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EDITORIAL

VBW-Prasident Heinz-Josef Joeris (rechts) zusammen mit dem Festredner dem Generalsekre-
tér der ZKR Bruno Georges (mitte) und VBW Geschaftsflihrer Marcel Lohbeck (links) auf dem

Bankett zum 140. Jubildum des Vereins.

Liebe Leserinnen und Leser,

auch im 140. Jahr seines Bestehens hat unser
Verein die wichtigen Herausforderungen fir
die Zukunft des Systems Schiff/Wasserstra-
Re/Hafen fest im Blick.

Mit der Initiilerung eines Dialoges zwischen
Schifffahrt, Herstellern und Behoérden (lber
die Moglichkeiten einer stdrkeren oOkologi-
schen Modernisierung der Binnenschifffahrt,
der Fortfilhrung der Arbeiten des Runden
Tisches zur Beschleunigung von Infrastruk-
turprojekten, der Etablierung offener Kon-
sultationen zwischen Wirtschaft und Ver-
kehrsministerium zur geplanten Reform des
Schifffahrtsgebiihrengesetzes und wichtigen
Beitrédgen zur Digitalisierung von Schifffahrt
und Wasserstrallen, um nur einige Beispiele
zu nennen, sind die durch den VBW bearbei-
teten Themen aktueller denn je.

In dieser Ausgabe finden Sie detaillierte Be-
richte zu diesen und allen anderen Themen
der Vereinstatigkeit.

Wie immer ware diese engagierte Arbeit
nicht moéglich gewesen ohne die vielen Eh-
renamtlichen in unseren Fachausschussen,
im Beirat und im Prasidium. lhnen allen gilt
unser herzlicher Dank.

Doch wir wollen das Jahr nicht beschlieRen,
ohne in die Zukunft zu blicken. Deshalb be-
schaftigen wir ns in diesem Heft auch mit der
aktuellen Studie ,Verlagerungspotenziale im
Rheinkorridor”, welche im Auftrag des Bun-
desverkehrsministeriums erarbeitet wurde
und den Ausblicken der Marktbeobachtung
von ZKR und EU-Kommission fiur das kom-
mende Jahr.

Wir wiinschen Ihnen friedvolle und gesegne-
te Weihnachten sowie einen schénen Jahres-
ausklang und ein gutes, erfolgreiches neues
Jahr.

lhr
Marcel Lohbeck
Geschaftsfuhrer
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140Jahre.

Kompetenz im Dienste von Binnenschifffahrt,
Hafen und Wasserstral3en

Bruno Georges, Generalsekretar der ZKR:

,VBW und ZKR bleiben unersetzliche Partner fir die Zukunft der
europaischen Binnenschifffahrt.”

Anlasslich des 140 Jahrigen Jubildums
resimierten VBW und ZKR (ber bisher
Erreichtes und sprachen Uber die
Zukunft ihrer historisch gewachsenen
Partnerschaft.

VBW-Prasident Heinz-Josef Joeris er-
innerte in seiner Tischrede an die
historischen Leistungen und Verdienste
des Vereins. ,Das Interesse des VBW galt
stets dem Gesamtinteresse des Systems.
Vor allem in den Anfangsjahren und
in der Nachkriegsphase hat der Verein
nachhaltige  Strukturen  geschaffen,
die bis in die heutige Zeit reichen. Von
der ersten Branchenvertretung der
Binnenschifffahrt in Europa hin zu seiner
heutigen Rolle, eines international
anerkannten und geschatzten Think
Tanks und Expertennetzwerks, hat der
Verein sich stetig gewandelt und dabei
alle wirtschaftlichen und politischen
Umbriiche gemeistert.”  Schon frih
habe der Verein eine europdische

Grundausrichtung  vollzogen, deren
Grundstein die bis heute giltige
standige, intensive Zusammenarbeit mit
der ZKR gewesen sei. Die Ubernahme
der Geschaftsfihrung bei Griindung
des Vereins im Jahr 1877 durch den
damaligen Sekretar der ZKR ist ein starker
Beleg dafr.

Der Festredner des Abends, General-
sekretar der ZKR, Bruno Georges ging
in seiner Festrede auf die aktuelle
Zusammenarbeit und  Zukunftspers-
pektiven der Partnerschaft von ZKR und
VBW ein.

Besonders lobte er, dass der VBW die
Themen ,Verbesserung der Infrastruktur-
qualitat”, ,Okologische Modernisierung
der Binnenschifffahrt“ und die ,Digita-
lisierung von Binnenschifffahrt und
Wasserstrallen” zu Kernthemen der
Vereinsarbeit erhoben habe. ,Die
vom VBW, gemeinsam mit anderen

Akteuren, wie dem DST und dem VSM

erarbeiteten Konzepte und
. die daraus resultierenden
Initiativen im Bereich der
| Okologischen Modernisierung
konnten wichtige Grund-
lagen fiir einen dringend
benodtigten ,Green Deal” fir
| die Binnenschifffahrt werden,
~ wie ihn beispielsweise die neue
niederlandische Regierung mit
den Branchenverbanden auf
nationaler Ebene verabreden
will  so Bruno Georges.
Auch bei anderen wichtigen
Zukunftsthemen, wie einer
starkeren Integration der
Binnenschifffahrt in digitale
Logistikketten, dem  auto-
matischen Fahren und alter-
nativen Antriebskonzepten
erwarte er wichtige Impulse
aus dem Expertennetzwerk des
VBW.

Ebenfalls hervor hob er die Mitwirkung
des VBW im neuen Europdischen
Ausschuss zur Erarbeitung europaischer
Standards fir die Binnenschifffahrt
(CESNI). Der VBW hat ein Expertenteam
aus seinen Mitgliedsunternehmen und
-institutionen nominiert, um an der
Erarbeitung der technischen Standards
mitzuwirken. Die  Mitwirkung der
internationalen Vereine und Verbande
an den neuen europdischen Standards,
kurz ES-TRIN genannt, garantiere deren
praxisnahe Ausformulierung. ,Dass auch
der VBW sich dieser wichtigen Aufgabe
angenommen habe, sei eine zusatzliche
Starkung der engen Beziehungen
zwischen VBW und ZKR und sorgt dafiir,
dass beide auch in Zukunft unersetzliche
Partner bleiben, so der Generalsekretar.




Personeller Umbruch im VBW-Prasidium

Nachwahlen zum Prasidium standen
neben vielen inhaltlichen Themen auf
der Tagesordnung der diesjahrigen
Mitgliederversammlung des Vereins
fir europaische Binnenschifffahrt und
Wasserstraflien.

Niels Anspach, Supply Chain Manager
Northwest Europe bei der BP Europa Se,

Bochum tritt als Vizeprasident die Nachfolge

seines Kollegen Jorg Becker an, der zum
Jahresende aus dem Mineraldlkonzern
ausscheidet.

Fiir Vizeprasident Pieter Janssen, der
Rijkswaterstaat zugunsten einer neuen
Position als Direktor des Wasser- und
Bodenverbandes der Provinz Siid-Holland
verlassen hat, riickt Nancy Scheijven,
Director Watermanagement and Vessel
Traffic bei Rijkswaterstaat nach.

Eric Schultz, BLN-Schuttevaer wurde
ebenfalls zum Vizeprasidenten gewahlt.
Er ersetzt Martin van Dijk, ebenfalls BLN-
Schuttevaer, der diese Funktion bislang
ausgelbt hat.

Volker Seefeldt, Vorstand der HTAG, Duis-

burg, wurde zum Stellvertreter des Prasiden-

ten gewahlt.

™N

Die neuen Vizeprasidenten: links oben:

Nancy Scheijven, Rijkswaterstaat,links unten:
Niels Anspach, BP Europa SE, rechts oben: Eric
Schultz, BLN Schuettevaer, rechts unten: Volker
Seefeldt, HTAG Duisburg als neuer Stellvertreter

des Prasidenten.

Ehrenmitgliedschaft fir Martin van Dijk

Auf Vorschlag des Prasidiums wurde Mar-
tin v. Dijk fur sein jahrzehntelanges Wir-
ken fiir die europdische Binnenschifffahrt
durch die Mitgliederversammlung mit
der Ehrenmitgliedschaft des VBW ausge-
zeichnet. VBW-Prdsident Heinz-Josef Joe-
ris hob in seiner Laudatio hervor, wie eng
der Lebenslauf des Ausgezeichneten mit
der Binnenschifffahrt verkniipft sei. Nach-
dem er von 1962-1971 selbst als Matrose
und spater als Schiffsfiihrer gefahren ist,
wechselte er an Land auf die Logistiksei-
te. Als Disponent bei der Mij Westphalia
B. V. en Oudkerk Groep lernte er die Logis-
tikseite kennen und tGbernahm spater als
Betriebsleiter bei der Haniel Transport Mij
B. V sowie als Geschaftsfiihrer der Alpina
Groep Nederland Fiihrungsverantwor-
tung. Daneben war er Uber 10 Jahre als
Dozent und Prifer fiir Binnenschiffer tatig
und nahm seit den 90er Jahren zahlrei-
che Funktionen in regionalen, nationalen
und europaischen Verbanden wahr.

