Geht da noch mehr?

Manche Themen sind es wert, sie aus mehreren Perspektiven zu
beleuchten. Vor dem Hintergrund unserer aktuellen Klimaziele
liegt uns dabei eines besonders am Herzen: Die Verlagerung von
GrolR3- und Schwertransporten (GST) auf die WasserstralRe und
Schiene. SUT startet daher erstmals mit einer GST-Serie.

ie Nutzung von Wasserstraf3en fitr GST-Transporte

geht mit einer langen Reihe an Vorteilen einher.

Denn neben der Entlastung von Strafenlogistikern

und -infrastruktur, konnen auf diesem Weg auch grofse

Mengen an CO, eingespart werden. Branchenakteure aus

der Binnenschifffahrt verdeutlichen zudem immer wieder,
dass die notwendigen Kapazititen vorhanden seien.

,2Warum dann nicht gleich so?“, kénnte man sich an die-

ser Stelle fragen. Obwohl der Wille hin zu einer wassersei-

tigen Verlagerung und der besseren Vernetzung von Ver-

kehrstragern daist, sieht die Realitit noch anders aus. Auf-
wendige Genehmigungsverfahren nehmen im GST-Diskurs
genauso viel Raum ein wie der ermiidende Investitionsman-
gel in eine leistungsfihigere Infrastruktur. Trotzdem sind
bereits einige Unternehmen hinterher, neue Konzepte aus-
zutesten — zum Beispiel bei der Etablierung neuer GST-
Liniendienste. Die neue GST-Serie bietet Platz fiir unter-
schiedliche Blickwinkel, neue Ideen, konkrete Praxisbei-
spiele, aber auch Kritik. Wir freuen uns dariiber, diesen
frischen Input mit IThnen zu teilen. Sarah Kuhn
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Lippenkenntnisse

Schiffe zahlen zu den umweltfreundlichsten Verkehrstragern. Ein Umstieg bei Gro3raum- und
Schwerlasttransporten (GST) auf die Wasserstral3e ist daher ein wichtiger Baustein, um die Klima-
schutzziele zu erreichen. Aul3er Ankundigungen und Einzelférderungen passiert bislang nichts.

des Klimaschutz-Sofortprogramms 10 Millionen Euro fiir
die Verlagerung von GST von der Strafie aufs Wasser
bereitstellte. Angesichts der Grof3e und der potenziellen Wich-
tigkeit des Projektes ist das nicht mehr als ein Tropfen auf den
heifen Stein. Dass es Potenziale gibt, wissen Praktiker schon
lange — bestitigt vom damals veroffentlichten Schlussbericht
JVerlagerung von GST von der Strale auf den Wasserweg und
Schiene“ der gleichnamigen Arbeitsgruppe. Die wurde vom
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) ins
Leben gerufen und analysierte vor allem drei Handlungsfelder,
an denen man ansetzen miisste, um kiinftig mehr GST auf die
schiffbaren Fliisse und Kanile zu bekommen.
Primir sollten die Genehmigungsverfahren optimiert wer-
den, um Binnenschiffe besser in die Transportketten zu integ-

Zwei Jahreistesher, dass das Bundeskabinettim Rahmen

rieren. Das sollte passieren, indem Wasserstrafien und Hifen
indie Software des Verfahrensmanagements fiir Grofraum und
Schwertransporte (VEMAGS) integriert werden sollten. Bis
heute bewegt man sich nicht nur in der Darstellung im Konjunk-
tiv. Passiertist nicht viel. Fragt man Praktiker, so ist zu verneh-
men, dass eben genau diese Praktiker nicht befragt wurden.
Statt die dort bereits vorhandenen Daten zu nutzen und zu
aktualisieren, gehen das Ministerium bzw. die beauftragten
Behorden einen eigenen Weg. VEMAGS ist aktuell noch nicht
mal in der Lage die Genehmigung von Strafentransporten im
gewiinschten Mafd zu erleichtern, geschweige denn neue Logis-
tiklgsungen zu unterstiitzen.

Auchvom ,multimodalen Routenplaner, den das BMDV auf
den Weg bringen wollte, um mégliche Transportrouten auf
Strafde, Schiene und Wasser sinnvoll zu verkniipfen, ist wenig
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Indem mehr GST auf die Wasserstral3e gebracht wird,
kommt man auch den Klimazielen um einiges naher.

in die Praxis umgesetzt. Neben der vereinfachten Genehmigung
sollte es zudem finanzielle Anreize geben — ,fiir den Um- oder
Neubau von Fahrzeugen, die Schaffung von Shuttleverkehren
oder eines digitalen Marktplatzes fiir Binnenschiffer, wie das
BMDV grof3spurig ankiindigte. Auch da hért man von den Prak-
tikern, dass diese Anreize nicht annihernd so grofd wiren, als
dass man sich ernsthaft Gedanken machen wiirde, den Ver-
kehrstriger zu wechseln. Und Fakt ist nun mal auch, dass sich
Verlader den giinstigsten Weg suchen. Und der fithrt aktuell
mehrheitlich tiber die Strafie.

