen flir eine Erho-
lung. Dabei werde sich der Stahlmarkt in
Deutschland mit +4 Prozent voraussichtlich
am starksten erholen. Auch fir die Stahl-
verarbeiter, wie den Maschinenbau und die
Automobilindustrie, sehe er Anzeichen fiir
Verbesserungen, so Kerkhoff.

Sorgenkind sei aus seiner Sicht weiterhin
die Bauindustrie, die immer noch unter der
Finanzkrise und den gro3en Bestanden un-
verkaufter Immobilien zu leiden habe.

,Die Binnenschifffahrt ist und bleibt ein zen-
traler Baustein der Logistik der Stahlindu-
strie in Deutschland. thre Bedeutung fiir die-

S

sen Sektor ist gewichtig, ihre Zuverldssigkeit
ist hoch, die Unfallrisiken sind minimal und
ihre Unternehmen sind bekannt fiir ihre
Kundenorientierung und Flexibilitat", erklarte
Kerkhoff,

Er sehe gegenwartig keine globalen Trends,
die den Gesamtanteil der Binnenschifffahrt
an der Stahllogistik, der sich seit 1967 zwi-
schen 25-30 Prozent bewege, verandern
kdnnten. Im Gegenteil: Die Stahlindustrie
werde auch in Zukunft in ihre Anlagen an
den bundesdeutschen WasserstraBen in-
vestieren. Allerdings misse sich die Bin-
nenschifffahrt auf einige Trends einstellen,
die sich aus der schwankenden Rohstahl-
produktion ergeben, dazu gehére insbeson-
dere die Zunahme der konjunkturellen Vola-
tilitat des Marktes, aber auch eine Abnahme
der Losgrofien,

Megatrend

Ein Megatrend sei die zunehmende Con-
tainerisierung. In einzelnen Unternehmen
der Stahlindustrie werde bereits ein erheb-
licher Teil des Versandes Uber Container
abgewickelt, da sich hierdurch Vorteile beim
Seetransport ergeben.

Deutliche Worte fand der Prasident der Wirt-
schaftsvereinigung Stahl zum schlechten
Zustand der Wasserstraf3eninfrastruktur in
Deutschland. Es habe Zeiten in Deutschland
gegeben, da seien gewaltige Infrastruktur-
projekte wie der Dortmund-Ems-Kanal, der
Nord-Ostsee-Kanal oder der Ausbau der
Mosel zur Grof3schifffahristraBe in wenigen
Jahren umgesetzt worden. In den vergange-
nen Jahrzehnten sei an der Infrastruktur in
unverantwortlicher Weise gespart worden,

Beispielswiese drohe der Schleusenausbau
am Oder-Spree-Kanal /Teltowkanal, der fir
den Stahlstandort Eisenhittenstadt von
erheblicher Bedeutung sei, halbfertig zur
Investitionsruine zu werden.

Druck der Wirtschaft

Nur unter dem Druck aller Wirtschaftspart-
ner sowie der Politik in Stiidwestdeutschland
sei es gelungen, einen Gesamtstopp des
Schleusenausbaus an der Mosel zu verhin-
dern und zumindest den Bau einer zweiten
Schleuse in Trier zu bewirken. Er hoffe,
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Hans Jiirgen Kerkhoff, Prasident der Wirt-
schafisvereinigung Stahl. Foto: VBW

dass die Aufmerksamkeit, die das Thema
Infrastruktur nach den schlagzeilentréch-
tigen Sperrungen von Bauwerken wie dem
Nord-Ostsee- Kanal erhalten habe, nach-
haltig sei. Die sogenannte ,Daehre Kommis-
sion” habe den Mehrbedarf fir den Erhalt
der Infrastruktur auf 7,2 Mrd. Euro beziffert.
Aus- und Neubau seien in dieser Summe
nicht berdicksichtigt.

Die Wirtschaftsvereinigung Stahl fordere
daher den Bund auf, die Investitionen in
seine Verkehrswege auf 14 Mrd. Euro jdhr-
lich anzuheben und dauerhaft auf einem
bedarfsgerechten Niveau zu halten. Eine
sich moglicherweise anbahnende grof3e Ko-
alition habe die groBe Chance dazu, einen
dauerhaften Politikwechsel in diesem Feld
herbeizufihren.

Mit Blick auf die Koalitionsverhandlungen
in Berlin mahnte Kerkhoff die Politik, bei
der Reform des Erneuerbare-Energien-Ge-
setzes (EEG) und des Emissionshandels
von weiteren Belastungen fir die Industrie
abzusehen. Ansonsten wére dies ein erheb-
licher Schlag mit deutlichen Auswirkungen
fir die Investitionsperspektive am Standort
Deutschland. ]
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Datenschutz bleibt kritischer Erfolgsfaktor fiir AIS e

Die ZIKR entscheidet in Kirze
iiber die AlS-Verpflichtung auf
dem Rhein, Im Rahmen eines
Thementages befasste sich der
Verein fiir Europiische Binnen-
schifffahrt und Wasserstrafien
(VBW) mit dem datenschute-
rechtlichen Aspekt dieser Ent-
wicklung,.

