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Giiterschifffahrt will weiter Kosten sparen

In der Binnenschiftfahrt gibt es durchaus Potenzial fiir Innovationen. Die wirtschaftliche
Lage macht Investitionen jedoch weiterhin schwierig, berichteten die Branchenexperten auf
dem diesjahrigen »Forum Binnenschifffahrt«

Von Thomas Wigener

as Binnenschift bleibt ein wichti-
D ges Transportmittel, dessen Bedeu-
tung sich aufgrund des prognostizier-
ten Wirtschaftswachstums in Zukunft
noch steigern konnte, waren sich die
Experten auf dem gemeinsam von
den beiden Fachzeitschriften »Bin-
nenschifffahrt« und »Schiftfahrt und
Technik« (SuT) ausgerichteten »Forum
Binnenschifffahrt« in Kalkar einig. Al-
lerdings nehmen auch die Umweltanfor-
derungen an dieses Verkehrsmittel zu. Ein
Beispiel dafiir sind die deutlich strengeren
Emissionsauflagen fiir Neumotoren, die ab
dem 1. Januar 2019 in Kraft treten.

»Wir brauchen die Wasserstrafie fiir den
Giitertransport«, betonte Frank Wittig,
Vizeprasident der Industrie- und Handels-
kammer Niederrhein, Vorstand der Schif-
ferborse Duisburg-Ruhrort und Geschifts-
fithrer seines eigenen Unternehmens, in
seiner Keynote-Speech. Gleichermafien
forderte er die Branche auf, ihr Leistungs-
vermégen in der Offentlichkeit, stirker he-
rauszustellen, um eine bessere Lobby zu
bekommen.

Bei Investitionen in die Wasserstraf3en
sei es schon lange keine Frage des Gel-
des mehr, sondern vielmehr eine Frage
des Willens, wurde Wittig in Richtung
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Martin Deymann, Reederei Deymann

der politischen Entscheidungstriger deut-
lich. Um sich fiir die Zukunft gut aufzu-
stellen, brauche es den gegenseitigen Aus-
tausch der Branchenvertreter und daraus
resultierende Inspirationen. Daher sei-
en solche Branchentreffs wie das »Forum
Binnenschifffahrt«, das in diesem Jahr be-
reits zum vierten Mal von den beiden fiih-
renden deutschen Binnenschifffahrtsfach-
magazinen organisiert wurde, von grofier
Bedeutung. »Bei dreimal sprechen wir
im Rheinland von Tradition, bei viermal
schon von Brauchtum.«

Rund 100 Branchenvertreter waren zu der
Veranstaltung nach Kalkar gekommen,
um sich iiber Innovationen und ihre
Umsetzung, Giber neue Trends in der
Fahrgastschifffahrt und tiber Faktoren
zur erfolgreichen Fithrung mittelstidn-
discher Schifffahrtsunternehmen zu
informieren. Dabei muss es nicht im-
mer der Einbau teurer Gerite sein, um
Kosten zu reduzieren. Einen entschei-
denden und vergleichsweise giinstigen
Ansatz fiir hoéhere Effizienz beim Fithren
eines Binnenschiffs sieht nicht nur Mar-
tin Deymann, Griinder und Geschifts-
fithrer der Reederei Deymann, im »Fak-
tor Mensche«.

Effizientere Fahrweise spart Kosten

Durch eine bessere Ausbildung und durch
eine groflere Vertrautheit des Schiffsfith-
rers mit den vorhandenen Geriten an
Bord liefle sich schon einiges bewegen.
»Wenn dem Schiffsfithrer die notwen-
digen Daten zur Verfiigung gestellt wer-
den, kann er seine Fahrweise anpassen
und entsprechend die Effizienz erhohen,
ist Deymann iiberzeugt. Trainingsfahr-
ten am Simulator kénnten dabei helfen,
so der Reeder.



Zusitzlich kann
der Einbau mo-
derner Tech-
nologien ei-
nen Beitrag
zur  Kraft-
stoffersparnis
leisten.  Auf
seinem 135m
langen, 14,20 m
breiten und fiir
eine Tragfihigkeit
von gut 5.500 t ausge-
legten neuen Container-
schiff \Monika Deymann« hat
der Unternehmer das Messsys-
tem »Prominent« (Promoting Innovation in
the inland waterways transport sector) test-
weise installiert. Mit diesem Onboard-Sys-
tem, das als Fahrassistent dienen soll, wer-
den mit Hilfe von Sensoren Informationen
iiber Fahrwassertiefen und Propulsions-
daten erhoben und dem Schiffsfithrer be-
reitgestellt. Das System soll anhand der ge-
wonnen Daten {iber Wassertiefe, Stromung,
GPS-Position, Motorlast, Verbrauch und
Geschwindigkeit die optimale Fahrstrecke
berechnen, damit der Schiffsfithrer durch
eine angepasste Fahrweise den Kraftstoft-
bedarf und somit die klimaschidlichen
Emissionen verringern kann. Uber das bis-
herige Ergebnis ist die Reederei sehr erfreut,
denn durch das System habe der Kraftstoft-
verbrauch der »Monika Deymann« um bis
zu 15% reduziert werden kénnen.
Joachim Zollner, Vorstand DST Ent-
wicklungszentrum fiir Schiffstechnik und
Transportsysteme in Duisburg, sieht in der

Frank Wittig, Wittig GmbH

Wahl des richtigen
Propellers einen
sinnvollen An-
satz zur Kraft-
stoffersparnis.
»In fast jedem
Hinterschiff
steckt noch Po-
tenzial.« Beim
Propeller bleibe
der Durchmesser
die wichtigste Gro-
fle, um dessen Wir-
kungsgrad zu verbessern.
Durch den Einbau eines Flex-
tunnels wie auf der neuen »Rhe-
nus Duisburg« erfolgt, habe das Schiff in-
nerhalb eines halben Jahres 30 % weniger
Energie verbraucht als das Vergleichsschiff
»Rhenus Liinen, das auf derselben Stre-
cke ohne einen Flextunnel verkehrt, gibt
Zollner ein Beispiel. Auf ein Jahr hochge-
rechnet, kénnten mit diesen hydraulisch
ausklappbaren Schiirzen am Rumpf rund
320.0001 Kraftstoft eingespart werden.