Vor allem sein Wirken als Vorsitzender der
internationalen Abteilung von Koninkli-
jke Schuttevaer, spater BLN-Schuttevaer,
brachte ihm den Ruf eines Botschafters
fiir die europaische Binnenschifffahrt und
eines sowohl bei Unternehmern als auch
bei Verwaltungen geschatzten und kom-
petenten Gesprachspartners ein.

Besondere Anerkennung erwarb Mar-
tin van Dijk sich durch sein Handeln
wahrend der Waldhof-Havarie, als er als
Verbindungsmann zwischen WSV, Rijks-
waterstaat und dem niederlandischem
Gewerbe fungierte. Sein diplomatisches
Geschick trug mit dazu bei, dass auf allen
Seiten ein Klima des Vertrauens und der
Ruhe herrschte und die Schiffe wahrend
der Bergungsarbeiten am Wrack vorbei
gelotst werden konnten. Das niederlan-
dische Fachblatt ,Nieuwsblad Transport”
adelte ihn daher mit dem Spitznamen
,die waldhof-man“.




Jahresberichte der Fachausschiisse

Die Fachausschiisse befassten sich
im Geschaftsjahr 2017 mit folgenden
Themen und Projekten:

Fachausschuss ,,Binnenschiffe*

Energieeffizienzklassifizierungen
Binnenschiffen

von

Die Einfihrung von Energieeffizienz-
klassen fir Binnenschiffe wirde aus
Sicht der Experten mehr Transparenz fir
Schiffseigener, Kunden und Verwaltungen
hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit
einzelner  Schiffe  garantieren und
eine Grundlage fur die Entwicklung
von Bonussystemen fir besonders
okologische Schiffe schaffen.

Die Energieeffizienz eines Binnenschiffes
hangt sehr stark vom Grad der
Anpassung an die jeweilige logistische
Aufgabe und das entsprechende
Fahrtgebiet ab. Entscheidende Faktoren
fir den Grad der Optimierung eines
Schiffes sind die  Hydrodynamik
einschlieBlich der Propulsions- und
Manovrierorgane sowie die Art und
Dimensionierung des Antriebes. Fiir eine
Bewertung der Energieeffizienz muss
das Zusammenwirken dieser Faktoren
betrachtet werden.

Die Einflihrung einer solchen Energie-
effizienzklassifizierung ~ wiirde  einen
Paradigmenwechsel von einer zu kurz
greifenden, rein die Schiffsmotorik
fokussierenden Ansatz hin zu einer
ganzheitlichen Schiffsoptimierung be-
deuten, die es moglich mache, alle
Effizienzreserven zu aktivieren und neue
Innovationen im zu Schiffbau fordern

Der Quotient aus Leistung und Wider-
stand eines Schiffes eignet sich aus

Sicht der Experten besonders zur
Leistungsbewertung, da in diesen
alle  vorgenannten  Einflussfaktoren

einbezogen wiirden.

Das BMVI hat im Fachausschuss ,,Binnen-
schiffe erklart, ein Forschungsvorhaben
zu diesem Thema initiileren zu wollen.
Die Ausschreibung dieses Vorhabens ist
inzwischen gestartet. Der Fachausschuss
werde dieses eng begleiten.

Gemeinsame Gesprachsplattform Abgas-
nachbehandlung/Abgasminderung/
Umwelt-technik

Das DST, der VBW und der VSM
bildeten Ende 2016 eine gemeinsame
Gesprachsplattform, um einen Dialog
zwischen Herstellern und Schifffahrts-
betrieben Uber die Folgen der NR-
MM-Richtlinie zu ermdoglichen. In-
zwischen  gehoren viele  wichtige
Schifffahrtsunternehmen sowie nahezu
alle namhaften Hersteller von Motoren
und Umwelttechnik dieser Plattform an.
In den 2017 durchgefiihrten Sitzungen
wurden u.a. Moglichkeiten zum Retrofit
von Abgasnachbehandlungssystemen
sowie europaische Forschungsvorhaben
zur Abgasmessung und die Zukunft des
Modernisierungsférderungsprogrammes
des BMVI fiir die Binnenschifffahrt
thematisiert. Eine Unterarbeitsgruppe
unter Federfliihrung des VSM bereitet ein
Positionspapier mit Vorschlagen fir eine
kiinftige Modernisierungsrichtlinie vor.
Das Papier steht kurz vor der Finalisierung
und sieht u.a. eine starkere Nutzung von
Forderpauschalen vor. Auch bisher nicht
inkludierte MaBnahmen zur Steigerung
der Energieeffizienz und Elektromobilitat
sollten aus Sicht der Experten zukinftig
forderfahig werden.

Mitwirkung in CESNI und der Technical
Experts Group der DG MOVE

Mit der Bildung des Ausschusses
CESNI zwischen der EU-Kommission
und der ZKR hat der Fachausschuss
,Binnenschiffe” eine neue Rolle zu-
gewiesen bekommen. In CESNI werden
zuklinftig die technischen Standards
flir die europdische Binnenschifffahrt
entwickelt. Die akkreditierten Verbande
spielen hierbei eine aktive Rolle und
sind gleichberechtigte Partner im
Ausschuss und seinen Arbeitsgruppen.
Der Fachausschuss ,Binnenschiffe”
entsendete ein Expertenteam fir die
Mitwirkung in CESNI, um diese wichtige
Aufgabe zu erfiillen.

Die Generaldirektion Mobilitat und
Verkehr (DG MOVE) der Europdischen
Kommission berief eine Expertengruppe
zu den technischen Vorschriften fir
Binnenschiffe, die beratend an einem
delegierten Rechtsakt beteiligt ist.
Der Fachausschuss fiir Binnenschiffe,
vertreten durch seinen Vorsitzenden

nahm an der 1. Sitzung der Experten-
gruppe am 13. Oktober 2017 in Brussel
teil. Der delegierte Rechtsakt sieht
eine Harmonisierung der von der ZKR
herausgegeben ES-TRIN sowie der
bestehenden EU-Richtlinie 2016/1629
VOor.

Platooning/Automatisiertes Fahren
in der Binnenschifffahrt

NOVIMAR ist ein internationales Projekt
mit rund 22 Partnern aus 9 Landern,
darunter Belgien, Deutschland, den
Niederlanden und Osterreich. Ziel
des Projektes ist die Einflihrung des
Platooning in der Binnenschifffahrt
sowie die Entwicklung eines sogenannte
Vessel Trains“, eines Konvois aus
mehreren  Einzelfahrern, die sich
flexibel mithilfe digitaler Technik und
Systemen flr automatisiertes Fahren
zusammenfigten. Dabei soll ein Fahrzeug
die Rolle des Zugfiihrers tibernehmen,
wahrend die anderen Fahrzeuge diesem
automatisiert folgen. Jedes Fahrzeug
soll so ausgestattet sein, dass es beide
Rollen Gbernehmen kann. Die dahinter
stehende Technik soll aus verfligbarer
marktreifer Technik zusammengestellt
und in Bestandsschiffe integriert werden
kénnen.

Die Projektteilnehmer erhoffen sich
durch den Vessel Train einen effizienteren
Personaleinsatz. So kénnte das Fahren
in digitalen Konvois einen 24-Stunden-
Betrieb bei niedrigerem Personalaufwand
ermoglichen. Darlber hinaus kdnnten
durch automatisiert fahrende Einheiten
Verkehre wirtschaftlich werden, die es
heute nicht sind. Auch neue Services,
wie reine digitale Schleppfahrzeuge
kénnten sich aus Sicht der Projektpartner
entwickeln.

Das Projekt verfolgt einen sehr
umfassenden Ansatz. Untersucht werden
die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
und Erfordernisse, die technischen Be-
darfe, Sicherheitsaspekte sowie die Aus-
wirkungen auf das Arbeitsumfeld und den
notwendigen Qualifizierungsrahmen. Das
Projekt wird Gber 4 Jahre laufen und mit
rund 8 Mio. Euro durch EU-Férdermittel
finanziert. Der VBW wirkt an diesem
Projekt im Rahmen von Stakeholder-
Konsultationen mit. Die Fachausschisse
des VBW werden die verschiedenen
technischen, wirtschaftlichen und recht-



lichen Implikationen des Projektes
erdrtern und zu passender Gelegenheit
im Projekt dazu Stellung beziehen.

Fachausschuss,Binnenwasser-
straRen und Hafen”

Landstrom fiir die
Fahrgastkabinenschifffahrt

Der im vergangenen Jahr vor-
gelegte  Statusbericht der Arbeits-
gruppe ,Landstrom fur die Fahrgast-
kabinenschifffahrt” wurde finalisiert und
im VBW-Magazin 1/2017 veroffentlicht.
Initiative ,,Beschleunigung von Infra-
strukturvorhaben”

Eine der Kernforderungen des Runden
Tisches zur Beschleunigung von Infra-
strukturprojekten des VBW ist die
Beschleunigung von Nachtragsverfahren
und Vergaben. Um dieses Ziel zu
erreichen, hat der Runde Tisch vor-
geschlagen, die Bearbeitung von
Nachtrags- und Vergabeverfahren wieder
starker auf der Amtsebene anzusiedeln
und Entscheidungskompetenzen wieder
an die Basis zu verlagern.