“Ohne den eleltronischen Daten-
austausch ist eine moderne Logistik
nicht mehr mdglich”, sagte VEW-
Prisident Heinz-Josel Joeris zum
Auftakt der Veranstaliung, In den
anschliefenden Referaten und
kussionen wurde aul die Vorteile
von AlS eingegangen, Die Technik
erhahidie Sicherheit im Schiffsver-
kehr und verbessert das Schleasen-
and Unfallmanagement. Dadurch
wird sich die Binnenschifffahrt
auch besser in die muliimodale
Fransportkette integrieren kon-
nen.

as Gewerbe stand AIS zuniichst
skeptisch gegentiber, die Akeeplanz
ist aber gestiegen. Mittlerweile
verfiygen iiber 8.000 Binnenschiffe
in Buropa diber einen AIS-Trans-
ponder. Die Angst vor Datenmiss-
brauch und ungewollter Kontrolle
ist geblieben. AIS ist ein offenes
System ohne Datenverschliisse-
lung. Wer hat Zugang zu den Da-
ten? Wie schiitzt man Eigentlmer
fiir einen nicht-autorisierien
Zugrilf? Diese Fragen wollen viele
Schiffsfithrer beantwortet haben.
Auf dem Nord-Ostsee- Kanal (MOK)
und der dsterreichischen Donau ist
AlIS geit einigen Jahren verpllichier.
Deutschland und die Niederlande
streben danach, auch aul dem
Rhein die Verpflichiung von AlS
und ECIUS im Informationsmodus
zustande zu bringen, Die beiden
Linder unterscheiden sich e¢iniger-
mafen in der Philosophie wie man
AlS benutzt,

wihrend in Deutschland der
Sehwerpunlkt aufl die Selbstwahr-
schau liegl, wollen die Niederlin-
der AIS auch fiir ie Verkehislen-
kung in den Revierzentralen
einselzen. Die bendtigle Land-
trukctur wurde in den Nieder-
landen bereits fertipgestellt, Pilot-
projelkie mitder Schleusenplanung
aul Basis von AIS sind laut Ive ten
Broeke ( Rijkswatersiaal) erfol
verlaufen. , Mit einer zuverlis
Planung Eisst sich ganz einfach
Geld verdienen”, so Ten Broeke.
In Deutschland sall die AIS-Landin-
frastruktur bis Ende 2014 stehen,
berichtete Nils Braunroth vom Bun-
desverkehrsininisterivm. In einigen

A

Podiumsdiskussion mit v.La.r. lvo ten Broe

(Fobo Safah De Preter)

Wochen wind die ZKIt dariiber ent-
scheiden, ob die AlS-Verpflichumng
aufl dem Rhein zum 1, Dezember
2014 eingefiihrt wird. Ein Folge-
schritt wiire die Ausdehnung auf
weitere Wasserstraflen, Denkbar
wiire die AlS-Verpllichiung Anfang
2015 auf der Mosel, auf der Miuel-
weser vielleicht schon eher.

Blaue Tafel

In der ZKR wurde beschlossen dass
mit AlS nur solche Daten Gbertra-
gen werden iniissen, die auch an-
derweitig verfiighar sind. Die blaue
‘Tafel und der Beladungszustand
wurden zundchst ausgelassen;
dariiber gibl es zwischen den Nie-
dedanden und Deutschland keinen
Konsens, “Wir kimnen uns zwar
vorstellen dass die Aufnahme der
blauen ‘Tafel die Sicherheit im
Schiffsverkehr erhohen wiirde”, er-
liuterte Ten Brocke den niederlin-
dischen Standpunkt. ,ts kannaber
dazu fithren dass Schiifer immer
mehr aul AIS und ECDIS vertrauen
und nicht mehr ans dem Fenster
schauen. Um das 2u vermeiden,
mdéchien wir nicht zu viel zusdtzli
ches in AlS aufnehmen.”
Aufgrund der Nutzungsverpilichi-
ung ist auch datenschutzrechtliche
Arbeit zu leisten, Der Datenschutz
muiss - inshesondere beim Austa-
schzwischen Schiff und Land - gut
geregelt sein. "Wir nehmen die
Angste der Schilffahrt ernst”, sagie
Norman Gerhardt, Der furist im
Bundesverkehrsministerium erkiu-
terie, wie die heutige Gesetzgebung
bereits viel Schutz bietet. Auf Grund
des Bundesdatenschutzgesetzes

e
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braucht niemand vor unfreiwilliger
Verdffentlichung vines Bewegungs-
profils im Internet za firchien. Das
Strafrecht schittzt AlS-Daten vor
unbelugtem Abfangen. e einem
Verstofs gegen diese Gesetze muss
die Schifffabirt Jaut Gerhardt selbst
titig werden.

[Dass es dabei zu prakuischen
Schwierigkeiten kommen kann,
zeigl ein Vorfall aus 2009, Damals
versuchle die WSD Nordwest ebnen
Strafantiag gegen einen lntemethe-
treiber von AlS-Daten zu stellen,
Ohine Brfolg, weil der “latort in
Grofibritannien lag, ,Der Schulz
der AlS-Daten auf Basis der gelten-
den Rechislage ist gewihrleister”,
fasste Gerhardt zusammen. B be-
steht jedoch ein Vollzupsdefizit
Staatsanwiilte, Gerichte, Daten
schutzbehirden missen von den
Schifffahristreibenden und deren
Vertretern auf das Thema sensibili
stert werden. Man sollte Misstaten
bekimpien. Die ZKR kinnte viel-
leicht eine Missbilligung der nicht-
gewollien Verdffentlichung von
AlS-Daten aul ihrer Internetseite
verdffentlichen.”