Wenig Bereitschaft zu Investitionen

Martin Deymann, der in der Vergangen-
heit mit wechselndem Erfolg bereits ver-
schiedene innovative Produkte getestet hat,
sagt, dass es derzeit fiir die meisten Berufs-
schiffer nur wenige Anreize gibt, in neue
Technologien zu investieren. »Oft ist nur
wichtig, man erfullt die rechtlichen Vor-
gaben.« Bei dlteren Schiffen sei ohnehin
nur wenig Platz und Bedarf fiir Innovatio-
nen, »oder wollen wir noch in 50 Jahre alte

V.1: Dieter Schmitz, Martin Deymann,
Joachim Z6llner und Klaus S¢ghlame im
Gesprich mit Moderator Hans-WilhélmfDiinner
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Schiffe investieren?«, fragt er. Fiir die Bran-
chenvertreter ist aber klar, dass beziiglich
der Verbesserung der Umweltfreundlich-
keit hauptsichlich Geld in die Technik der
Bestandsflotte gesteckt werden muss.

Die entstehenden Anschaffungs- und
Wartungskosten seien fiir die Binnenschif-
fer derzeit das grofite Hemmnis, in neu
entwickelte Technologien zu investieren.
Trotz Forderprogrammen miissten Schiff-
fahrtsunternehmen einen hohen Eigenan-
teil tragen und zudem der Forderstelle sehr
detailliert tiber die eingebauten Produkte
berichten. Da dariiber hinaus naturgemaf}
mit innovativen Technologien nur wenige
Erfahrungswerte vorlagen, gebe es zudem
eine relativ hohe Storungsanfilligkeit, be-
schreibt Deymann.

Mit all diesen Problemen sah sich der
Reeder aus Haren erstmals selbst im Jahr

Foto: Hermann Garrelmann

Stefan Franke, Allianz Esa EuroShip
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Auch Dieter Schmitz (li.) und Herbert Berger tauschten sich aus
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2007 konfrontiert, als er auf seinem Tanker »Till Deymannc
Abgasreinigungsanlagen, bestehend aus Ruf3filter und SCR-
Katalysator, einbaute. Riickwirkend betrachtet, sei der Ein-
bau dieser Technik zu frith gewesen, sagt Deymann, denn
es traten diverse Probleme auf. Die Abgasreinigungsanla-
gen hitten einen zu groflen Raum beansprucht und einen
zu hohen Abgasgegendruck verursacht. Zudem hitten sie ei-
nen hohen Wartungsaufwand benétigt und die Luftblasen-
schmieranlage habe eine mangelnde Effizienz gehabt. »Der
Mehraufwand fiir die Anlage war gleich dem Einspareffekt
durch den Luftschleier«, so der als innovationsfreundlich
geltende Reeder. Uberdies habe es (damals) Probleme mit
der Lieferung des schwefelarmen Kraftstoffs gegeben, der
heute als Standard gelte.

Deymann lief} sich von dem Misserfolg nicht entmuti-
gen. Drei Jahre spiter baute er auf der »Tanja Deymann«
Abgasreinigungsanlagen mit Ruf3filter und SCR-Katalysa-
tor ein. Doch noch immer iiberzeugte den Reeder das Er-
gebnis nicht. Deshalb entschied er sich wiederum drei Jahre
spater, auf der »Rudolf Deymann« eine Kraftstoff-Wasser-
Emulsionsanlage (KWE) von Exomission zu installieren.
Hiermit hatte er das Ziel, die Abgase nicht nachzubehan-
deln, sondern schidliche Emissionen schon vor deren Ent-
stehung im Motor durch optimierte Verbrennung zu ver-
hindern. Einen groflen Vorteil siecht Deymann darin, das
System per Knopfdruck abschalten zu kénnen. Auch sei die-
se Losung Platz sparender im Vergleich zu Abgasnachbe-
handlungsanlagen. Vergleichende Messungen an Bord un-
ter realistischen Bedingungen, so Christoph Garrelmann,
Technischer Inspektor der Reederei Deymann, hitten ge-
zeigt, dass Verbrauchseinsparungen in Hohe von bis zu 5%
realistisch seien. Die Erwartungen an die Emissionsreduzie-
rung hitten sich erfiillt.

Motorenhersteller in der Pflicht

Tehag-Geschiftsfithrer Florian Franken geht davon aus, dass
es Zukunft mehrere technische Losungen geben wird, um die
strengeren Umweltauflagen einzuhalten. Beziiglich der neu-
en EU-Regelungen fiir nicht Straflengebundene mobile Moto-
ren, die fiir Neumotoren iiber 300kW zum 1. Januar 2019 in
Kraft treten, sehen er und auch Martin Deymann die Moto-
renhersteller in der Pflicht, Gerdte anzubieten, die den An-
forderungen gerecht werden. Derzeit erfiille kein in der Bin-
nenschifffahrt verwendeter Motor die Grenzwerte, ohne eine
Abgasnachbehandlung zu installieren, verdeutlicht Deymann.