Zauberwort Nummer drei bei der gewiinschten Verlagerung
waren ,Mikrokorridore“. Die sollten Standardrouten zu Hifen
ausweisen, welche die Transportdienstleister nutzen kénnen.
Zudem sollen weitere Umschlagsanlagen an den Wasserstrafien
geschaffen und bestehende Infrastruktur des Kombinierten
Verkehrs fiir GST genutzt werden.

Raumgreifende Ertiichtigung notwendig

Der Erfolg des Kombinierten Verkehrs Strafle-WasserstraRe
steht und fillt mit der Zahl und Leistungsfihigkeit der GST-
Ubergabepunkte. Es mag ein grundsitzlich guter Ansatz sein,
die digitale Datengrundlage zur Integration besagter
Ubergabepunkte zu schaffen und beispielsweise Binnenhifen
oder RoRo-Rampen ins Verfahrensmanagement zu integrieren.
Allerdings wird man schnell an den Punkt kommen, wo man die
vorhandenen Defizite erkennt: ohne raumgreifende Ertiichti-
gung sind nur die wenigsten Standorte tatsichlich fir den
Umschlagvon GST ausgelegt. Man darf zudem nicht vergessen,
dass das Binnenschiff nicht ohne Vor- und Nachlauf auf der
Strafle auskommt — oder kennen Sie einen Windpark mit
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Kanalanschluss ... Und teuer ist der Umschlag und weniger der
Transport. Was also sollte einen Verlader dazu bewegen, diese
Mehrkosten zu tragen? Der Zwang, das Schiff nehmen zu miis-
sen, obwohl andere Losungen giinstiger sind?

Wenn das BMDV also davon spricht, dass ,Schwertrans-
porte mit Binnenschiffen sich regelmiflig und gut planbar
durchfithren lassen, sofern die intermodale Anbindung zur
Verfiigung steht*, ist das nicht mehr als ein Wunschtraum. In
der Sache ist das richtig und kiame sicher auch der Erreichung
der Klimaziele und einer Entlastung der Straflen zugute. 10
Millionen Euro aus dem Klimaschutz-Sofortprogramm werden
dafiir aber nicht ansatzweise geniigen.

Gerhard Griinig

GST auf Schiff und Bahn

Die Arbeitsgruppe ,Verlagerung von GST von der Strafse auf
den Wasserweg und Schiene” wurde auf Empfehlung des
Masterplans Binnenschifffahrt im September 2019 ins Leben
gerufen. Unter Leitung des BMDV haben sich Experten inter-
disziplindr Uber Probleme und Lésungen ausgetauscht. Betei-
ligt waren unter anderem Vertreter von Polizei und Landesbe-
hérden, vom ShortSeaShipping Inland Waterway Promation
Center (SPC), von DB Cargo AG, der DTG Deutsche Transport-
Genossenschaft Binnenschifffahrt und Kihne + Nagel Euro-
shipping GmbH sowie vom Bundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt (BDB). Eines der Ergebnisse war, dass das
BMDV erstmals die Einrichtung von regelmaf3igen Linien fur
Grofdraum- und Schwertransporte (GST) auf der Wasser-
stral3e fordert. Antragsberechtigtist jedes Unternehmen in
Privatrechtsform mit Sitz oder selbstandiger Niederlassung
in Deutschland, das den GST-Linien-Verkehr auf Wasserstra-
3en betreibt. Gefordert werden die Kosten des Transportes
auf der Wasserstralie mit einem Anteil von 50 Prozent. Die
Antrage werden von der Generaldirektion Wasserstra3en
und Schifffahrt (GDWS) bearbeitet und bewilligt. Der Férder-
aufrufwurde am 28. August 2023 im amtlichen Teil des Bun-
desanzeigers unter www.bundesanzeiger.de bekannt gege-
ben.
Staatssekretdrin Susanne Henckel hat am 21. Mai 2024 im
Bundesministerium in Berlin den ersten Bescheid zur Einrich-
tung einer regelmaBigen Linie fur GroBraum- und
Schwertransporte (GST) auf der Wasserstral3e an die Firma
Rhenus PartnerShip Regensburg GmbH & Co. Gibergeben. Die
Logistiker bieten kinftig einen Shuttleverkehr auf der Rela-
tion Bratislava-Zeebriigge an. Dabei Ubernimmt der Bund 50
Prozent der Kosten des Transportes auf der Wasserstraf3e.
Wie Klaus Keppler, Geschaftsfuhrer der Rhenus PartnerShip
Regensburg GmbH & Co. KG ausfihrt: ,Aufgrund hoher
Gewichte und UbermaR ist das Binnenschiff fir den Trans-
portvon Transformatoren, Generatoren und Anlageteilen
pradestiniert. Ein Liniendienst wird die Attraktivitat dieses
Verkehrstragers im Bereich GST durchaus steigern. Die
RegelmaBigkeit von Lade-Slots sollte fur die Verlader ein
Anreiz sein, mehr Ladung auf die Wasserstrale zu verlagern.”
Gerhard Griinig
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Schmidbauer treibt im Hafen
Kelheim die Energiewende an