Bislang ist es so gewesen, dass die
Wasserstralen- und Schifffahrtsamter
jeden Nachtrag zur Priifung an die AufRen-
stellen weiterleiten mussten, wenn die
Gesamtsumme der Nachtrdge einen
bestimmten Grenzwert erreicht hatte.
Das fiihrte dazu, dass auch Nachtrage
mit kaum ins Gewicht fallenden Summen
aufwendig nachgepriift werden mussten.
Bauunternehmer am Runden Tisch haben
diese Praxis kritisiert, da Nachtrage haufig
auch Jahre nach Abschluss und Abnahme
des Bauwerkes noch nicht bearbeitet
worden seien.

In  Abstimmung mit dem Bundes-
ministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur nahm die Generaldirektion
Wasserstralen und Schifffahrt diese
Kritik auf und startete einen Pilotversuch
zur Beschleunigung von Vergaben und
Nachtrdagen. Der Pilotversuch wurde im
Juli 2017 gestartet und wird zwei Jahre
andauern.

Fiir diesen Zeitraum sind die fiir den
Bereich der Wasserstralenneubauam-
ter (WNA) geltenden Vergabegrenzen
und Nachtragswertgrenzen fiir Bau-
leistungen(VOB/VOL) und freiberufliche
Leistungen (VGV - friher als VOF be-

zeich-net) deutlich angehoben worden.

Nach zwei Jahren sollen die Erfahrungen
mit den neuen Wertgrenzen evaluiert
werden, beipositivem Ergebniskénnte das
Modell auch auf die Wasserstralendamter
Uibertragen werden. Dies ist aus Sicht
der Experten auch zwingend notwendig,
da das Gros der Bauleistungen in diesen
Bereichen anfillt.

DerFachausschuss,,Binnenwasserstraen
und Hafen“siehtin diesem Modellversuch
einen positiven Schritt auf dem Weg
zur Beschleunigung von Planungs- und
Vergabeverfahren.

Um jedoch signifikante Zeitersparnisse
bei der Bereitstellung von Verkehrs-
infrastrukturen zu erzielen, missten
weitere Schritte erfolgen. Daher mahn-
ten der Hauptverband der deutschen
Bauindustrie (HDB) und der VBW in
einem gemeinsamen Schreiben an den
zustandigen Abteilungsleiter im BMVI
die Umsetzung weiterer Schritte aus dem
Handlungskonzept des Runden Tisches
an. Alsvordringliche MaRnahmen wurden
u.a. funktionale  Ausschreibungen,
wie die Vergabe von ,Planungs- und
Bauleistungen®, aber auch die starkere
Einbindung der Vorplaner in die
Bauplanung genannt.

Uberdies fand ein Gesprich mit der
neuen Bundesfachabteilung ,Verkehrs-
wasserbau” beim Hauptverband der
deutschen Bauindustrie (HDB) statt,
der Thomas GroR, Hulskens Wasserbau
GmbH, ebenfalls Mitglied des Fach-
ausschusses ,,Binnenwasserstrafien und
Hafen“, vorsteht.

HDB und VBW
im kommenden

Gemeinsam wollen
den Runden Tisch
Jahr  fortsetzen, bisher Erreichtes
evaluieren, neue, bislang nicht be-
arbeitete Themenfelder erschlieBen
und gemeinsame |Initiativen zu diesen
ergreifen.

Studie ,,Infrastrukturpolitik
im internationalen Vergleich”

Der VBW gabim Herbst 2016 am Lehrstuhl
fir europdische Planungskulturen der
Fakultdat Raumplanung der Technischen
Universitat Dortmund eine vergleichende
Studie zu Infrastrukturplanungsprozessen
in Deutschland, Osterreich und den
Niederlanden in Auftrag. Autor ist
Christoph Vennemann, der durch die
Arbeit inzwischen seinen Master of

Science im Fach Raumplanung er-
worben hat. Die Studie mit dem Titel
yInfrastrukturpolitik im internationalen
Vergleich — eine Analyse der drei
Linder Niederlande, Osterreich und
Deutschland unter Beriicksichtigung
der WasserstraBeninfrastruktur” wurde
nun verdffentlicht und ist auf der VBW-
Homepage kostenfrei abrufbar. Die
Studie untersuchte die Organisation der
Offentlichkeitsbeteiligung bei Infrastruk-
turprojekten, wie die jeweiligen Lander
Infrastrukturprojekte finanzieren, die
Rolle des Verkehrsministeriums im
Planungsprozess sowie die Planungs-
prozesse selbst.

Die Ergebnisse liegen seit Jahresanfang
vor. Die Studie wurde mit gut bewertet
und im Verlauf des ersten Halbjahres
zur Veroffentlichung aufbereitet. Eine
Zusammenfassung der Studienergebnisse
ist im VBW-Magazin 1/2017 erschienen.
Das Gesamtwerk kann im internen Teil
der VBW-Webseite heruntergeladen
werden.

Fachausschuss
,Binnenschifffahrtsrecht”

Lotsen- /Abldserhaftung

Schwerpunkt der Sitzung im Jahr 2017
war wie im Vorjahr die Haftung von
Lotsen und Abldsern. Hintergrund fir
die Befassung des Ausschusses mit
dieser Thematik war das BGH-Urteil zur
Lotsenhaftung vom 26.07.2016 (VI ZR
322/15), durch das ein Oberrheinlotse
erstmalig flr grobe Fahrlassigkeit voll-
standig in Regress genommen worden ist.

Grundsatzlich existieren folgende
Losungsansatze fiir das Versicherungs-
problem der Lotsen:

1. Verbandslésung: Hier misste eine
Vielzahl unterschiedlicher Versicher-
ungen durch Empfehlung eines Ver-
sicherungsverbandes dazu gebracht
werden, eine Klausel im Markt zu
implementieren.

2. Maklerlésung: Die Lotsen wiirden
Uber eine Maklerklausel z.B. in der
Kaskoversicherung mitversichert.

3. Loésung Versicherungsverein: In
diesem Fall wirden die Lotsen/
Abloser eine Organisation mit dem
Zwecke der gemeinschaftlichen
Versicherung griinden.



4. Anschluss an einen bestehenden
Versicherungsverein: ebenfalls
denkbar sei der Anschluss an
eine bestehende Versicherungs-
organisationen, wie sie zum Beispiel
flr Seelotsen existiere.

Angesichts der Tatsache, dass die Anzahl
der zu Versichernden im Moment nicht
bekannt und vermutlich sehr gering ist,
ist eine Umsetzung der Losungen drei und
vier auRerst schwierig. Der Fachausschuss
sah daher in der Mitversicherung der
Lotsen durch eine Maklerklausel die am
schnellsten umzusetzende Lésung und
erarbeitete im vergangenen Jahr eine
entsprechende Klauselempfehlung.

Allerdings zeigte sich in Gesprachen des
Fachausschusses mit Versicherern, dass
wenig Neigung besteht, eine Klauselemp-
fehlung umzusetzen Grund hierfiir ist,
dass die meisten Versicherer, wissend um
die wirt-schaftliche Situation der Lotsen
und Abl6ser, bislang freiwillig auf Regres-
se verzichtet haben. Da auch in Zukunft
Versicherer nur in duRerst seltenen Fallen
grober Fahrlassigkeit regressieren wol-
len, ist das Versicherungsrisiko aus Sicht
der Assekuranzen auflert gering. GroRRere
Offenheit fur eine Einbeziehung von Lot-
sen und Abl6sern in die Schiffsversiche-
rung haben niederlandische Versicherer
gezeigt.

Aufgrund dieser differenzierten Markt-
lage beschloss der Fachausschuss aller-
dings, zurzeit keine Klauselempfehlung
auszusprechen. Stattdessen wurde durch
die Herren Hartmann und v. Waldstein
ein Fachbeitrag erarbeitet, der fir die-
se Problematik sensibilisieren solle. Der
Fachbeitrag ist in dieser Ausgabe verof-
fentlicht.

CLNI
Das (iberarbeitete StraBburger Uber-
einkommen zur Haftung in der

Binnenschifffahrt (CLNI 2012) wird nach
letzter Mitteilung der ZKR voraussichtlich
zum 01.07.2019, nach Ablauf der
einjahrigen Kiindigungsperiode des CLNI
1988, in Kraft treten. Gemeinsam mit der
IVR wird der Fachausschuss den Prozess
weiter beobachten.

Zukunftige Themen
Der Fachausschuss wird sich im kom-

menden Jahr unter anderem mit den
haftungsrechtlichen Implikationen des

automatisierten Fahrens beschaftigen.
Diesbeziiglich soll gepriift werden,
inwiefern hier Parallelen zu rechtlichen
Entwicklungen im Bereich des Auto-
mobilverkehrs gezogen werden kdénnen.
Am  Lehrstuhl  flr internationales
Transportrecht der Universitait Mann-
heim wird zurzeit eine Promotion zu
diesem Thema erarbeitet, welche dem
Fachausschuss wichtige Impulse liefern
kdnnte.