Wer ohne technische Nachriistungen auskommen méch-
te, findet in dem neuen, von Shell entwickelten Kraftstoff
Gas-to-liquids (GTL), eine umweltfreundliche Alternative.
Shell GTL Fuel wird aus Erdgas gewonnen und kann dazu
beitragen, lokale Emissionen wie Partikel und Stickoxide
(NOy) zu reduzieren. Nach Auskunft von Klaus Schlame,
bei Shell in der Sparte Commercial Business tdtig, kann der
bei Raumtemperatur fliissige Kraftstoff ohne eine Umriis-
tung der Maschine getankt werden. Er konne einfach zum
Kraftstoff hinzu gegeben werden, mit dem das Schift betrie-
ben werde. Der Tank miisse also nicht extra geleert werden,
entsprechend sei jedes Mischverhéltnis denkbar. Als weite-
re Vorteile sieht Marcel van den Berg, ebenfalls bei Shell in
der Sparte Commercial Business titig, die biologische Ab-
baubarkeit, die lange Lagerfihigkeit sowie die Gerduschre-
duzierung bei einer Vielzahl der Motoren.
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Das erste deutsche Schiff, das mit GTL fahrt, ist die »Jennyx,
besser bekannt als »MS Wissenschaft«. Schiffsfiihrer Albrecht
Scheubner hat durchweg positive Erfahrungen mit dem neu-
en Kraftstoff gemacht. Neben weniger Feinstaub und NOy gebe
es beziiglich des Verbrauchs keine signifikanten Unterschiede
zum normalen Dieselkraftstoff. Die Rauchentwicklung habe
sich deutlich verringert und es sei kein Russpartikelfilter nétig.

GTL als Alternative?

Neben dem Preis — GTL ist laut Scheubner zwischen vier bis

acht Cent pro Liter teurer als der normale Dieselkraftstoff - sei

die Beschaffung des Produkts jedoch derzeit noch ein Problem,

denn es miisse per LKW aus den Niederlanden importiert wer-

den. Fiir Dieter Schmitz, Reinplus-Vanwoerden Bunker, ist GTL

kein Thema, »solange die logistische Beschaffung nicht geklirt

ist«. Deymann sieht den héheren Preis des Kraftstoffs kritisch:

»Warum sollen wir freiwillig mehr Geld bezahlen, solange die

bestehende Technik die Umweltanforderungen erfiillt?« Zudem

duflerte er sein Unverstindnis, dass Shell 30 Tanker mit LNG

als Energietriager in Fahrt bringen will. Schliefllich bestiinden FO R U M

in der Tankschifffahrt erhebliche Uberkapazititen. Deshalb fin- i .

det es der Harener Reeder »nicht sehr verantwortungsvoll, noch Bm“ en S[',h]”fah[t

mehr Schiffe in den Markt zu bringen.« Schlame will dadurch :

auch ein Signal an die Branche senden. »Wir wollen zeigen, dass 26.177.08. | Kalkar /
LNG in der Binnenschifffahrt eine Zukunft hat.« [ ] Marcel van den Berg

Foto: Thomas Wagener

Alle 12 Tage begeistert
sich ein Verlader flir das

TRANSPORTWERK

Magdeburger 'I'I Hafen GmbH

Wir transportwerken

mit Tiefgang i

www.magdeburg-hafen-gvz.eu




Schifffahrt

Investitionen in Schiffe und Liegepldtze

Wihrend die im Frachtgeschift tatigen Binnenschiffer weiter unter den schwierigen
Marktbedingungen leiden, sieht die Lage in der Personen- und Flusskreuzschiftfahrt
deutlich besser aus. Hier werden neue Konzepte erarbeitet und Mérkte erschlossen

Von Hermann Garrelmann

nnovationen seien oft »schleichende

Prozessex, stellte Elmar Miebach-Oe-
dekoven, Chef der Lux-Werft und An-
bieter von Fahrgastschifffahrten auf Seen
im Sauerland und Bayern fest. Er konn-
te das anhand des eigenen Betriebes do-
kumentieren. Grundsitzlich brauche es
eine Offenheit im Denken und die Fahig-
keit, verschiedene Kompetenzen neu zu-
sammenzufithren. An Beispielen wie dem
Rhein-Katamaran »Filia Rheni« oder dem
Kopflander-Katamaran am Mohnesee,
der iiber ein andockbares Shuttleboot ver-
fugt, zeigte Miebach-Oedekoven auf, wie
sich Trends wie eine hohere Barrierefrei-
heit und verringerte Folgekosten auswir-
ken kénnten.