Tracking & Tracing

[ anschlieBende Diskussion un-
ter Verladern, Logistikern und
Schifffahristreibenden zeipte dass
Tracking & ‘Iracing von Binnen-
schiffen im Marke erwitngchi ist
Olkonzern BP kann damit die Nut
zung seiner Terminals optimieren,
Wir hahen eine grofe Raffinerie in
Geilenkirchen mitwachentlich 100

ke, Jiirg Becker, Olga Puer und Roberto Spranzi. Moderation: Henk van Laar.

Schifisverkehren®, so lirg Becker
von BIY  Eine effiziente Planung der
Steigerbelegung ist wichtig.”

Mga Puervom Saarand-Logistiker
SHS Logistic méchte die Schiffs-
positiansdaten auch zur Risilo-
minderung benutzen: ,Wenn bei
der Zufahrt zu unserem Hafen et
was passierl, mochten wir rechtzei-
tig Gegenmabnahmen nehmen.”
Beide versprechen sich von der

neven Technologie auch Kosten-
vorteile. ,Man ist ehen schnell,
leicht und aktuell informiert,”

Die DIG in Duisburg steht dem
elektronischen Datenaustausch of-
fen gegeniiber, wenn der Daten-
schutz gewdhrleistet ist.  Wenn der
Kunde dadurch einen Mehrwert

e ———————i 1 e

erzielen kann, ist das {tir uns auch
von Vorteil ™, so Vorstandsvorsitzen-
der Roberto Spranzi. Binnenschif-
fe werden immer mehr Teil der
Transportkette, Min wird sich die

ser Sache nicht verschliefien kon-
nen, AlS kann helfen die vorhan-
dene Infrastruktur maglichst
effizient zu benutzen, Wenn im Ka-
nalbereich eine Schleuse austilly,
willen wirwissen wo unsere Schil-
fe sind. Das grundsitzliche Pro-
blem st aber die Angst der Men-
schen dass sie kontrolliert werden.
Das System an sich ist begriffens-
wert, aber wir miissen noch Aufldi.
rung leisten tiber den Datenschunz.”
Auch PPuer zeigte Verstimdnis fiir die
Angstder Schifler. .. fch bin mir aber
sicher dass Dritte keinen Zugrifl aul
unsere Daten haben”, gab sie ab.
«Die IT-Abteilung der Dillinger
Hiitte geht streng mit den Daten
um.”

I den Miederlanden werden die
Schiffspositionsdaten bereits heute
zur Optimierung des Yerkehmma-
nagements eingesetzt. Alle Daten
von Rifkswaterstaat ge-
4. Ten Broeke: Wenn die
aber ihwe Daten auch an einen
n weiterleiten wollen, kan-
nten wir das realisieren.”

Ten Broeke fragl sich, wie die Dis-
feussion diber den Limgang mit den
Als-Daten wohl in zehn Jahren aus-
sehien wird, .Man wird immer
weniger vermeiden kinnen dass
Daten dffentlich werden. Daranf
witd sich auch die Binnenschiff-

falirt einstellen missen. Das Ge-
werbe wird sich in Zukunfi stirker
als heute an den Verlader wenden
missen.”
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Mit elektronischen Daten zu mehr Sicherheit

Welche Chancen bietet der elektronische Daten- und Informationsaustausch in der
Binnenschifffahrt? Welche Entwicklungen sind absehbar? Uber Fragen des elektronischen
Datenaustausches und der Telematik wurde beim diesjahrigen Thementag des Vereines
flr européische Binnenschifffahrt und Wassserstral3en (VBW) in Duisburg diskutiert.

Von Hermann Garrelmann

Bislang sind in der europiischen Binn-
enschiffs-Flotte etwa 8.000 Schiffe mit
dem Automatischen Identifikationssystem
(AIS) ausgeriistet. Zwar gelten seit 2005 EU-
weit fiir den Erwerb, Einbau und Betrieb
von AIS-Geriiten einheitliche Standards als
Teil des River-Information-System »RIS«.
Doch ihr Einsatz ist in den einzelnen Mit-
gliedslindern noch sehr unterschiedlich
geregelt.

Auf der ésterreichischen Donau sind
AIS-Gerite seit 2008 zwingend vorgeschrie-
ben, in Ungarn seit 2012. In Deutschland
wurde zwar die Anschaffung von AIS-Ge-
riten gefordert, so dass heute 1339 Schiffe
entsprechend ausgeriistet sind. Eine gesetz-
liche Einsatzpflicht besteht, abgesehen vom
Nord-Ostsee-Kanal, dagegen noch nicht.
Derzeit, so wurde auf dem VBW-Themen-
tag bekannt, wird iiber eine Verordnung
zum Inland-AIS diskutiert. Fiir den Rhein
wird zum 1, Dezember 2014 der verpflich-
tende Einsatz der Transponder erwartet,
-andere Wasserstraflen sollen spiter nach-
folgen.

