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Potenziale und Perspektiven

Freie Kapazitaten und pradestiniert fiir
tiberdimensionale Ladung: Das Binnen-
schiff stellt fir GST das perfekte Transport-
mittel dar.

GroBraum- und Schwertransporte (GST) stoB3en auf der Stral3e zunehmend an ihre Grenzen -
burokratisch, infrastrukturell und 6kologisch. Die Binnenschifffahrt bietet eine leistungsfahige
Alternative: genehmigungsfrei, emissionsarmer und oft wirtschaftlicher.

rofdraum- und Schwertransporte (GST) sind fiir Indus-
G trie und Infrastrukturbau unverzichtbar — doch sie sto-

Ren auf der Strafle zunehmend an ihre Grenzen.
Marode Briicken, iiberlastete Strafen und aufwendige Geneh-
migungsverfahren bremsen den Transport schwerer und sper-
riger Gilter aus. Gleichzeitig steigt der Druck, klimafreundliche
Alternativen zu finden. Die Binnenwasserstrafle bringt zwar
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Was auf der StralRe auf mehrere Fahrzeuge aufgeteilt wer-
den muss, funktioniert beim Schiff in einem Durchgang.
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Schwerlast Terminal Niederrhein

klare Vorteile mit sich, fithrt jedoch bislang ein Nischendasein
und wird zu wenig genutzt. Was jetzt passieren muss, damit
aus Potenzial gelebte Praxis wird, zeigen Unternehmen wie Fel-
bermayr und die Am Zehnhoff Séns Gruppe, die bereits erfolg-
reich auf das Binnenschiff setzen.

Vorteile erkennen

Ein entscheidender Vorteil des Transports per Binnenschiff
liegtin der Genehmigungsfreiheit: Wihrend GST auf der Strafe
individuell beantragt und haufig polizeilich begleitet werden
miissen, lassen sich Transporte auf dem Wasser einfacher und
schneller organisieren. Dies spart nicht nur Zeit und Kosten,
sondern bietet insbesondere fiir grovolumige oder regel-
mafige Verkehre attraktive Moglichkeiten. Der Anteil der Bin-
nenschifffahrt am Gesamtvolumen der Grofiraum- und
Schwertransporte lisst sich zwar nicht genau beziffern, wird
jedoch aktuell auf weniger als fiinf Prozent geschitzt.

Die Griinde dafiir sind vielfiltig: Neben hoheren Transport-
kosten und lingeren Laufzeiten im Vergleich zum Lkw stellen
auch infrastrukturelle Defizite eine Hiirde dar. In vielen Bin-
nenhifen fehlen stationire Krane, schwerlastfihige Kaianlagen
oder ausreichend grofe Lagerflichen. Der Umschlag muss oft
mit Mobilkranen erfolgen, deren Einsatz aufwendig und kost-
spielig ist. Zudem erfordert die enge Koordination zwischen
Lkw, Kran und Schiff ein prizises Timing — Verzdgerungen
fithren schnell zu Mehrkosten durch Wartezeiten oder Verschie-
bungen im Gesamtprozess.

J. Mueller Weser
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Auch die sogenannte ,letzte Meile“ bleibt ein neuralgischer
Punkt: Kurze, aber komplexe Transportstrecken vom oder zum
Hafen bereiten besondere logistische Herausforderungen.
Nicht tragfihige Briicken, fehlende Umgehungsstrafien oder
aufwendige Genehmigungsverfahren fiir den Strafienvorlauf
erschweren eine durchgingige Transportkette. Oft miissen
mehrere Behorden eingebunden werden, was die Planung und
Durchfiithrung zusitzlich verzogert.

Trotz dieser Herausforderungen hat sich in jingerer Ver-
gangenheit einiges bewegt. Seit Juni 2024 hat die Politik zahl-
reiche Mafinahmen angestof3en und weiterentwickelt, um den
GST-Transport effizienter und klimafreundlicher zu gestalten.
Dazu gehoren Pilotprojekte wie bei einem Windpark im Sau-
erland mit sogenannten Mikrokorridoren, die schnellere
Dauer- und Kurzzeiterlaubnisse fiir bestimmte Strecken
ermoglichen. Das elektronische Informationssystem ELWIS
wurde erweitert, um geeignete Umschlagpunkte zu identifi-
zieren, und Vemags, das zentrale Genehmigungstool fiir Stra-
Rentransporte, wurde vollstindig digitalisiert. Darauf auf-
bauend ist ein multimodaler Routenplaner in Arbeit, der
Strafle, Schiene und Wasser kombiniert. Férderprogramme
des Bundes unterstiitzen Investitionen in Fahrzeugumbauten,
neue Shuttleverkehre und moderne Umschlaganlagen. Ergin-
zend dazu wurde eine zentrale Plattform zur besseren Koor-
dination von Schwertransporten entlang der Wasserstrafle
etabliert.

Felbermayr/Lackner
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GST auf der StraBe ist weiterhin essenziell, das Binnenschiff
gewinnt als Alternative jedoch zunehmend an Bedeutung.