Als neue Antriebskonzepte sieht er die-
sel-elektrische Losungen, auch werde an
Brennstoffzellentechnik gearbeitet. Elek-
trische Antriebe konnten in bestimmten
Bereichen eine gute Losung sein. Auf dem
Konigssee wiirden 21 Schiffe als Elektro-
boote betrieben, auf dem Weiflensee in
Kirnten belege ein Schiffsbetreiber, dass
er mit regenerativ erzeugter Energie, mit
der er die 3,5to-Bleibatterien an Bord
lade, ausreichend Riicksicht auf den Na-
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turschutz nehmen konne. Thomas Bogler,
Mitglied des Verwaltungsrates von Viking
River Cruises und Prisident der IG River
Cruises, bestitigte den Schwung, den die
Flusskreuzfahrt seit einigen Jahren hat.
Das Passagieraufkommen im deutschspra-
chigen Raum sei im vergangenen Jahr um
1,9 % auf mehr als 423.500 Reisende gestie-
gen. Der Ticketerlos habe sich gar um 9,9 %
auf mehr als 435Mio. € erhoht. »Unsere
Giste, kommen zu 85% aus den USA und
Kanada, sind durchschnittlich sieben Tage
an Bord und zahlen pro Kopf und Tag im
Mittel 143 €. Allein auf der »Rennstrecke
zwischen Amsterdam und Budapest« sei-
en 335 Flusskreuzfahrtschiffe unterwegs,
die tiber mehr als 48.000 Betten verfiigen.

Hoher Energiebedarf fiir Komfort

Zu Viking River Cruises gehoren {iber
53 Flusskreuzfahrtschiffe der sogenannten
Viking-Longship-Serie. Alle werden die-
sel-elektrisch angetrieben. Nach Aussage
von Bogler ist ein LNG-Antrieb aufgrund
der Gesetzgebung derzeit nicht moglich.
Bei allen Anstrengungen, die Antriebs-
konzepte weiter zu optimieren, sei aber
nicht erreicht worden, dass der Diesel-
verbrauch sich reduziert habe. Das, so

Bogler, begriinde sich in den hoheren
Anforderungen der Giste an Komfort,
Entertainment und Versorgung. Fufibo-
denheizung sei heute ebenso Standard
wie eine 24 Stunden aktive Kiiche. Au-
Bengastronomie mit Grills wiirden zum
Energieverbrauch ebenso beitragen wie
Kiihlzellen und Wellness-Angebote. Der
Tagesbedarf eines Flusskreuzers entspre-
che dem Jahresbedarf eines Einfamilien-
haushaltes. »Wenn wir in Passau oder Ba-
sel ankoppeln, gehen dort schon mal die
Lichter aus«, weif3 der Viking-Manager.
In Zukunft brauche es noch weitere An-
strengungen fiir mehr Umweltbewusst-
sein. Dazu, so Bogler, gehorten auch neue
Abfallkonzepte, wenn moglich auf der ge-
samten EU-Ebene.

Auf zukiinftige Entwicklungen bei Vi-
king angesprochen, hielt sich Bogler be-
deckt. Derzeit liege der Fokus auf vier
Seekreuzfahrt-Schiffen, von denen zwei
kurzfristig zu erwarten seien. Zu noch
mehr Flusskreuzern: »Man soll nie Nie sa-
gen, schloss er einen weiteren Flottenzu-
wachs nicht aus. Nach einer kurzen Pause
werde die Reederei vermutlich wieder neue
Schiffe in Auftrag geben. Derzeit wiirde
man sich bei Viking von dlteren Einhei-
ten trennen.

Fotos: Thomas Wagener



Im Bereich der Flusskreuzfahrt arbei-
tet Viking auf eigene Rechnung sowie mit
Stadten und Gemeinden an neuen Liege-
stellen. Zusitzlich zu den durch die Uber-
nahme von KD vorhandenen Liegeplat-
zen entwickle Viking derzeit an 25 Stellen
entsprechende Konzepte an Rhein, Main,
Donau und Elbe. »Das bringt uns Markt-
sicherheit«, begriindet Bogler diese Akti-
vitéten, die sich auch auf kleinere Stadte
bezogen. Je nach Region dauere eine Ge-
nehmigung fiir einen neuen Liegeplatz
zwischen zwei und 24 Monaten.

Dual-Max fiir See und Fliisse

Zudem gebe es Uberlegungen seitens der
Reederei fiir ein gédnzlich neues Schiffs-
konzept namens »Viking Dual-Max. Die
Fahrzeuge dieser Klasse sollen sich be-
ziiglich ihrer Grofle zwischen den Fluss-
kreuzern und den seegingigen Kreuz-
fahrtschiffen einordnen. Sie sollen sowohl
seegdngig als auch in der Lage sein, bis
zu 100 km auf Fliissen ins Hinterland zu
fahren.

Als Problem sehen sowohl Bogler als
auch Anton Nauheimer von der Primus-
Line in Frankfurt. die mangelnde Er-
kenntnis, dass die Personenschiftfahrt ein
Wirtschaftsfaktor sei. »Wir sind zum Teil
selbst verantwortlich dafiir und miissen
uns da selbst an die Nase fassen. Wir reden
einfach zu wenig tiber das, was wir tung,
lief} Bogler Selbstkritik erkennen. Zusitz-
lich zur hiufig erhobenen Bettensteuer, die
zwischen Amsterdam und Budapest zwi-
schen 1€ und 7 € schwanke, wiirden Ta-
gesausfliigler zwischen 32 € (Statistik in
Koblenz) und 43 € (Statistik in Frankfurt)
in den Zielorten ausgeben. Unterstiitzung
aus der Politik in Berlin hinsichtlich besse-
rer Wasserstraf3en oder passender Schleu-
sendffnungszeiten sieht Bogler indes nicht.
»Solange das Verkehrsministerium in bay-
erischer Hand ist, wird sich da nichts ver-
andern«, mutmafit Bogler.