Der Bund arbeitet derzeit am Ausbau der
Infrastruktur an Land. Geférdert aus dem
Infrastrukturbeschleunigungsprogramm I1
werden neun AIS-Verstirker-und 86 Land-
stationen errichtet. In Duisburg, Oberwe-
sel, Minden und Gosselthalmiihle sollen
sogenannte AlS-Zentralen entstehen. Aus
technischer Sicht ermoglicht dies einen fld-
chendeckenden Einsatz,

Akzeptanz verbessert

Auch die Akzeptanz seitens der Nutzer
habe sich, so Nils Braunroth vom Bundes-
verkehrsministerium, gewandell. Aus der
zunichst kritischen Betrachtung des Tra-
cking- und Tracing-Systems habe sich bei-
spielsweise auf dem Rhein eine tiber 90%-
ige Zustimmung ergeben. Allerdings, so
wurde von Diskussionsteilnehmern auf
dem VBW-Thementag kritisiert, konne die
deutsche Begrifflichkeit als »Schiffsverfol-
gungs- und Schiffsaufsptirungssysteme,
insbesondere im Lichte der aktuellen Dis-
kussion um mangelnde Datensicherheit,
durchaus fiir Misstrauen sorgen,

Zumal AIS ein offenes und offentliches
System sei, das fiir den Austausch von ver-

traulichen Daten nicht geeignet ist. Auch
handele es sich bei der Transpondertechnik
nicht um eine Alternative zur Navigation,
sondern um deren sinnvolle Erginzung zur
Erhohung der Sicherheit. Elektronisches
Kartenmaterial sowie Radar seien weiter
unverzichtbar.

Positive Erfahrungen mit dem probewei-
sen Einsatz von AIS ligen, so Braunroth,
vom Erprobungsbereich zwischen Koblenz
und Main auf der Rheinstrecke sowie aus
dem entsprechenden Pilotprojekt (AIS
kombiniert mit ECDIS) auf der Mittelweser
mit den Regelungsstrecken zwischen Dra-
kenburg und Langwedel vor.

Die Ausriistungs- und Benutzungspflicht
fitr Inland-AIS und ECDIS zum 1. Dezem-
ber 2014 sei nach entsprechender Abspra-
che mit der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt (ZKR) inzwischen defini-
tiv zu erwarten, so Braunroth. Dies werde
sich allerdings nur auf den Informations-,
nicht jedoch auf den Navigationsmodus
beziehen und zundchst nur auf dem Rhein
gelten. Andere Fahrreviere wiirden Zug um
Zugfolgen. Unterschiedliche Ansichten gab
es zur Einbeziehung der Blauen Tafel in die



AIS-Infos. Wihrend Braunroth die Ansicht
vertrat, die Anzeige der Blauen Tafel wiirde
von der Schifffahrt begriifdt, suferte Martin
van Dijk (Kénigliche Schuttevaer) Beden-
ken. Solange nicht sichergestellt sei, dass die
Anzeigen auf dem Bildschirm und am
Schiff identisch seien, kénnte Verunsiche-
rung entstehen. »Dann geht es nicht mehr
Backbord/Backbord, sondern Kopf auf
Kopfe«, so van Dijk.

Meldepflicht ausweiten?

Mit dem Einsatz der AIS-Technik, so Ivo
ten Broeke von der niederlindischen Rijks-
waterstaal, ergebe sich zudem eine bessere
Nutzung der Wasserwege. Eine bessere Pla-
nung der Transporte, zuverlissige Informa-
tionen tiber korrekte Ankunftszeiten und
optimierte Steuerungen von Schleusen und
Briicken seien dabei nur einige Aspekte
eines »Korridormanagements«. Das habe
ein Pilotprojekt zur Schleusenplanung ge-
zeigt. Es gebe wirtschaftliche Effekte, so ten
Broeke, »Man kann damit Geld verdienenc.

Welche positiven Auswirkungen ein digi-
tal gestiitztes Management habe, machte
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Vielfaltige Einsatzmaoglichkeiten ergeben sich bei der

Henk van Laar vom Bureau Telematica am
Beispiel der Containerschifffahrt deutlich,
Die positiven Erfahrungen kénnten durch-
aus auf weitere Sektoren der Binnenschiff-
fahrt iibertragen werden. Von der ZKR, so
van Laar, werde eine Meldepflicht fiir die
Tankschifffahrt erwogen, vor allem, wenn
es um Gefahrgut gehe.

Die Steuerhauser auf modernen Binnenschiffen verfiigen (iber jede Menge elektronischer Anzeigen und Gerate,

die dem Schiffsfiihrer wahrend der Fahrt standig aktuelle Daten liefern

weiteren Entwicklung von Telematiksysternen

Dazu sei aber ein einheitliches Format
notig, um die unterschiedlichen Daten fir
die verschiedenen Verwendungen verfiig-
bar zu haben. Die in der Containerschiff-
fahrt praktizierte Vorgehensweise biete
gute Grundlagen auch fiir weitere Anwen-
dungsbereiche entlang der Lieferkette, so-
waohl fiir Logistikdienstleister als auch fiir

behordliche Zwecke. Anwendungsfihige
Ergebnisse erwartet van Laar innerhalb der
nichsten zwei bis drei Jahre.