Ein Vorreiter bei der Nutzung multimodaler Konzepte ist
die Felbermayr Gruppe. Das international titige Unternehmen
betreibt eigene Schwerlastterminals an Rhein und Donau und
kombiniert Binnenschiff und Lkw, um Transformatoren, Wind-

Anzeige

Sonder- und Schwertransporte auf den Verkehrstragern Stral3e,
Schiene und Wasser sind unser taglicher Job. Erganzend dazu sind
bei Felbermayr auch Mobil- und Raupenkrane hochster Traglast-
klassen erfolgreich in die Logistikkette integriert. Mit dem perfekten

Heavylift-Handling Gberzeugen wir auch im Bereich Schwermontage
mit jahrzehntelangem Know-how. Dartiber hinaus sind wir auch im

Hafenbetrieb und der Lagerei ein gewichtiger Partner.
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kraftkomponenten oder grofiformatige Maschinen zu trans-
portieren. Dabei iibernimmt das Binnenschiff in der Regel die
Langstrecke, wihrend der Vor- und Nachlauf iiber die Strale
erfolgt. Die Verladungen finden regelmifiig sowohl projektbe-
zogen als auch auf festen Relationen statt. Felbermayr sieht
insbesondere bei sperrigen und schweren Giitern grof3e Vorteile
im Wassertransport — trotz hoherer organisatorischer Komple-
xitdt im Vergleich zum Lkw-Verkehr.

Doch auch fiir Felbermayr bleibt die , letzte Meile“ eine Her-
ausforderung. Hiufig sind die letzten Kilometer vom oder zum
Hafen die aufwendigsten — sei es durch fehlende Schwerlast-
strecken, enge Ortsdurchfahrten oder unzureichende Infra-
struktur. Die genaue Abstimmung zwischen Verladeterminen,
verfiigbaren Kranen und Transportfahrzeugen ist entschei-
dend, um reibungslose Abliufe sicherzustellen. Verzogerungen
fithren unmittelbar zu steigenden Kosten.

Ein weiteres Beispiel fiir innovative Transportldsungen auf
der Binnenwasserstrafie ist ein seit Marz 2025 bestehender
Schwergut-Shuttle, der regelmiflig zwischen Bonn und den

Grol3e Massen per Kran aufs Binnenschiff: SBO zeigt, dass
Projekte wie diese auf den WasserstraBen funktionieren.
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bremischen Seehifen verkehrt. Die Linie ist eine Zusammenar-
beit von der Am Zehnhoff-Sons Gruppe mit der BLG Logistics
und richtet sich insbesondere an Projektverladungen sowie den
Transportvon High-&-Heavy-Selbstfahrern. Einmal monatlich
werden die speziell konzipierten Schiffe beladen — in der Regel
in der ersten Woche des Monats. Mit einer Liange von 60 bis 73
Metern, einer Breite von bis zu 8,70 Metern und einer Lade-
raumhdhe von vier Metern unter Deck bieten die eingesetzten
Einheiten ausreichend Kapazitit fir anspruchsvolle und volu-
mindse Fracht. Die Transitzeit betrigt rund sechs Tage. Bei
Bedarfkonnen zusitzliche Stopps entlang der Route eingeplant
und Riickladungen individuell organisiert werden. Dieser neue
Service zeigt, wie regelmifiige und planbare Schwergutver-
kehre per Schiff realisiert werden kénnen. Die logistische Her-
ausforderung bleibt jedoch auch hier die Anbindung an den
Hafen.

Digitalisierung vorantreiben

Neben der Infrastruktur ist auch die Digitalisierung ein zen-
trales Thema. Wihrend fiir den Straflentransport mit Vemags
ein etabliertes System besteht, fehlt eine vergleichbare digitale
Integration fiir die Binnenschifffahrt. Der Bund arbeitet der-
zeit daran, Schiffe und Hifen besser in digitale Netzwerke
einzubinden. Ziel ist es, Prozesse zu vereinfachen, Transpa-
renz zu schaffen und multimodale Verkehre effizienter zu
gestalten.

Ein wesentliches Hindernis fiir die breitere Nutzung der
Wasserstrafle diirfte auch der geringe Bekanntheitsgrad beste-
hender Transportlésungen sein. Viele Verlader wissen nicht,
dass es bereits Linienverkehre fiir Schwergut gibt, oder firchten
zusitzliche Umschlige und Zeitverluste. Hier besteht grofier
Aufklirungsbedarf - digitale Routenplaner, bessere Informa-
tionssysteme und gezielte Beratung kénnten helfen, Vorbehalte
abzubauen.

Die Branche sieht dariiber hinaus Investitionen in moderne
Schleusen, leistungsfihige Hafeninfrastruktur und standardi-
sierte digitale Schnittstellen als zentrale Voraussetzung fiir eine
stirkere Nutzung der Binnenschifffahrt. Ebenso wird der Aus-
bau paariger Verkehre zur Vermeidung von Leerfahrten als
wichtig erachtet. Auch betonen viele Akteure die Notwendig-
keit, die Binnenschifffahrt stirker in die berufliche Aus- und
Weiterbildung einzubinden — etwa in der Ausbildung von Spe-
ditionskaufleuten, Logistikplanern oder Disponenten. Nur
wenn zukiinftige Fachkrifte frithzeitig mit den Moglichkeiten
und Anforderungen des Wasserwegs vertraut gemacht werden,
kann ein nachhaltiger Wandel in der Schwerlastlogistik
gelingen.

Fazit ist: Die Binnenwasserstraf3e bietet groRe Potenziale
fir eine nachhaltige, effiziente und entlastende Transportls-
sung bei besonders schweren oder sperrigen Giitern. Die Bei-
spiele aus der Praxis zeigen, dass regelmifige und wirtschaft-
lich tragfihige Verkehre moglich sind — vorausgesetzt, die
logistischen Voraussetzungen stimmen. Entscheidend ist nun,
diese Angebote weiter auszubauen, bekannter zu machen und
durch Infrastruktur, Férderung und klare politische Rahmen-
bedingungen zu unterstiitzen. So kann die Wasserstrafde zu
einer tragenden Siule der zukiinftigen Schwerlastlogistik
werden.

Jacqueline Engler