Neue Quellmirkte in China

Nauheimer machte sich zusitzlich Ge-
danken tiber die Schlagkraft der Branche.
»Wenn wir uns weiter so zersplittern, wird
sich nichts dndern, wenn wir uns zusam-
menfinden, kann es was werdeng, so der
Frankfurter Unternehmer, der, abgesehen
von der Konkurrenz um Liegeplitze, kei-
ne Divergenzen zwischen der Flusskreuz-
schifffahrt und der Tagesschifffahrt sah.
Wirtschaftlich interessant ist die Per-
sonenschifffahrt auch fiir die Finanzierer.
Andreas Schick von der Unicredit-Lea-
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sing bestatigte, dass seit etwa fiinf Jahren
auch hier investiert werde. »Wir fithren
das aber unter der Sparte Tourismusc, so
der Finanzexperte, und schauen dabei ge-
nau auf die Kapazititen. Wenn aber neue
Quellmarkte erschlossen und Fragen der
Infrastruktur gelost wiirden, konne der
Markt weiter interessant wachsen. An neu-
en Quellmirkten arbeitet indes Viking.
»Wir sind an der Einfithrung bestimmter
Angebote fiir China, die auf dem Rhein
umgesetzt werdenc, verriet Bogler.

Der Personenschifffahrt erwéchst au-
Blerdem eine neue Konkurrenz, fiirch-
tete Anton Nauheimer. Mit derzeitigem
Schwerpunkt in Berlin und Brandenburg
enstehe durch die sogenannte »bunte
Flotte« ein ungleicher Wettbewerb. Das,
was auch >verdeckte Fahrgastschifffahrt
genannt werde, nutze ungleiche Voraus-
setzungen hinsichtlich der technischen
Ausstattung und der erforderlichen Pa-
tente. Derzeit seien etwa 120 derarti-
ge Schiffe unterwegs. »Da wird mit zwei
Mafistiben gemessen, die machen uns ge-
werblichen Anbietern keinen Spafl«, so
Nauheimer, der den Forumsteilnehmern
die Spezifikationen der Fahrgastschiff-
fahrt erlauterte.

Sorgen bereiten den Personenschiffern
wie auch den in der »schwarzen Schift-
fahrt« tatigen Akteuren auflerdem die neu-
en Umweltgesetzgebungen, allerdings mit
unterschiedlicher Sichtweise. Miebach-
Oedekoven geht davon aus, dass das, was
im Lkw funktioniert, auch an Bord eines
Schiffes gehen wird. »Wir haben mit DPF
gute Erfahrungen gemacht, so der Werft-
chefund Reeder. Allerdings wies er darauf
hin, dass mit stindig neuen Gesetzgebun-
gen Kapital vernichtet werde. »Dadurch
wird bei unseren Kunden das Kapital ent-
wertet. Gebrauchte Schiffe sind immer
schwieriger zu verkaufen, klagte er.

Klare Ansage

Andreas Bogler sah, wie schon in zuvor ge-
fithrter Diskussion, die Motorenhersteller
in der Pflicht. »Mir tun nur unsere Schiffs-
fithrer leid, die miissen sich mit kilowei-
se Vorschriften auseinandersetzen. Und
wenn sie mal fliegen miissen, zahlen sie
allein dafiir schon Gepéckzuschlag.«

Auf die Frage der Moderatoren Kri-
schan Forster und Hans-Wilhelm Diinner,
wie denn die Politik der Personenschiff-
fahrt am besten helfen konnte, brachte es
Anton Nauheimer auf den Punkt: »Da ein
Ende der Vorschriften nicht abzusehen ist,
wiinsche ich mir: Lasst uns einfach mal in
Ruhe!« Der Beifall war einhellig. |

Alle Fotos. Thomas Wigener

Majs gemessen«

Anton Nauheimer, Primus-Line

»Eigene Liegestellen
bringen Marktsicherheit«

Thomas Bogler, Viking River Cruises

»Die Personenschifffahrt ist
ein interessanter Markt«
Andreas Schick, UniCredit-Leasing
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Kostenreduzierung durch clevere Planung

Dass praventive Reparatursteuerung ein Management-Tool in der Schiftfahrt sein kann,
wurde auf dem »Forum Binnenschiftfahrt« in Kalkar deutlich. Durch eine bessere Auswahl
der Besatzung und eine starkere Identifikation mit den ihnen anvertrauten Schiffen lasst
sich zudem die Anzahl der Schdden verringern

Von Hermann Garrelmann

orbeugen ist besser als reparieren -

konnte man in Abwandlung eines ge-
fligelten Wortes aus dem Gesundheitsbe-
reich sagen. Wer unerwarteten Ereignissen
wie einem Ruderausfall, einem Motoren-
versagen oder dem Ausfall der Bordelekt-
rik begegnen will, braucht nicht nur die Er-
kenntnis, dass das machbar ist, er braucht
auch die Systeme dafiir. Dass derartige
Systeme keine Zauberei sind, stellte Her-
bert Berger in seinem Beitrag: ,Erfolgrei-
che Unternehmensfithrung durch préaven-
tive Reparatursteuerung’ auf dem Forum
in Kalkar unter Beweis. Berger, Geschifts-
fithrer von Rhenus Schiffsmanagement
und verantwortlich fiir 350 schwimmen-
de Einheuten, darunter 84 eigene Fahr-
zeuge, kennt die Branche von der Pike auf.
Als gelernter Steuermann mit Patent, spa-
ter als Schiffsfithrer, wurde er 2013 Leiter
der technischen Abteilung bei Rhenus, seit
kurzem ist er Geschiftsfithrer von Rhenus
Schiffsmanagement.