Welche Moglichkeiten fiir mehr Effizienz
und weniger Erfassungsaufwand ein Daten-
austausch in der Logistik bieten kann,
machte Oliver Klein vom Institut fiir See-
verkehrswirtschaft und Logistik (ISL) in
Bremen deutlich. Im Rahmen des von der

FU geférderten und insgesamt 12,6 Mio. €
teuren Projektes »e-freight« werde an einem
Standard fiir den Informationsaustausch
fiir alle Verkehrstréger und Prozessbetei-
ligten Stellen erarbeitet.

Dabei gehe es vor allem um ein europa-
weit einheitliches Transportdokument fiir
die Giiterbeférderung. Ziel sei die digitale
Dokumentation der relevanten Daten iiber

alle Transporttriiger hinweg, die dann EU-
weit jederzeit abrufbar seien. Insofern gehe
es um mehrals nur um einen elektronischen
Transportbegleitbrief, sondern um eine
standardisierte Losung zur Einsparung von
Kosten und Aufwand bei allen Prozessbe-
teiligten. Technil, Nachrichtenformate und
Datenschnittstellen seien bereits in der Pra-
xis erprobt. B



VBW-Bankett 2013: Hans Jiirgen Kerkhoff, Prasident der Wirtschaftsvereinigung Stahl:

Binnenschifffahrt wichtigster
Partner der Stahlindustrie

Gute Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt gab es auf dem diesjahrigen Bankett des Vereins fiir europdische Binnen-
schiffahrt und WasserstraBen (VBW) am 14. November 2013 in Duisburg. Die Stahlindustrie wird auch zukiinftig in ihre
Anlagen an den WasserstraRen investieren. Der Anteil der Binnenschifffahrt am Transportaufkommen der Stahlindustrie
wird voraussichtlich auf gleichem Niveau bleiben. Die Stahlindustrie fordert den Bund auf, erhebliche Investitionen in die

Verkehrsinfrastruktur zu titigen.

schaftsvereinigung Stahl eingeladen, um iiber die ,Globalen

Entwicklungen in der Stahlindustrie und ihre Auswirkungen
auf die Logistik” zu sprechen. Im Haniel Museum, das als erster Sitz
des Unternehmens ein Nukleus fiir die Industrialisierung an Rhein
und Ruhr war, teilte VBW-Prasident Heinz-Josef Joeris dem Gast mit,
dass die Schlagzeilen der jiingeren Vergangenheit {iber Produktions-
verlagerungen, Stellenabbau, (Iberkapazititen und die anhaltend
schwache Nachfrage im Stahlsektor zur Verunsicherung der Akteure
im System Schiff/Wasserstrae/Hédfen gefiihrt haben,
In einem starken, faktenreichen Vortrag schaffte es Kerkhoff, der
Verunsicherung eine optimistische Perspektive gegeniiberzustellen
und ein starkes Signal in Richtung System Schiff/WasserstraRe/
Hafen zu setzen. Die Stahlindustrie ist weltweit weiterhin eine
Wachstumsbranche. In den letzten 10 Jahren lag das durchschnitt-
liche Wachstum des Sektors bei 6 %. Wachstumstreiber sei weiter-
hin China. Aber auch in Europa gebe es ermutigende Anzeichen fiir
eine Erholung. Dabei werde sich der Stahlmarkt in Deutschland mit
plus 4 % voraussichtlich am stédrksten erholen. Auch fiir die Stahl-
verarbeiter, wie den Maschinenbau und die Automobilindustrie,
sehe er Anzeichen fiir Verbesserungen, so Kerkhoff. Sorgenkind sei
aus seiner Sicht weiterhin die Bauindustrie, die immer noch unter
der Finanzkrise und den groRen Bestdnden unverkaufter Immobi-
lien zu leiden habe.
,Die Binnenschifffahrt ist und bleibt ein zentraler Baustein der
Logistik der Stahlindustrie in Deutschland. Ihre Bedeutung fiir
diesen Sektor ist gewichtig, ihre Zuverlassigkeit ist hoch, die Un-
fallrisiken sind minimal und ihre Unternehmen sind bekannt fiir

Der VBW hatte Hans Jiirgen Kerkhoff, den Prasidenten der Wirt-

sehe gegenwartig keine globalen Trends, die den Gesamtanteil der
Binnenschifffahrt an der Stahllogistik, der sich seit 1967 zwischen
25-30 % bewege, verdndern kénnten. Im Gegenteil: Die Stahlin-
dustrie werde auch in Zukunft in ihre Anlagen an den bundesdeut-
schen WasserstrafSen investieren.

Allerdings miisse sich die Binnenschifffahrt auf einige Trends ein-
stellen, die sich aus der schwankenden Rohstahlproduktion erge-
ben. Dazu gehdre insbesondere die Zunahme der konjunkturellen
Volatilitdat des Marktes, aber auch eine Abnahme der LosgréfRen.
Ein Megatrend sei die zunehmende Containerisierung. In einzelnen
Unternehmen der Stahlindustrie werde bereits ein erheblicher Teil
des Versandes iiber Container abgewickelt, da sich hierdurch Vor-
teile beim Seetransport ergeben.