Fachausschuss
Verkehrswirtschaft”

»Neustrukturierung der Schifffahrtsge-
biihren in Deutschland”

Wie auch im vorherigen Jahr beschaftigte
sich der Fachausschuss intensiv mit den
Arbeiten des BMVI zur Neuregelung der
Schifffahrtsgebuhren in Deutschland und
organisierte eine Stakeholder Konsul-
tation am 27. Madrz im Haus RHEIN. Im
Rahmen dieser Konsultation stellten die
Vertreter des BMVI die Ergebnisse des
Arbeitspaketes ,Erarbeitung eines einfa-
chen Tarifsystems” vor. Das sogenannte
,Einfache Tarifsystem” ist eine kalkula-
torische Basis fur das spatere ,wettbe-
werbsneutrale” neue Geblihrensystem.

Es sieht vor, dass sich die Geblhr zu-
kiinftig aus der Anzahl der gefahrenen
Streckenkilometer auf kinstlichen Was-
serstralBen (Kanalen) und der Anzahl der
durchquerten Schleusen zusammensetzt.
Leerfahrten werden in diesem Modell
gleich behandelt. Die Gutachter haben
errechnet, dass die neue durchschnittli-
che Gebiihr bei 0,12 Cent je Tonnenkilo-
meter liegen wirde.

Die Gutachter gehen davon aus, dass ein
solcher Gebiihrensatz zu Verschiebungen
bei den Kosten fiir einzelne Giter und
Gutergruppen fuhrt. Wahrend die
Gebuhren fir den Schiffstransport von
Holzschliff und Zellstoff um ca. 43% und
bei Erdél um 15% sdnken, stiegen die
Gebiihren bei Steinkohle und Eisenerz
um 11% bzw. auf um 230%.

Inzwischen liegen auch Prognosen der
Gutachter lGber die Effekte einer Abschaf-
fung der derzeitigen Schifffahrtsgebiih-
ren vor.

Laut dem Gutachter fihre die Abschaf-
fung der Schifffahrtsgebiihren voraus-
sichtlich zu einer Verkehrsverlagerung
von insgesamt 1,1 Mio. Tonnen auf die

Binnenschifffahrt. Als weitere positive
Effekte der Abschaffung nennt der Gut-
achter rund 100 zusatzliche Arbeitsplatze
in den Hafen, 12 zusatzliche Arbeitsplat-
ze in der Binnenschifffahrt, einen Um-
satzgewinn des deutschen Binnenschiff-
fahrtsgewerbes in Hohe von 2,9 Mio Euro
sowie eine Verminderung der externen
Kosten um 1,2 Mio Euro p.a..

Angesichts der aktuellen Diskussion
um eine Halbierung der Trassenpreise
im Bereich der Bahn gibt es nach
Gesprachen der Gewerbeverbdande und
des VBW Signale aus dem BMVI, dass
zumindest eine zeitweilige Abschaffung
der Schifffahrtsgebiihren denkbar ist.

Der Fachausschuss ,Verkehrswirtschaft”
machte sich stets fiir eine finanzielle
Gleichbehandlung der Verkehrstrager
stark. Daher unterstiitzt der Fachaus-
schuss die Forderung der Branchenver-
bande nach Abschaffung der Schifffahrts-
geblhren. Da dies zum aktuellen
Zeitpunkt nicht ausgemacht ist, wird der
Fachausschuss Anfang Januar eine wei-
tere Stakeholder Konsultation im Haus
RHEIN ausrichten, um weiterhin mit dem
BMVI Uiber die Ergebnisse der nun nach-
folgenden gutachterlichen Tatigkeit zu
diskutieren.

Projekt Danube SKILLS

Das Interreg Transdanube Projekt Danu-
beSKILLS beschaftigt sich mit der Har-
monisierung der Ausbildung und Quali-
fizierung in der Donauregion sowie dem
Aufbau von Kapazititen zur Forderung
des Verkehrssystems Schiff/Wasserstra-
Re/Hifen in der Donauregion. Im Rah-
men der letzten Aufgabenstellung ist
der VBW als strategischer Partner der
viadonau aktiv. Ziel des Arbeitspaketes
ist die Unterstltzung der Einrichtung
sogenannter ,One-Stop-Shops” in den
Donauanrainerstaaten, welche potenziel-
le Kunden mit allen relevanten Informa-
tionen zum System Schiff/WasserstraRe/
Hafen versorgen sollen. Im Rahmen des
Projektes werden die entsprechenden
Dienstleitungen und Informationen der
One-Stop-Shops definiert und entwickelt.
Der Fachausschussvorsitzende und der
Geschaftsfiihrer stellten auf Einladung
des Projektteams den VBW und seine Ak-
tivitaten im Rahmen eines multinationa-
len Workshops vom 06.06.-08.06.2017 in
Zagreb vor.



Fachausschuss , Telematik”
,WiFi an BundeswasserstralRen”

Der Bundesverband offentlicher Binnen-
hifen eV. (BOB), die VCl-Infrastrukturin-
itiative des Verbandes der Chemischen
Industrie (VCI) und der Verein fiir euro-
paische Binnenschifffahrt und Wasser-
stralen e.V. (VBW) haben sich auf Initi-
ative des Fachausschusses ,Telematik”
im Dezember 2016 in einem Brief an
den Bundesverkehrsminister Alexander
Dobrindt gewandt, in dem sie den Aus-
bau leistungsfahiger Internetverbindun-
gen entlang der Bundeswasserstrallen
forderten.

Nach positiver Rickmeldung aus dem
Ministerium wurden in diesem Jahr Ge-
sprache mit dem zustdndigen Fachreferat
im BMVI sowie der Leitungsebene der
GDWS gefiihrt, in denen erste konkrete
Schritte verabredet wurden.

Mit Blick auf die nachsten Jahre will die
WSV Anfang 2018 einen Haushaltsent-
wurf aufstellen, der die weitere Ausris-
tung der Wasserstralen mit WLAN-Hot-
spots bis spatestens 2020 ermdglicht.
Dieser Haushaltsentwurf soll die The-
men  Mobil-funkausbreitungsmessung,
Aufbau der Infrastruktur sowie den Be-
trieb und die Unterhaltung enthalten.

RIS-COMEX

RIS-COMEX (Corridor Management Exe-
cution) ist das grofRte TEN-T-Projekt der
EU zur Digitalisierung der Wasserstral3en
in Europa mit einem Volumen von rd. 35
Mio. Euro.

Im Rahmen von COMEX sorgen die
an den jeweiligen TEN-T-Korridoren
beteiligten WasserstraRenverwaltungen
der Mitgliedsstaaten fiir einen nahtlosen
Datenaustausch ~ fir  Zwecke  der
Navigation, der Verkehrssteuerung und
der Logistikplanung.

Zukinftig soll es Nutzern aus der
Binnenschifffahrt moglich sein, aktuelle
Infrastrukturdaten zur Routenplanung
(z.B. Fahrrinnentiefe, Schleusenanzahl,
Offnungszeiten der Schleusen etc..)
grenziiberschreitend aus einer Hand zu
erhalten und auch Schleusenslots und
Liegeplatze buchen zu konnen. Auch
der grenziiberschreitende Fluss von
Meldedaten ist vorgesehen.

Die WasserstraBenbetreiber werden
im Rahmen von COMEX Verkehrsdaten
austauschen, um eine bessere Verkehrs-
planung (z.B. Schleusenplanung) zu er-
moglichen.

COMEX soll aulRerdem die Integration
der Binnenschifffahrt in digitale Logis-
tikketten verbessern. Kinftig soll es
Binnenschiffern  moglich  sein,  fir

ihre Kunden relevante Daten wie die
Schiffsposition, die Ankunftszeit, Reise-
und Frachtdaten (ber ein geschitztes
System mit ihren Logistikpartnern zu
teilen. Dabei soll der Schiffsbetreiber
bestimmen, welche Daten er mitteilt.

Bis 2021 wird der Aufbau der Services
dauern. Die Mitgliedsstaaten entschieden
dariber, welche Services sie entlang ihres
Korridors bereitstellen. Dabei sind die
besonderen Rahmenbedingungen des
jeweiligen Korridors zu beriicksichtigen.
Der VBW wirkt im Rahmen als Teil der
Industry Reference Group an diesem
Projekt mit, z.B. durch Unterstiitzung von
Umfragen zur Bedarfserhebung.

Digitalisierung als Querschnittsthema

Neben diesen Themen widmet sich der
Fachausschussdem Thema Digitalisierung
als Querschnittsthema, welches auch
logistische Prozesse oder technische
Innovationen fir den Schiffsbetrieb
umfasst. Ziel des Fachausschusses ist es
die vielen Facetten und Entwicklungen im
Bereich der Digitalisierung in einer Vision
Binnenschifffahrt 3.0 zu beschreiben
und daraus Handlungsempfehlungen
abzuleiten.

Festschrift 140 Jahre VBW erschienen

Mit der Griindung des Vereins zur
Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen
(VzW) am 13.01.1877 im Hotel Belle-
vue zu Koblenz legten die Vertreter der
damaligen 12 grofRten Rheinschifffahrts-
gesellschaften mithilfe der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR) den
Grundstein fiir unseren heutigen VBW.

Von der ersten Branchenvertretung der
Binnenschifffahrt in Europa hin zu seiner
heutigen Rolle eines international an-
erkannten und geschatzten Think Tanks
und Expertennetzwerks hat der Verein
sich stetig gewandelt und dabei alle wirt-
schaftlichen und politischen Umbriiche
gemeistert.