Er lief einen Blick ins Ndhkéstchen zu
und stellte die bei Rhenus eingesetzten
Methoden dar, die zu einem mdoglichst
storungsfreien und in das Management
eingebundenen Schiffsbetrieb fithren.
»Ausfille an Maschinen und von Men-
schen sind immer mit zusitzlichen und
ungeplanten Kosten verbunden, schickte
Berger seiner Erlduterung voraus. Um der-
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artige Szenarien zu vermeiden, setze Rhe-
nus vielfiltige Instrumente ein. Vom min-
destens jdhrlichen Besuch an Bord eines
jeden Schiffes tiber monatliche Rapports
seitens der Schiffsfithrer bis hin zur Bud-
getplanung, von immer aktuellen Informa-
tionen iiber Motorenlaufzeiten bis hin zu
periodisch falligen Wartungen, Revisionen
und regelméflig zu erneuernden Schiffspa-
pieren ergebe sich fiir jedes Schiff eine Fiil-
le von Daten, die an zentraler Stelle zusam-
men laufen miissten.

Planen und flexibel bleiben

Vorausschauende Eingriffe wiirden zu ei-
ner Verringerung von Ausfillen fithren, so
Berger. »Wir wechseln alle zwei Jahre die
Ruderrelais. Das sind minimale Kosten mit
groflem Erfolg, denn wir haben so gut wie
keine Ruderausfille, stellte der Praktiker
ein klassisches Beispiel vor. Im Motorenbe-
reich wiirde eine immer aktuelle Betriebs-
stundentiibersicht die Notwendigkeiten fiir
Revisionen frithzeitig aufzeigen. »Wenn
ein 16-Zylinder Cummins eine Kopfrevisi-
on benétigt, sind rund 90.000 € fillig. Das
ist eine erhebliche Summex, zeigte Berger
auch die Notwendigkeit einer Budgetpla-
nung auf. Um aufkommende Schwierigkei-
ten zu vermeiden, wiirden auch Olanalysen
gemacht und ausgewertet. Damit sei man
iiber den technischen Zustand eines Mo-
tors besser informiert.

Von grofler Bedeutung sei eine passen-
de Terminplanung, bei der auch Unwig-
barkeiten einzuplanen seien. Nachdem
die ZSUK nicht mehr ins Ausland ginge,
miisse man sich mit linderspezifischen
Gegebenheiten arrangieren. »Héaufig wird
Dienst nach Vorschrift gemacht«, berichte-
te Berger und schilderte beispielhaft, dass
in vielen Lindern kein vorldufiges Ge-
meinschaftszeugnis ausgestellt werde: »Da
liegt ein Schiff dann schon mal zwei Mo-
nate still, bis das Dokument oben auf dem
Stapel liegt.« Auch fiir Termine mit den
Klassifikationsgesellschaften seine aus-
reichend Vorlaufzeiten einzuplanen. »Wir
planen Werfttermine und stimmen diese
auf andere Ereignisse wie Kraftwerksre-
visionen oder Schiffssperrungen ab.« Die-
ser externen Planung folge die interne Ab-
stimmung mit der Disposition und der
Personalabteilung.

Berger lief3 wissen, dass alle gesammel-
ten Informationen in die Budgetplanung
einfliefle, die unterjihrig erneut kont-
rolliert wiirde. »Eine gewisse Flexibilitdt
brauchen Sie immers, gab Berger eine Er-
kenntnis weiter. Rolf Bach, Partikulier und
Eigner des Koppelverbandes »La Nina/El
Nino« stimmt seine Revisionszeiten mit
geplanten Sperrungen auf dem Main ab.

Das innerbetriebliche Datenmanage-
ment wird dabei in selbst entwickelten Ex-
cel-Tabellen verwaltet. Eine spezielle Soft-
ware wird, so Berger, nicht angewandt.
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Ebenso wichtig wie die Pflege dieser Daten-
basis sei der Kontakt zur Besatzung. »Die
kénnen héaufig in den Motor horeng, so Ber-
gers Erkenntnis aus der eigenen Praxis.

Kerstin Wendt, Geschiftsfithrerin der
HEINRICH HARBISCH Schiffswerft in
Duisburg, bestitigte den Nutzen von gu-
ter Terminplanung, kennt aber auch de-
ren Grenzen. »Oft wird zwar geplant, aber
dann gritscht das Leben dazwischeng, so
ihre Erkenntnis. Die meisten Schiffe ki-
men aber spontan, entweder mit einem
Schaden oder wegen giinstiger Terminlage:
»Zum Gliick haben wir eine flexible Mann-
schaft, so dass wir meistens kurzfristig hel-
fen konnen, so ihre Erfahrung.

Auf Veridnderungen reagieren

Berger riet zudem, Verdnderungen in der
Rechtslandschaft frithzeitig zu beach-
ten. Die zu erwartenden Anderungen zu
Schiftsmotoren wiirde bei Rhenus Schiffs-
management dazu fithren, bestimmte Mo-
toren vorzeitig zu wechseln. »Wir bauen
dabei Stufe-II-Motoren ein, schauen aber
auch nach Losungen fiir Abgasnachbe-
handlungsanlagen, die den Vorschriften
gerecht werdeng, so Berger. Derzeit aber er-
kenne man noch keine wirklich tragenden
Losungsansitze. Auch auf die verschirften
Lirmwerte, die ab 2020 gelten wiirden,
richte man sich schon jetzt ein.