Deutliche Worte fand der Prasident der Wirtschaftsvereinigung Stahl
zum schlechten Zustand der WasserstraReninfrastruktur in Deutsch-
land. Es habe Zeiten in Deutschland gegeben, da seien gewaltige
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Fand deutliche Worte zu
den deutschen Standort-
risiken Infrastruktur, Er-
neuerbare-Energien-
und Emissionshand

- deren Negativwirku

- auf die Stahlindust;

. Jiirgen Kerkhoff, Pr
der Wirtschaftsvere
Staht ¢

Infrastrukturprojekte wie der Dortmund-Ems-Kanal, der Nord-
Ostsee-Kanal oder der Ausbau der Mosel zur GroRschifffahrts-
stralRe in wenigen Jahren umgesetzt worden. In den vergangenen
Jahrzehnten sei an der Infrastruktur in unverantwortlicher Weise
gespart worden. Beispielswiese drohe der Schleusenausbau am
Oder-Spree-Kanal/Teltowkanal, der fiir den Stahlstandort Eisen-
hiittenstadt von erheblicher Bedeutung sei, halbfertig zur Investi-
tionsruine zu werden,

Nur unter dem Druck aller Wirtschaftspartner sowie der Politik
in Stidwestdeutschland sei es gelungen, einen Gesamtstopp des
Schleusenausbaus an der Mosel zu verhindern und zumindest den
Bau einer zweiten Schleuse in Trier zu bewirken. Er hoffe, dass die
Aufmerksamkeit, die das Thema Infrastruktur nach den schlagzei-
lentrachtigen Sperrungen von Bauwerken wie dem Nord-Ostsee-
Kanal erhalten habe, nachhaltig sei. Die sogenannte ,Daehre Kom-
mission” habe den Mehrbedarf fiir den Erhalt der Infrastruktur auf
7.2 Mrd. Euro beziffert. Aus- und Neubau seien in dieser Summe
nicht beriicksichtigt.

Die Wirtschaftsvereinigung Stahl fordere daher den Bund auf, die
Investitionen in seine Verkehrswege auf 14 Mrd. Euro jdhrlich
anzuheben und dauerhaft auf einem bedarfsgerechten Niveau zu
halten. Eine sich mdglicherweise anbahnende grofRe Koalition
habe die groRe Chance dazu, einen dauerhaften Politikwechsel in
diesem Feld herbeizufiihren. Mit Blick auf die Koalitionsverhand-
lungen in Berlin mahnte Kerkhoff die Politik, bei der Reform des
Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG) und des Emissionshandels
von weiteren Belastungen fiir die Industrie abzusehen. Ansonsten
wire dies ein erheblicher Schlag mit deutlichen Auswirkungen fiir
die Investitionsperspektive am Standort Deutschland.
www.vbw-ev.de Dii
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Diskutierten dber tracking and tracing {v.l.}: Henk van Laar (Bureau Telematica Binnenvaart), Ivo ten Broeke (Rijkswaterstaat), Jorg Becker (BP Europa), Olga
Puer (SHS Logistics) und Roberto Spranzi (DTG) | tiser Gt

VBW-Thementag: Binnenschifffahrt und WasserstralRen 2.0

Logistische Chancen

Automatic Identification Systems (AIS) auf deutschen Bin-
nenwasserstraRen ist inzwischen in eine hohe Akzeptanz
umgeschlagen: Uber 90 % der Schiffe auf dem Rhein nutzen das
automatische Selbstwahrschau-System, berichtete Nils Braunroth
aus dem Bundesverkehrsministerium. Allein Vorteile fiir Navigati-
on und Verkehrssicherheit {iberwiegen so deutlich, dass eine Aus-
riistungspflicht zum 1. Dezember 2014 auf dem Rhein als wahr-
scheinlich gilt. ,Belgien hatte bei der Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt zwar noch eine 14-tdgige Einspruchsfrist geltend
gemacht, diese aber am 12. November verstreichen lassen”, be-
richtete Braunroth. Nun miisse die ZKR in ihrer Dezember-Sitzung
lediglich noch formell zustimmen. Auch auf der Mosel sei eine AIS-
Pflicht denkbar, etwa ab dem 1. Mai 2015, ergdnzte BMVBS-Kollege
Norman Gerhardt. In den Niederlanden sei auch die verpflichtende
Kombination mit elektronischer Kartendarstellung (ECDIS) auf dem
Rhein beschlossen, berichtete Ivo ten Broeke von Rijkswaterstaat
aus Maastricht und unterstrich: ,,Nur mit ECDIS ist eine fiir den All-
tagsgebrauch hinreichende {ibersichtliche Darstellung gegeben.”
Das volle Potenzial der Inland-AIS-Spezifikationen soll dennoch
nicht genutzt werden: Neben zukiinftigen Optionen wie der Ein-
bindung von Notfall- oder Konvoimeldungen sowie landseitiger
Signalstellen, etwa solche an Schleuseneinfahrten, bleibt auch die
Blaue Tafel ist erst einmal auRen vor, da Deutschland und die Nie-
derlande unterschiedlicher Ansichten sind. ,So lange die Tafel im
Datensatz nicht zuverldssig angezeigt wird, ist auf den Bildschirm
kein Verlass”, erklarte ten Broeke. Martin van Dijk bestatigte, selbst
eine unzuverldssige Bildschirmdarstellung konne Schiffsfiihrer mit
Sprachhemmnissen oder aus Bequemlichkeit dazu verleiten, auf
die obligatorische Begegnungsahsprache per Funk zu verzichten.
Demgegeniiber zeigte die deutsche Seite weniger Bedenken.
Zusdtzlich bietet AIS auch Chancen die Binnenschifffahrt besser in
logistische Systeme zu integrieren. So stellte Oliver Klein vom Ins-
titut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik aus Bremen einen ,E-
Fright"-Ansatz als Verwaltungsinstrument aus einer Hand vor, der
zusatzlich Biirokratieabbau und Transparenz ermiglicht. Letztere
kidme laut Braunroth sowohl den Transportstatistiken mit Blick auf
die Verkehrsforschung zugute, als auch der Rechtsdurchsetzung bei