Kern dieser einzigartigen Institution VBW
sind seit ihrer Griindung im Jahr 1977 die
Fachausschiisse des Vereins. Die grol3e

Anzahl internationaler Experten aus allen

Bereichen des Systems Schiff/Wasserstra-

Re/H&fen in den Fachausschissen garan-
tiert eine enge Bindung an die Praxis und
ein groRes MalR an Interdisziplinaritat,
welche es dem VBW ermdglichen, sich
auf neue Herausforderungen einzustellen
und transformative Prozesse im Markt
fachwissenschaftlich zu begleiten.

Die nun erschienene Festschrift ,, 140
Jahre VBW - Kompetenz im Dienste von
Binnenschifffahrt, Hafen und Wasserstra-
Ren” beleuchtet die Verdienste und Leis-
tungen des Vereins und die vielfdltigen
Themenstellungen, die seit Griindung
der Fachausschiisse vor rund 40 Jahren
bearbeitet wurden.

Die Festschrift kann kostenfrei auf der
VBW-Webseite heruntergeladen werden.

VBW 140 Jahe

FEMEEIE im, Hienase, ven Ainnenashifthabt, Mg
and Wk pratrafian




ZKR veroffentlicht in Zusammenarbeit mit der EU-Kommission ihren
Bericht zur Martklage der Binnenschifffahrt

Container- und Passagierschifffahrt sind weiterhin Wachstumstreiber im Rheinkorridor

Die Zentralkommission flr die Rhein-
schifffahrt (ZKR) hat im September in
Zusammenarbeit mit der Europaischen
Kommission ihren Jahresbericht fir
2017 der Marktbeobachtung fir die
europaische Binnenschifffahrt veréffent-
licht. Im November folgte ihr Quar-
talsbericht ,,Market Insight”. Die beiden
Berichte sind das Ergebnis einer engen
Zusammenarbeit zwischen den beiden
Institutionen.

MARKET INSIGHT

EUROPAISCHE BINMENSCHIFFFAHRT

HERBST 2017

ausfihrlichen
Marktlage so-
Entwicklungen der
europdischen  Binnenschifffahrt  im
Jahr 2016 (Jahresbericht vom Sep-
tember) bzw. im ersten Quartal 2017
(Quartalsbericht vom November). Auf
die Binnenschifffahrt entfielen 2016
fast 145 Milliarden Tonnenkilometer an
beforderten Gutern.

einen
Uberblick Uber die
wie Uber die

Sie  geben

Die Rheinschifffahrt hat weiterhin den
groRten Anteil daran. Der Container-
transport verzeichnete einen Anstieg
von 4,6 % in der gesamten Euro-
paischen Union und erreichte damit
15 Milliarden Tonnenkilometer. Die
Fahrgastschifffahrt und insbesondere
der Bereich der Flusskreuzfahrten
haben ihren Aufwartstrend 2016
fortgesetzt: Insgesamt wurden 1,36
Millionen Passagiere auf den 335
Flusskreuzfahrtschiffen gezahlt, die auf

dem Rhein, der Donau, der Seine, der
Elbe, der Rhone und auf weiteren Fliissen
der Europadischen Union unterwegs
sind. Das ginstige wirtschaftliche
Umfeld mit einem Wachstum der
industriellen  Produktion und des
Welthandels hat sich insgesamt giinstig
auf die Transportbranche ausgewirkt
und war im Besonderen auch fir die
Binnenschifffahrt mit positiven Effekten
verbunden. Die schlechten Ernten im
Sommer 2016 in Frankreich oder auch
das Niedrigwasser auf dem Rhein und
der Donau brachten allerdings negative
Folgen mit sich und haben zu einem
Rickgang der Binnenschifffahrt gefihrt.
Trotz der sich verbessernden wirts-

chaftlichen Bedingungen in Europa
war das Transportvolumen in der
Binnenschifffahrt im ersten Quartal
2017 ricklaufig. Obwohl sich die
Lage im Vergleich zum Ende des
Jahres 2016 entspannt hat, ist die
gesamte Verkehrsleistung auf dem

traditionellen Rhein im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum im ersten Quartal
2017 um 12 % zurlickgegangen, auf der
Donau sogar um 22 %. Die Erkldarung
hierfir liegt vor allem in den
Niedrigwasserbedingungen sowie den
Eisperioden, die die Schifffahrt auf der
Donau zu Beginn des Jahres erheblich
beeintrachtigten. Die  Entwicklung
ist innerhalb Europas jedoch nicht
einheitlich. Insbesondere der Giiter-
verkehr in der Binnenschifffahrt ver-
zeichnete zu Beginn des Jahres 2017 in
Belgien einen Anstieg. Dieser Anstieg
wurde durch den Containerverkehr
unterstitzt, der seinen starken Auf-
wdrtstrend in Belgien mit einer
Steigerung von fast 20 % fortsetzte.

Im zweiten Quartal 2017 hat sich die
Beférderungsnachfrage erholt. Die Be-
forderungsleistung auf dem Rhein ist
gegeniiber dem Vorjahreszeitraum um
2 % gestiegen. Im gleichen Zeitraum hat
die Beforderungsleistung auf der Donau
um 8 % zugenommen. Bei Betrachtung
des gesamten ersten Halbjahrs 2017
ist gleichwohl ein Rickgang der
Guterverkehrsleistung gegenliber 2016
von 5 % auf dem Rhein und 6 % auf der
Donau festzustellen.

Kurzmeldungen
Neue Vereinsmitglieder

Der VBW begriiRte in diesem Jahr folgen-
de neue Mitglieder:

e EOC Schepenverzekering U.A.,
Zwijndrecht

e Hafenbetriebe Ludwigshafen am
Rhein GmbH

¢ Neckarhafen Plochingen GmbH

e  Verkehrsministerium
des GroRRherzogtums Luxemburg

e Friederike Dahlke, DST e.V., Duisburg

e  Martin Strack, RMD-Consult GmbH,
Miinchen

e Dr. Jan Eckholdt, DECK advocaten,
Amsterdam

e  Ulrike Schémig, Schomig-Plan
Ingenieursgesellschaft mbH,
Kleinostheim

VBW verduBert Gesellschaftsanteile an
der Binnenschiffahrts-Verlags GmbH

Rickwirkend zum 01.01.2017 hat der
Bundesverband der deutschen Binnen-
schifffahrt die Minderheitsanteile des
VBW an der Binnenschifffahrts-Verlags
GmbH erworben, darauf haben sich die
Gesellschafter in gutem Einvernehmen
geeinigt.

Der BDB ist damit nun alleiniger Eigen-
timer des Unternehmens. Die Binnen-
schifffahrts-Verlag GmbH wurde vor 110
Jahren durch die Vorgangerorganistion
des VBW, den Verein zur Wahrung der
Rheinschifffahrtsinteressen als Rhein-
Verlags GmbH zum Verlag der vereinsei-
genen Zeitschriften gegriindet. Im Jahr
1956 erfolgte die Umfirmierung auf den
heutigen Namen. Die Publikationen des
VBW werden inzwischen in digitaler Form
im Eigenverlag herausgegeben. Dariber
hinaus ist der VBW Mitherausgeber der
Fachzeitschrift ,Binnenschifffahrt” , die
im HANSA Verlag in Hamburg produziert
wird.




Prognosen der Martkbeobachtung von ZKR und
Europaischer Kommission flir 2018

Fiir die meisten Transportgltern wird Stabilitat erwartet, leichte Anstiege kann es bei Stahl,
Ol und Chemieprodukten geben. Robustes Wachstum wird fiir Containerisierte Waren und

Baustoffe prognostiziert.

Nach dem Erholungsprozess in der Be-
forderung landwirtschaftlicher Erzeug-
nisse, der im Jahr 2017 stattfinden wird,
ist fir Ende 2017 und das Jahr 2018 eine
stabile Entwicklung zu erwarten, voraus-
gesetzt, dass die Ernteergebnisse auf ei-
nem mehrjahrigen Durchschnittsniveau
liegen. Dieser Ausblick folgt auch der
EU-Produktion an landwirtschaftlichen
Erzeugnissen, die erwartungsgemall im
Jahr 2017 um 0,5 % und im Jahr 2018 um
0,7 % steigen wird.

Die Stahlproduktion in Deutschland stieg
wahrend der ersten sechs Monate des
Jahres 2017 nur geringflgig (+2 %) im
Vergleich zum gleichen Zeitraum im Jahr
2016. Die Zahl der neuen Bestellungen
ging im Vergleich zum Vorjahr allerdings
zuriick. Daher ist nicht zu erwarten,

dass der leichte, im ersten
Halbjahr 2017 beobachte-
te Anstieg einen weiteren
Anstieg der Stahlprodukti-
on im Jahr 2017 und 2018
ankindigt. Der Ausblick
fir das Stahlsegment ist
auf Grund der Starkung
der Wettbewerbsposition
der EU eher auf eine stabi-
le Entwicklung oder einen
leichten Anstieg hin ausge-
richtet.