Den Bogen zwischen vorausschauen-
der Planung und der Schadensprévention
spannte Stefan Franke, Mitglied der Ge-
schiftsleitung der Allianz Esa EuroShip.
Zur Privention gehorten aber auch Schu-
lung und Ausbildung der Schiffsmann-
schaften. »Rund 70 % aller Schidden haben
eine menschliche Ursache«, nannte Fran-
ke eine Erkenntnis aus seinem Hause. In-
sofern miisse man mehr in die Kenntnisse
der an Bord titigen Menschen investieren,

damit die Vertrautheit mit dem Schiff gro-
Ber werde. Diese Auffassung teilte Rechts-
anwalt Klaus Dirksen, der einige pragnan-
te Fille schilderte, wo scheinbar zu wenig
auf die Qualifikationen der Mitarbeiter ge-
achtet worden war. Das gelte beispielswei-
se auch fir die Auswahl von Lotsen, die
hiufig nicht den Anforderungen entspre-
chen wiirden.

Fir Rolf Bach war die teils mangeln-
de Qualifikation von Schiffspersonal kei-
ne Uberraschung. »Die Intensitit, in der
Schiffe auf den Markt kommen, muss per-
sonell unterbaut werdeng, lenkte er den
Blick insbesondere auf die Flusskreuzfahrt.
»So viele qualifizierte Mitarbeiter gibt es
nicht, so seine Erkenntnis. Patrick Gott-
schall von der Petermann GmbH, sieht
dieses Defizit prinzipiell auch. »Personal
kann und muss man schulen«, warf er ein
und kritisierte, dass sich manchmal Schiff-
fahrtstreibende mangels Geld und mangels
Zeit zu wenig um die Aus- und Fortbildung
ihrer Mitarbeiter kiimmern wiirden.

Alle miissen fiir Wenige zahlen

Stefan Franke appellierte an den Gemein-
schaftssinn der Binnenschiffer. »Am Ende
des Tages miissen alle Versicherten fiir die
Nachlédssigkeiten und Fehler von weni-
gen bezahlen«. Auch wenn mannigfalti-
ge Technik an Bord vorhanden sei, bleibe
die letztliche Verantwortung immer beim
Schiffsfithrer. Die seien sich aber oft nicht
bewusst, welche Verantwortung fiir Men-
schen und Kapital ihnen anvertraut sei.
»Da ist kein Spielraum fiir Fahrldssigkei-
ten oder zum Ausprobieren, forderte er
mehr Bewusstsein ein.
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Von der zustindigen Berufsgenossen-
schaft mochte Rolf Bach mehr Unterstiit-
zung haben. Seit dem Zusammenschluss
der BSBG mit der BG Verkehr habe die
Binnenschifffahrt eine geringere Bedeu-
tung. »Da ist alles sehr auf den Lkw abge-
stimmtc, erldutert der Partikulier.

Herbert Berger, der sich in der Berufsge-
nossenschaft fiir den Sektor Binnenschiff-
fahrt engagiert, mochte das so nicht stehen
lassen. Derzeit werde an einem Handbuch
fir die Binnenschifffahrt gearbeitet, in
dem praktische Tipps fiir die Unfallverhii-
tung erarbeitet wiirden. Auch das sei als
Privention anzusehen. Im Ubrigen setze
Rhenus auf hausinterne Schulungen der
Besatzung. Trotz allem gelte, dass Sicher-
heitsaspekte von der Schiffsfithrung an die
Mannschaft zu vermitteln seien. Um star-
ker zur Identifikation zwischen Schiff und
Besatzung beizutragen, wiirden die Besat-
zungen bei Baumafinahmen einbezogen.
»Die kennen dann ihr Schiff in- und aus-
wendigg, so Berger.

Die Frage, ob und in welchem Umfang
Qualitdtsmanagementsysteme, wie sie in
der Tankschifffahrt iiblich sind, zu erhoh-
ter Sicherheit an Bord beitragen wiirden,
wurde kontrovers diskutiert. Oft werde
dann »nur noch in Checklistenmentalitit
gearbeitet«, so die Branchenvertreter. Ber-
ger: »Eine Uberforderung der Besatzung
mit Formalititen, die mit dem eigentlichen
Schiffsbetrieb nichts zu tun haben, ist da-
bei vorprogrammiert.«

ODb sich denn mit einem Qualititsma-
nagementsystem das Abfahren eines Steu-
erhauses vermeiden lief3e, lautete eine wei-
tere Frage. »Nein, dazu muss ich nur einen
Knopf driicken.« [ ]

V.L.: Patrick Gottschall, Kerstin Wendt und Stefan Franke
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Scyllas Mut zu GTL wird belohnt

Der Flusskreuzfahrtspezialist hat den vierten von der Allianz Esa EuroShip gestifteten
»Innovationspreis Binnenschifffahrt« erhalten. Die Schweizer Reederei wurde fiir ihren Mut
zum neuen, umweltfreundlichen Kraftstoff GTL (Gas-to-liquids) ausgezeichnet

Is ein Spezialversicherer fiir das Bin-

nenschiftfahrtsgewerbe habe man ein
grofles Interesse am technischen Fort-
schritt der Binnenschiftfahrt, denn dieser
sichere die Zukunftsfihigkeit der Branche,
sagte Klaus Krahnke, Leiter des Marktma-
nagements bei der Allianz Esa EuroShip,
iiber die Beweggriinde, einen Innovati-
onspreis zu verleihen. »Ohne stetige in-
novative Prozesse hitte das Verkehrssys-
tem Binnenschifffahrt und Héfen lingst
seine  Wettbewerbsfahigkeit verloren,
so Krahnke in seiner Laudatio zum Ab-
schluss des zweitdgigen »Forums Binnen-
schifffahrt« in Kalkar und zur Er6ffnung
der sich anschlieflenden Fachmesse »Ship-
ping-Technics-Logistics« (STL).