Ausbau SuedOstLink in Bayern: Der Donauhafen Kelheim spielt eine entscheidende Rolle fur

die Energiewende in Bayern, denn er ist ein zentraler Umschlagplatz fir den Bedarf, der fur den

Ausbau der Stromtrasse notig ist.

ALS EINER DER zentralen Umschlagplitze
fiir die gigantischen Kabeltrommeln, die
tir die Fertigstellung der SuedOstLink
Stromtrasse bendétigt werden, ist der
Donauhafen Kelheim ein Schliisselfaktor
fiir die Energiewende in Bayern. Fiir die
in der Nahe von Paris hergestellten Erd-
kabel ist Kelheim der Bestimmungsort
nach ihrer langen Schiffsreise via Seine,
Nordsee und schlieRlich Rhein, Main
und Donau. Von hier aus werden die Ka-
beltrommeln fir die unterirdische
Verlegung auf Schwerlasttransporter
umgeladen.

Was nach einem alltdglichen Vorgang
klingt, ist in Wirklichkeit eine grof3e lo-
gistische Herausforderung: Die Trom-
meln sind rund zehn Meter lang, haben
einen Durchmesser von iiber vier Metern
und wiegen bis zu 80 Tonnen. Hier soll-
ten also echte Profis Hand anlegen. Wes-
halb auch deugro Deutschland sowie der
Netzbetreiber und der Kabelhersteller
den in Miinchen beheimateten Schwer-
lastexperten Schmidbauer als Partner
engagiert haben. Ab 2027/28 soll iber die
540 Kilometer lange Hochspannungs-
strasse SuedOstLink der im Norden und
Nordosten Deutschlands giinstig produ-
zierte Okostrom méglichst verlustarm
zu den industriellen Zentren im Siiden
transportiert werden. Bis es so weit ist,
gibt es aber noch eine Menge zu tun.
Nicht zuletzt fur die Experten von
Schmidbauer, die unter anderem den
Hafen in Kelheim als strategischen und
logistischen Knotenpunkt nutzen.

Schmidbauer in Kelheim

Gegenwirtig liegen dort iitber 100 Kilo-
meter des fiir den bayerischen Abschnitt
erforderlichen Gleichstromkabels bereit,
weitere Mengen sind unterwegs. Im
September 2024 starten erste Installati-
onsarbeiten, ab dann werden regelmi-
Big die Schwerlasttransporte iiber
Bayerns Straflen rollen. Die Anbindung
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10 Meter lang, 80 Tonnen schwer: Verla-
dung von Kabeltrommeln flr die Energie-
wende durch Schmidbauer

des Kelheimer Hafens ist ideal fiir der-
artige Schwer- und Sondertransporte.
Und der eingerichtete Schwerlastkai mit
einem von Schmidbauer installierten
Raupenkran erméglicht starke Schwer-
lastumschlige. Konkret handelt es sich
um einen TEREX 650-t-Raupenkran
sowie ein spezielles mobiles Hubgeriist,
mit deren Hilfe die tonnenschweren Ka-
beltrommeln erst von den Frachtschiffen
ins Zwischenlager auf dem Hafenge-
linde und spiter auf die Schwerlast-
transporter verladen werden.

Das 18-kdpfige Team von Schmidbauer
verantwortet nicht nur die Verladung,
sondern auch das Lagermanagement,
die Qualititskontrolle und die Vorberei-
tung der Kabel fiir den Weitertransport.
Bei den Transporten selbst wirken die
Miinchner Schwerlastexperten ebenfalls
mit. Damit leistet Schmidbauer einen
durchaus gewichtigen Beitrag fiir das
Gelingen der Energiewende in Deutsch-
land. www.schmidbauer-gruppe.de
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Logistischer Knotenpunkt: Hafen Kelheim