Die Kohle ist mit einer sin-
kenden Nachfrage im Ener-
giesektor konfrontiert. In
Deutschland sank der Koh-
leverbrauch im Jahr 2016
um 5 % im Vergleich zu
2015. Der starke Preisan-
: stieg bei Kesselkohle im 2.
Halbjahr 2016 trug eben-
falls zu diesem Riickgang
bei. Die gegenwadrtigen
Trends werden voraussicht-
lich anhalten. Der Ausblick
flr Kohle bleibt bei einem
ricklaufigen Trend.

Die Beférderung von San-
den, Steinen und Baustof-
fen wird vom Anstieg der Bautatigkeit in
Westeuropa, besonders in den Nieder-
landen und in Frankreich, begiinstigt.
Grof3e neue Infrastrukturprojekte tragen
zu dieser Entwicklung bei, von welcher
der Binnenschifffahrtsektor in den nachs-
ten beiden Jahren profitieren wird.

Der Welthandelsindikator (RWI/ISL-In-
dex) folgte im Jahr 2016 und im ersten
Quartal 2017 einem stabilen Aufwarts-
trend und erreichte eine Wachstumsrate
von 5 % zwischen 2016 und den ersten
vier Monaten 2017. Infolgedessen ist das
Wachstum des Seecontainerverkehrs als
robust zu bezeichnen, das die Grund-
lage flr eine Fortsetzung des weiteren
Wachstums des Containerverkehrs auf
den BinnenwasserstraBen bildet. Wie

die Analysen in den Vorhersagemodellen
zeigen, kdnnte der Containerverkehr auf
den Wasserstrallen allerdings von Um-
weltbedingungen und besonders von der
Wasserfuihrung beeinflusst werden.

Der Olpreis schwankte im Jahr 2017
ziemlich stark. Insgesamt zeigte sich je-
doch einen Abwartstrend, worin sich
die wachsende Olférderung durch Nicht-
OPEC-Staaten widerspiegelt. Obwohl ein
sinkender Olpreis die Beférderungsnach-
frage fir Mineraldlprodukte stimulieren
kann, ist der Langzeittrend in diesem Seg-
ment eher ricklaufig. Langfristig wird die
Binnennachfrage nach Ol in der EU vor-
aussichtlich zuriickgehen. Dieser Riick-
gang dirfte erwartungsgemald bereits im
Jahr 2017 bei 0,3 % und im Jahr 2018 bei
0,4 % liegen (Quelle: Oxford Economics).
Die Auswirkungen auf den Verkehr in der
Binnenschifffahrt in den Jahren 2017 und
2018 sollten begrenzt sein, und es wird
eine stabile Entwicklung prognostiziert.

Es wird erwartet, dass die Chemiepro-
duktion im Jahr 2017 insgesamt stabil
bleibt oder nur in geringem Umfang
ansteigt (Vorhersage fir Deutschland:
+1 %). Fur die Beférderung chemischer
Produkte wird daher ebenfalls Stabilitat
erwartet, mit der Moglichkeit eines leich-
ten Wachstums.

Die Beforderung von Abfall, angekurbelt
durch das Entstehen und Wachstum einer
Recycling- und Kreislaufwirtschaft, kann
fiir die Binnenschifffahrt im Allgemeinen
und die Binnenhafen im Besonderen eine
Chance bedeuten. Entsprechende Giiter
kdnnten beispielsweise Schrottmetalle,
Hausmill und regenerierte Baustoffe
sein, was bedeutet, dass mehrere Befor-
derungssegmente der Binnenschifffahrt
von diesen neuen 6konomischen Mog-
lichkeiten profitieren kénnten, die die ak-
tuellen Trends bieten.

(Bild: Fotolia)



Studie im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums
zeigt Potenziale zur Verlagerung von Transporten auf
die Binnenswasserstraf3en im Rheinkorridor auf

Die Verbesserung von Infra- und Suprastrukturen sowie eine starkere Digitalisierung und die
Bildung strategischer Allianzen werden als SchliisselmaBnahmen zur Hebung der
Verlagerungspotenziale genannt.

Vor dem Hintergrund der weiterhin
wachsenden Prognosen des Giiterver-
kehrs bis ins Jahr 2030 und den daraus
resultierenden, zunehmenden Engpas-
sen im Bahn- und StraBenverkehr hat das
Bundesministerium fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur eine Studie beauftragt,
um zu untersuchen, welche zukiinftigen
Verlagerungspotenziale fir das Binnen-
schiff auf dem Rhein als Hauptachse der
europdischen Wasserstraf3en vorliegen.
Auftragnehmer waren das Steinbeis-In-
novationszentrum Logistik und Nachhal-
tigkeit sowie das Beratungsunternehmen
SSP Consult.

Die Gutachter konstatieren, dass die
Wasserstrallen gegeniiber den anderen
Verkehrstragern in Deutschland - mit den
angrenzenden Verbindungen zu den bel-
gischen und niederlandischen Seehafen
- noch Uber ausreichende Kapazitatsre-
serven verfugen.

Auf Grundlage empirischer Analysen
wurden theoretisch mdégliche, maxima-
le Potenziale fir die Binnenschifffahrt
auf dem Rhein ermittelt. Diese theoreti-
schen Verlagerungspotenziale betragen
maximal rd. 66 Mio. Tonnen fiir die Bahn
und rd. 141 Mio. Tonnen fir den Lkw-

Transport. Die Gutachter stellen aber
fest, dass diese Potenziale nicht ausge-
schopft werden kdénnen, da es einerseits
logistische Restriktionen und anderseits
auch fehlenden Umschlagskapazitdten
der Binnenhafen am Rhein gebe. Es ist je-
doch davon auszugehen, dass die fir das
Jahr 2030 im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) prognostizierten Mengen, inkl.
Verlagerungen von Bahn und Lkw, reali-
siert werden kdnnen. Sollen aber zusatz-
liches Transportvolumen dariiber hinaus
generiert werden, missen weitere Aus-
baumalRnahmen angenommen werden,
da die bereits erwarteten Mengenzu-
wdchse, die geplanten AusbaumaRnah-
men in den Hafen zum groRen Teil aus-
schopfen werden

Als geeignete MalRnahmen zur Hebung
weiterer Verlagerungspotenziale werden
ein weiterer Ausbau der Infrastruktur
(Kaianlagen, ErschlieBung von Zufahrten,
Gleisanlagen, Lagerplatzen usw.) und
Suprastruktur (Umschlagseinrichtun-
gen, Lagerhallen, Blrogebaude usw.) in
den Binnenhdfen des Rheinkorridors ge-
nannt, wobei ein Ausbau von ,,Infra- und
Suprastrukturausbau in den Hafen” auch
bedeuten kann, dass vorhandene Kapazi-
tatsreserven aktiviert oder vorhandene

Kapazitaten effizienter genutzt werden.

Die Gutachter zeigen in einem Maximal-
zenario auf, dass durch zusatzliche tber
die BVWP-Planungen hinausgehende
Aus- und Neubaumalnahmen bis zum
Jahr 2030 rund 21,4 Mio. Tonnen Fracht
zusatzlich zur BVWP-Prognose vom Lkw
und der Bahn auf die Binnenwasserstra-
RBen im Rheinkorridor verlagert werden
konnten. Die daraus resultierenden po-
sitiven Umweltwirkungen wiirden zu
Einsparungen von 0,328 Mio. Tonnen
CO2 und 67,3 Mio. € Larmkosten fuhren
und die volkswirtschaftlichen Kosten des
Guterverkehrs um rund 195,5 Mio. € pro
Jahr senken.

Auf diesem Maximalszenario aufbauend
wurden im Anschluss eine realistische
Auswahl von moglichen MaBnahmen-
gruppen und Einzelmafnahmen analy-
siert und Ansatzpunkte fir eine Starkung
der Binnenschifffahrt auf dem Rhein ent-
wickelt. Die MaBnahmen betreffen dabei
folgende Themenfelder:

e Infra- und SuprastrukturmaRnah-
men (Hafen, Wasserwege, Hinter-
landanbindungen)

Tabelle 5.7: Summe der Verlagerungen im realistischen Szenario

Differenz Planfall - Nullfall Summe Verlagerungen im realistischen Szenario

Trocken- Tank- | GContainer-
in 1000 Tonnen pro Jahr Bahn Strasse Schiff | Summe| Schifffahrt | Schififahr Schififahrt
Region Duisburg 1.454 1,601 3.085 2141 194 150
Disseld NewssKrefeld 1.260 1.887 3.156 2244 33 870
Kt Bonn 1.050 1162 2221 1.073 48 1.099
FrankfurtMainz 204 653 st - 718 i 131
Manrh Worms/Ludwigsh 1.451 1393 2804 - 2514 55 M
Germersh. Karlsr. Warth afr 543 819 - 455 ] 435
KehlStrasbourg - 32 202 323 290 2 &)
Stuttg Heilb.Plochingen 253 519 773 88 8 76
WeilBaseiMuhouse 8568 604 1549 894 149 406
Eummeg €885 8.702 15.687 11.118 508 4.081

Quelle: SSP Consult im Auftrag des BMVI




e Digitalisierung und IT-Management.

e Malnahmen, die der Vernetzung der
Verkehrstrager dienen (Intermodale
Vernetzungen)

e Malnahmen zur Forderung der Ko-
operation der Akteure am Transport-
markt (Beteiligungen, Strategische
Allianzen)

e Ordnungspolitische / rechtliche und
fiskalische MafRnahmen

Im Rahmen einer Wirkungsanalyse wur-

den diese MalRnahmengruppen, die aus

EinzelmalRnahmen bestehen, qualitativ

einheitlich bewertet und deren Wirkun-

gen abgeschatzt. Dies diente als Basis
zur Auswahl von konkreten MalRnahmen
in einem realistischen Szenario. Im rea-
listischen Szenario ca. 15,7 Mio. Tonnen

Transportmenge pro Jahr auf das Bin-

nenschiff verlagert und damit volkswirt-

schaftliche Kosten von rd. 99 Mio. € pro

Jahr eingespart werden kdnnen. Damit

kdénnen rd. 50 % der Umweltwirkungen

des Maximalszenarios realisiert werden.