Als Beispiel nannte der Marktmanage-
mentleiter den Container, der sich auch in
der Binnenschifffahrt zu einem wichtigen
Wachstumsmotor entwickelt habe. Moder-
ne Containerschiffe und Koppelverbande
mit Kapazititen fir bis zu 500 Standard-
boxen seien mit iiber Satellitenkommu-
nikation gesteuerten und eng getakteten
Linienverkehren die wirtschaftlichste Ver-
bindung zwischen See- und Binnentermi-
nals. In den Terminals selbst wiirden die
Abldufe mehr und mehr automatisiert und
eine Terminal und Verkehrstrager tiber-
greifende Software steuere die Abldufe
mit stetig wachsender Effizienz. An vielen
Stellen dieses logistischen Gesamtkonzepts
gebe es daher Ansitze fiir einen »Innovati-
onspreis Binnenschiftfahrt«.

Entsprechend sei es fiir die Jury, beste-
hend aus den Redaktionsteams der Fach-
zeitschriften »Binnenschifffahrt« und
»Schifffahrt und Technik« (SuT), keine
leichte Aufgabe gewesen, aus einer Viel-
zahl innovativer Konzepte und technolo-
gischer Entwicklungen einen geeigneten
Preistriger auszuwihlen.

»Irdger des diesjahrigen »Innovations-
preises Binnenschifffahrt« ist die schwei-
zerische Reederei Scylla, die im September
2015 den Mut hatte, ihre vier auf der Rho-
ne und Seine eingesetzten Flusskreuzfahrt-
schiffe vollstindig auf den neuen Kraft-
stoff GTL umzustellen«, sagte Krahnke
bei der Preisiibergabe an Scylla-CTO Ro-
bert Reitsma. »Der Mut, den sie mit dieser
unternehmerischen Entscheidung bewie-
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Robert Reitsma (2. v. re.) erhielt den »Innovationspreis Binnenschifffahrt« aus den Hinden von
Klaus Krahnke (2. v1i.). Krischan Forster (li.) und Hans-Wilhelm Diinner (re.) gehorten zur Jury

sen haben, ist allein schon den Preis wert
[...]. Sie sind Vorbild fiir andere mittelstian-
dische Unternehmen in der Binnenschift-
fahrt und fiir die gesamte Branche, lob-
te Krahnke.

Das Binnenschifffahrtsgewerbe brauche
moderne und umweltfreundliche Kraft-
stoffe, um seinem Anspruch, der umwelt-
freundlichste Verkehrstriger zu sein, auch
kiinftig gerecht werden zu konnen. Mit der
Entscheidung fiir den innovativen Kraft-
stoff trage Scylla maf3geblich zur Zukunfts-
fahigkeit des europdischen Binnenschiff-
fahrtsgewerbes bei, erganzte Krahnke.

»Ich hatte von dem Kraftstoff und des-
sen Vorziigen gehort und wollte ihn ein-
mal ausprobieren, erinnert sich Reitsma.
Die ersten Erfahrungen seien sehr positiv
und es gebe in der Tat weniger Emissionen.
Deshalb iiberlegt die Reederei, ihre gesam-
te Flotte von mehr als 25 Schiffen mit Shell
GTL Fuel Marine zu betreiben, wie der
Kraftstoff mit vollstindigem Namen heif3t.

Bereits zum vierten Mal hat die Allianz
Esa EuroShip den »Innovationspreis Bin-
nenschifffahrt« verliehen, der einen Teil
des Rheins und die Anordnung der Duis-

burger Hafenbecken symbolisiert. Im ver-
gangenen Jahr bekam die Reederei Danser
den Preis fiir ein innovatives Nachriistkon-
zept fiir einen im Containerverkehr einge-
setzten Koppelverband mit Dual-Fuel-An-
trieb. Mittlerweile wurde das Konzept auf
dem Containerverband »Eiger/Nordwand«
verwirklicht. Der Schiffsverband sei heu-
te im Shuttleverkehr zwischen den Rhein-
miindungshifen und Basel im Einsatz und
werde zu iiber 90 % mit verfliissigtem Erd-
gas (LNG) betrieben. Die gemessenen Ab-
gaswerte hitten die Erwartungen deutlich
iibertroffen, so Krahnke. Ein Jahr zuvor
wurde das Unternehmen Exomission fiir
seine Kraftstoff-Wasser-Emulsion (KWE)-
Technik mit dem »Innovationspreis Bin-
nenschifffahrt« pramiert. Diese Technik
befinde sich mittlerweile auf mehreren
Schiffen im Einsatz, so Krahnke. Erster
Preistrdger war im Jahr 2013 Peters Shipy-
ards aus den Niederlanden. Das Schiffbau-
unternehmen erhielt die Auszeichnung fiir
sein innovatives Schiffskonzept der Dop-
pelhiillen-Tankschiffe »Greenrhine« und
»Greenstreamg, den ersten mit LNG an-
getriebenen Binnenschiffen. RD
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