D ie anfangliche Zurlickhaltung gegeniiber der Einfiihrung des
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MBW-Prisident Heinz-Josef
Joeris: ,,Ohne Informations-
austausch ist moderne Logistik
nicht maglich.”

Havarien und deren Auswertung in einer bundeseinheitlichen Hava-
riedatenbank. Egal, wie die Daten weiter genutzt wiirden, gelte es,
datenschutzrechtliche Aspekte zu beriicksichtigen, unterstrich Ger-
hardt. Denn anders als in der Seeschifffahrt bringe die Nutzung von
AIS-Daten seitens der Verwaltung oder durch Drittanbieter insbe-
sondere flir Partikuliere grundrechtsrelevante Eingriffe mit sich. ,Die
geltende Rechtslage gewdhrleistet zwar den Schutz der AIS-Daten,
aber es besteht anscheinend ein Vollzugsdefizit”, erklarte Gerhardt.
LStaatsanwaltschaften, Gerichte und Beharden miissen erst noch fiir
das Thema sensibilisiert werden.” Beispielsweise schiitze der § 202b
StGB auch AIS-Daten vor unbefugtem Abfangen, sofern es nicht
um Verkehrsregelung und Selbstwarschau geht. Allerdings sei das
Abfangen ein Antragsdelikt, das erst einmal durch Schifffahrtstrei-
bende angezeigt werden miisse. Bisher gebe es jedoch keine Recht-
sprechung fiir diesen Paragrafen zum Thema AIS.
In der Podiumsdiskussion wurde deutlich, dass nicht alle Seiten
mit einer AIS-Pflicht einverstanden sein werden. ,Zum Teil wird
das AIS abgeschaltet, damit die Ladung noch gehandelt werden
kann”, so Henk van Laar von dem Bureau Telematica Binnenvaart
aus Rotterdam. Gleichzeitig wollte DTG-Vorstand Roberto Spranzi
die logistischen Vorteile nicht von der Hand weisen: ,Zeitlich ge-
nauer definierte Ladeslots sind nicht nur fiir den Kunden, sondern
auch fiir uns von Vorteil = so kdnnen Schiffe schneller geladen und
geldscht werden und haben weniger Liegezeit.”

B Christian Grohmann
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Stahlwirtschaft mit der Schifffahrt verbunden

Die deutsche Stahlwirtschaft und die Binnenschifffahrt sind seit jeher eng miteinander
verbunden. Dies soll, allen konjunkturellen Schwankungen zum Trotz, auch in Zukunft so sein,
hiel? es jlingst beim Bankett zum VBW-Thementag in Duisburg.

Von Hermann Garrelmann

tahl hat auch in Deutschland weiterhin eine gute Perspektive

— blickte Kerkhoff trotz der derzeit schwierigen Lage optimis-
tisch in die Zukunft. Vor den in- und auslindischen Mitgliedern
des europiischen Vereins fiir Binnenschifffahrt und Wasserstra-
Ben (VBW) betonte er, dass Deutschland trotz geringer Riickginge
eine relativ robuste Stahlkonjunktur habe und die Auslastungsrate
der Stahlwerke noch immer Weltspitze sei. »Die Binnenschifffahrt
ist und bleibt ein zentraler Baustein der Logistik.«

Es sei kein Zufall, dass in Deutschland integrierte Hiittenwer-
ke nur noch an Standorten produzierten, die iiber einen Wasser-
straflenanschluss verfiigten. Heute erhalte die Stahlindustrie in
Deutschland 45 % der eingehenden Mengen per Binnenschiff, das
seien insgesamt 33 Mio. t. Der Binnenschiffsanteil bei den Giitern
Erz und Kohle liege bei rund 60 %, bei Stahlschrott bei etwa 20 %.
Die ausgehenden Mengen wiirden zu etwa 9 %, insgesamt rund
6 Mio. t, tiber die Wasserstrafle transportiert.