Werden die vorgeschlagenen Mafnah-

mengruppen zusammen umgesetzt, so

lassen sich pro Jahr im realistischen Sze-
nario im Vergleich zum BVWP-Szenario

2030:

e rund 0,161 Mio. Tonnen CO2- Emissi-
onen einsparen,

e durch die neue Transportstruktur
im Rheinkorridor werden Larmaqui-
valente in Hohe von rund 36 Mio. €
reduziert und

e die Energiekosten — Dieselverbrauch
und Elektroenergie — reduzieren sich
um rd. 39 Mio. € pro Jahr (rd. 47,6
Mio. Liter Diesel und rd. 23,8 Mio.
Kilowattstunden Priméarenergie).

Die Wirkung der vorgeschlagenen Mal-
nahmen wurde wie folgt bewertet:

e Die groBten positiven Gesamtwir-
kungen werden in der MalRnahmen-
gruppe ,Infrastruktur” erreicht, was
weitestgehend der Definition und
der Grundlage des Maximalszena-
rios entspricht und eine Ausnah-
mestellung auch im Vergleich der
Gruppen untereinander besitzt, da
diese InfrastrukturmaRnahmen als
Grundbedingung fiir eine Starkung
der Marktposition des Binnenschiffs
gesehen wird. Ohne entsprechende
Umschlagskapazitdten in den Hafen
lassen sich auch keine Steigerungen
der Transportvolumina fir die Bin-
nenschifffahrt erreichen.

Tabelle 7.1: Transportmengen, Potenziale und Transportverlagerun

n in der Ubersicht

in Mic. Tonnen pro Jahr Bahn Strake Schiff
Trangportmengen aus der BVWP 2030 fir 4437 3.639,1 2756
das Prognosejahr 2030
Transportmengen fur 2030 im Rheinkomidor 176,86 888 4 2111
Wirtschaftlich relevante Transportmengen ab 65,9 141,2 1297
250 km Transportentfernung fir 2030 im
Rheinkorridor
Veragerungen im Maximalszenario -83 -13.1 +21,4
Verlagerungen im realistischen Szenario -70 87 +15,7

Tabelle 3.3: Verkehrsmengen und Transportleistung im Rheinkorridor

Giiterverkehr im Rheinkorridor

Mio. Tonnen pro Jahr 2010 2030 | Zuwachs abs. | Zuwachs in %
Bahngiterverkehr 135.768| 176.610 40,842 30%
StraRengiterverkehr 676.469| 898.355 221.886 33%
Giterverkehr mit Binnenschiffen 173.450| 211.074 37.584 22%
Summe 985.728| 1.286.040 300.312 30%
Mrd. Tonnenkilometer pro Jahr* 2010 2030 [ Zuwachs abs. |Zuwachs in %
Bahngiterverkehr 47.346 67.765 20.419 43%
StraRengiterverkehr 184.000| 266.823 82.822 45%
Giterverkehr mit Binnenschiffen 45.292 55.711 10.419 23%
Summe 276.638| 390.299 113.660 41%
durchschn. Transportweiten, in km

Bahngiterverkehr 343 384 35 10%
StraBengiterverkehr 272 297 25 9%
Giterverkehr mit Binnenschiffen 261 264 3 1%

* nur Entfernungen auf den Netzen in Deutschland
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Abbildung 5.1: Qualitative Einschitzung der Wirkung von MaBnahmengruppen

Die groRten Verlagerungswirkungen
werden in den MalRhahmengruppen
,Digitalisierung” und ,Intermodale
Vernetzung” vermutet, gefolgt von
den ,strategischen Allianzen” und
der ,,Ordnungspolitik”.

Widhrend in der Handlungsgruppe
,Digitalisierung” die gréfSten Vortei-
le fir den Wirkungsbereich Verkehr/
Wirtschaft erzielt werden, wirkt die
MafRnahmengruppe ,Intermodale

Vernetzung” insbesondere auf den
Bereich ,,Umwelt”

Quelle der Grafiken: SSP Consult im Auftrag des BMVI

e Fir den Wirkungsbereich ,Gesell-

schaft” sind - durchgehend bei allen
MalRnahmengruppen - die wenigs-
ten Vorteile zu erkennen.

e Generell l3dsst sich aufzeigen, dass

sich  Wirkungskonflikte innerhalb
,aber auch zwischen den Wirkungs-
bereichen in Grenzen halten und die
positiven Wirkungen Gberwiegen.




Spektakulare Filmaufnahmen vom Oberrhein online

BAW-Film vom Karlsruher Wissenschaftsfestival EFFEKTE 2017 auf YouTube

Die Bundesanstalt fir Wasserbau (BAW)
machtihren Film Giber den Oberrhein, der
als Beitrag fur das diesjahrige Karlsruher
Wissenschaftsfestivals EFFEKTE entstan-
den ist, Gber die Videoplattform YouTube
einem groReren Publikum zuganglich.

Unter dem Titel ,Der Oberrhein — Le-
bensader vor den Toren Karlsruhes” ist
der Film ab sofort fir die Bevolkerung
in der Region und andere Interessierte
auf dem BAW-eigenen YouTube-Kanal zu
finden. Mit dem Hochladen des Films re-
agiert die BAW auf die vielen Nachfragen
hinsichtlich der Verfligbarkeit des Films
und die Uberwiéltigende Resonanz der
Filmauffilhrungen wahrend des Wissen-
schaftsfestivals und der Karlsruher Muse-
umsnacht (KAMUNA).

,Eine Plattform wie YouTube macht es
moglich, dass wir mit unserem Film tber
die Veranstaltungen hinaus eine breitere
Offentlichkeit in den Blick nehmen. Wir
mochten auf diesem Weg diejenigen er-
reichen, die beim Wissenschaftsfestival
oder bei der KAMUNA keine Gelegenheit
hatten, den Film zu sehen. Gleichzeitig

hoffen wir natirlich auf ein neues inter-
essiertes Publikum, das wir fur die Faszi-
nation Oberrhein aus Sicht des Wasser-
baus gewinnen konnen”, sagt der Leiter
der Bundesanstalt fir Wasserbau, Prof.
Dr-Ing. Christoph Heinzelmann, beim
Filmstart.

,Atemberaubende Luft- und Landschafts-
aufnahmen des Oberrheins zwischen der
Staustufe Iffezheim und dem Rheinhafen
Karlsruhe”, so lautet der Untertitel des
ca. 40-minitigen Films. In drei Etappen
begibt sich der Zuschauer auf Entde-
ckungsreise entlang des Rheins, vorbei
an wasserbaulich gepragten Flussland-
schaften und unberthrter Natur. Der Film
bietet aber mehr als auRergewdchnliche
und tberraschende Bilder der regionalen
Lebensader vor den Toren von Karlsruhe.
Die spektakuldre Reise durch die oberrhei-
nische Wasserwelt wird immer wieder
unterbrochen fiir spannende Einblicke
in die Arbeit der BAW als Wissenschaft-
seinrichtung fir den Verkehrswasserbau.
Impressionen aus den wasserbaulichen
Versuchshallen und Laboren zeigen etwa,
wie die Experten Naturuntersuchungen,

Experimente und Computersimulatio-
nen einsetzen, um den Rhein nachhal-
tig befahrbar zu machen, Schleusentore
vor Korrosionsschaden zu schitzen oder
wandernden Fischen trotz baulicher Hin-
dernisse das Weiterschwimmen im Rhein
zu ermoglichen.

,In unserer Funktion als wissenschaftli-
cher Gutachter und Berater beschéftigen
wir uns in diesem Rheinabschnitt intensiv
mit Fragestellungen zur Erhaltung und In-
standsetzung der Staustufe Iffezheim, zur
Optimierung der kiinstlichen Geschie-
bezugabe im Unterwasser der Staustufe
und zu flussbaulichen Regelungsmal-
nahmen. Aber auch fahrdynamische und
Okologische Fragen zdhlen zu unseren
Untersuchungsschwerpunkten am Ober-
rhein”, erklart Heinzelmann.