Viele Transporte Uber den Rhein

Auch beim Export sei die Stahlindustrie auf die Schifffahrt fi-
xiert, 6,5 Mio. t wiirden jahrlich iiber die Seehifen exportiert - ein
grofier Teil laufe iiber die Niederlande und Belgien. Hier betrage
der Transportanteil der Binnenschifffahrt zu den Seehiifen 67 %
der Stahlmengen. Daraus sei die iberragende verkehrliche Qualitit
beispielsweise des Rheins und des Rhein-Maas-Deltas erkennbar.

Uber alles gesehen liege der Gesamtanteil der Binnenschifffahrt
an der Logistik der Stahlindustrie zwischen 25 und 30 %. Diese
Quote sei wiithrend der letzten 45 Jahre praktisch gleich geblie-
ben. »Dieser Erfolg wire ohne umfassende laufende Investitionen
nicht méglich gewesen, seitens der Binnenschifffahrt in modernen
Schiffsraum, seitens der Stahlindustrie in leistungsfihige Werksha-
fen und zum Teil auch in eigene Reedereien, stellte Kerlchoff fest.

Anderungen nicht absehbar

Vor dem Hintergrund der sich abzeichnenden Konjunkturent-
wicklung in Europa und weltweit seien gravierende Marktveran-
derungen in absehbarer Zeit nicht erkennbar. »Verschiebungen
zwischen den Verkehrstrigern sind derzeit nicht zu beobachtens,
so der Branchenexperte. Insofern sei davon auszugehen, dass sich
Verdnderungen fir die Binnenschifffahrt eher durch eine schwan-
kende Rohstahlproduktion ergeben kénnten.

Allerdings kénnten zunehmend wetterbedingte Stérungen die
Verlasslichkeit der Wassertransporte beeinflussen, Bereits 2003,
einem Jahr mit extremen Niedrigwasserstinden auf dem Rhein,
sei die Stahlindustrie nur knapp Produktionsstilllegungen entgan-
gen. Lin moglicher Klimawandel bereitet dagegen weniger Sor-
gen. Die Ergebnisse der KLIWAS-Studie sprechen dafiir, dass nach
heutigem Wissen die Bedingungen fiir die Rheinschifffahrt in der
ersten Hilfte dieses Jahrhunderts nahe an den heutigen Verhilt-
nissen bleiben diirften. Diese Information sei fiir die Stahlindus-
trie in Deutschland von grofiem Nutzen, da sie die Investitions-
sicherheit bei wasserstraflenbezogenen Infrastrukturen deutlich
erhohen werde, so Kerkhoff,
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Jiirgen Kerkhoff, Prasident der Wirtschaftsvereinigung Stahl, auf
dem Bankett anlasslich des VBW-Thementages in Duisburg

Sorge habe man mit Blick auf den schlechten Zustand der Infra-
struktur. Dabei habe es einmal Zeiten gegeben, in denen gewalti-
ge Bauprojekte binnen weniger Jahre umgesetzt worden seien: So
sei der Dortmund-Ems-Kanal ab 1892 innerhalb von sieben Jah-
ren angelegt worden. Der Ausbau der Mosel zur Schifffahrtsstra-
Re (1958-1964) habe einschlieflich der 14 Schleusen von Metz bis
Koblenz auch nicht linger gedauert. Gerade am Beispiel der Mo-
sel seien die Versiumnisse deutlich: Das Projekt stehe seit 1992 im
Bundesverkehrswegeplan, seit 2001 mit zehn Schleusen sogar im
vordringlichen Bedarf. Doch nur mit Miithe habe erreicht werden
kénnen, dass die Erweiterung der dritten Schleuse in Trier in An-
griff genommen werde.

Auch bei den ostdeutschen Wasserstralen gebe es groflen Nach-
holbedarf. Der Ausbau des Teltowkanals und des Oder-Spree-Ka-
nals sei halb fertig gestoppt worden, es fehlten die vergrofierten
Schleusen in Fiirstenwalde und Kleinmachnow. »Das insbesondere
fiir den Standort Eisenhiittenstadt wichtige Projekt droht als fak-
tische Investitionsruine zu endene, bedauerte der Verbandschef,

Der Bund, aber auch viele Linder und Kommunen, hitten jahr-
zehntelang an der Infrastruktur gespart. Am Engagement aus In-
dustrie und Gewerbe oder an Warnungen habe es nicht geman-
gelt, Insofern fordere auch die Wirtschaftsvereinigung Stahl, die
Investitionen in die Verkehrswege auf 14 Mrd. € jahrlich anzuhe-
ben. Die neue Regierung miisse daher auf diesem wichtigen Feld
einen dauerhaften Politikwechsel umsetzen.

Dariiber hinaus seien wichtige Weichenstellungen nétig, um
kiinftige und zusétzliche Belastungen von der Stahlindustrie abzu-
wenden. Dazu zihlt Kerkhoff die Reform des Erneuerbaren Ener-
giengesetzes (EEG) oder Korrekturen beim Handel mit Emissi-
onsrechten.

Die Stahlindustrie stehe mit den verbundenen Schliisselbran-
chen fiir 3,5 Mio. Arbeitsplitze in Deutschland. Die Rohstahlpro-
duktion lag 2013 weltweit bei gut 42 Mio. t. Fiir 2014 werde ein
Wachstum von rund 3 % erwartet. &

Foto: Garrelmann