Der Link zum Film lautet:
https://youtu.be/AH6sMtNO7TE

Bild: BAW




Binnenschifffahrtsrecht:
Zur Haftung des Lotsen und des Ablosers

Ein Gastbeitrag von RA Fink von Waldstein und Thomas Hartmann

Die Haftung der Binnenlotsen und des
so genannten Ablosers ist zwar durchaus
unterschiedlich, fiihrt indes im Ergebnis
zu einem Haftungsrisiko, welches in kei-
nem verninftigen Verhéltnis zu den Stun-
den- oder Tagessdtzen des Lotsen oder
des Abldsers steht.Lotse und Abldser
haften grundsétzlich fiir jede Form des
Verschuldens, sowohl gegeniiber einem
Kollisionsgegner oder sonstigen Dritten
als auch fur solche Schaden, die am eige-
nen Schiff des Auftraggebers entstehen.

Der Lotse ist dabei in mehrfacher Hin-
sicht privilegiert.Zum einen gilt seit einer
Entscheidung des Bundesgerichtshofes
aus dem Jahr 1989 die seerechtliche
Vorschrift des § 21 Abs. 3 SeelG entspre-
chend. Hiernach haftet der Lotse nur fir
Vorsatz oder grobe Fahrlassigkeit. Zum
anderen bestimmt § 5 i BinSchG, dass die
Haftung des Lotsen auf einen Hochstbe-
trag von 200.000 Rechnungseinheiten bei
Personenschdden, bei Sachschiaden auf
100.000 Rechnungseinheiten beschrankt
werden kann. Eine solche Haftungsbe-
schrdankung ist nur dann ausgeschlossen,
wenn der Lotse vorsatzlich oder leichtfer-
tig und im Bewusstsein eines wahrschein-
lichen Schadenseintrittes gehandelt hat.

Dem Abloéser kommen solche Haftungs-
privilegien - jedenfalls nach derzeitiger
Rechtslage - nicht zugute. Er haftet fir
jede Form der Fahrlassigkeit und grund-
satzlich in unbeschrankter Hohe.

Anders als der angestellte Schiffsfiih-
rer kann sich der Abléser auch nicht auf
einen arbeitsrechtlichen Freistellungs-
anspruch unter dem Gesichtspunkt der
gefahrgeneigten Arbeit berufen, sodass
er einem verschuldensabhangigen, vor
allem unbeschrankten Berufsrisiko aus-
gesetzt ist.

Hinzu kommt - und dies gilt fir den Lot-
sen ebenfalls -, dass eine diesbezligliche
versicherungstechnische  Absicherung,
etwa Uber eine spezielle Berufshaft-
pflichtpolice, zwar denkbar wiére, diese
aber im Hinblick auf die fehlende orga-
nisierte Berufsgruppe und die gering an-
zunehmende Stiickzahl einerseits sowie
das hohe Haftungsrisiko andererseits

aufgrund der dann sicherlich ebenso ho-
hen Pramien wirtschaftlich uninteressant
oder sogar unbezahlbar sein wird.

Dieses Haftungsdilemma bestand unter
historischem Blickwinkel bislang nur auf
dem Papier. Rechtstatsachlich wurde so-
wohl von dritter Seite als auch seitens
des Auftraggebers von einer Inanspruch-
nahme des Lotsen oder des Ablosers Ab-
stand genommen. Griinde hierfiir fanden
sich in der Moral und in der oftmals be-
grindeten Annahme, dass sich derartige
Haftungssummen aus dem Vermogen
des Lotsen oder des Ablosers ohnedies
nicht realisieren lassen.

In den letzten Jahren zeichnet sich nun-
mehr aber recht deutlich ab, dass vor al-
lem der Lotse mit solchen Forderungen
liberzogen wird und diese Tendenz stei-
gend erscheint.

Es ist nicht erkennbar, dass Gesetzgebung
oder Rechtsprechung hierauf signifikant
und schnell reagieren, sodass Lotse und
Abloser in der Haftungsnot bleiben und
ihnen allenfalls einzelvertragliche Losun-
gen mit dem jeweiligen Auftraggeber zur
Verfliigung stehen, um die Haftung zu-
mindest abzumildern.

Solche einzelvertraglichen Ldsungen
kdnnten etwa bestimmen, dass der Auf-
traggeber sich gegenliber dem Lotsen
oder dem Abloser verpflichtet, die mit
der Auftragsiibernahme verbundenen
Risiken dergestalt bei den vielfiltigen
Risikotragern zu versichern, dass der
Auftragnehmer bei einem entsprechen-
den Schaden wirtschaftlich nicht starker
belastet wird, als ein Angestellter des
Auftragnehmers - letztendlich eine ana-
loge Anwendung der Grundsatze der Ar-
beitnehmerhaftung. Dem Auftraggeber
kann dabei durchaus freigestellt bleiben,
wie er dies versicherungstechnisch im
Einzelfall |6st. Wiirde der Auftraggeber
diese Verpflichtung versicherungstech-
nisch nicht umsetzen, so wirde er sich
einem Schadensersatzanspruch des Lot-
sen oder des Abldsers aussetzen, was fiir
diese eine dhnliche Schutzwirkung haben
konnte.

Festzuhalten ist, dass das vorbeschrie-
bene ,Haftungsdilemma“ nur Uber die
Policen des Auftraggebers wirtschaftlich
abzufedern ist und selbstverstandlich je-
der einzelne Lotse und jeder Abldser mit
jedem Auftraggeber eine solche individu-
elle vertragliche Vereinbarung abschlie-
Ren muss.

Dies im Rahmen wirtschaftlicher Zwan-
ge und den praktischen Modalitdten der
Auftragserteilung tatsdchlich umzuset-
zen, dirfte nicht einfach sein; sinnvoll
und notwendig erscheint es allerdings.

Uber die Autoren
Fink von Waldstein

ist Anwalt mit eigener Kanzlei in Mann-
heim. Seine Tatigkeitsschwerpunkte lie-
gen im Binnenschifffahrtsrecht sowie im
Transport- und Speditionsrecht. Er ist
Vorsitzender der Gesellschaft zur Férde-
rung des Binnenschiffahrtsrechts an der
Universitdt Mannheim (GBM) und Mit-
glied im Fachausschuss fir Binnenschiff-
fahrtsrecht des VBW

Thomas Hartmann

ist Geschaftsfiihrer der Hartmann Ver-
sicherungsmakler GmbH in Mannheim
und Experte fiir Risikoversicherungen im
Bereich der Binnenschifffahrt. Er ist Mit-
glied im Vorstand der der Gesellschaft
zur Forderung des Binnenschiffahrts-
rechts an der Universitdt Mannheim
(GBM).




,Fahrdynamik von Binnen-
schiffen”

Auf 150 Seiten mit vielfaltigem Fotoma-
terial und aufwandig gestalteten Grafiken
beschreibt die Publikation Schiffstypen,
Manovrier- und Propulsionsorgane sowie
die Eigenschaften der WasserstralRen-
infrastruktur, wie Querprofile und Bau-
werke. Verstandlich erklart werden die
Wechselwirkungen zwischen Schiff und
Wasserstralle. Betrachtet werden dabei
sowohl hydraulische Phanomene, wie
beispielsweise schiffserzeugte Stromun-
gen und Wellen, Schwall und Sunk sowie
fahrdynamisches Einsinken und Leis-
tungsbedarf, ebenso aber auch verschie-
dene Mandé-vriersituationen, wie Begeg-
nungen, Uberholmandver oder

Schleusenein- und -ausfahrten.

Schiffseignern wird ein Kompendium an
die Hand gegeben, das bei Schiffsneu-
und -umbauten helfen kann, die richtige
Schiffskonfiguration unter Berlicksichti-
gung der bendtigten fahrdynamischen
Eigenschaften zu bestimmen. Schiffsop-
erateure werden Uber die Auswirkungen
bestimmter Fahrzustdnde und Mandver
auf die Wasserstralle, insbesondere auf
Deckwerk und Sohle informiert und Ken-
ntnisse flir ressourcenschonendes, dkol-
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Eignung der Binnersasserstralen fir den Containerirmnsport
Buieabiliry of inland Warerways for Container Transpan

ogisches Fahren werden vermittelt.

Die Broschiire kann von VBW-Mitgliedern
auf der Internetseite des Vereins, www.
vbw-ev.de, kostenlos vollstdndig ang-
esehen werden.

Restexemplare der Druckfassung der
Publikationen kdnnen liber die VBW-Ge-
schéftsstelle oder Gber den Schifffahrts-
verlag “Hansa”, Georgsplatz 1, 20099
Hamburg, Tel.: +49 (0)40 - 707080-225,
anzeigen@hansa-online.de,
www.binnenschifffahrt-online.de,
bestellt werden.

Der Preis pro Broschiire betragt 30,- Euro,
fur Studenten 25,- Euro und bei einer Ab-
nahme ab 15 Stiick 25,- Euro. Alle Preise
verstehen sich zuziiglich Versandkosten.

,Eignung der Binnenwasser-
straBen fiir den Container-
transport”

Diese in zweiter Auflage vollstandig Uber-
arbeitete Broschiire ist zweisprachig in
Deutsch und Englisch erschienen und
wurde vom Fachausschuss fiir Binnen-
wasserstrallen und Hafen und dem Fach-
ausschuss fir Binnenschiffe des Verein
flr europdische Binnenschifffahrt und
WasserstralRen e.V. erarbeitet. Die Bro-

schiire enthdlt neben dem deutschen
WasserstraBennetz auch die angrenzen-
den WasserstraRen in den Niederlanden,
Polen, Osterreich und Tschechien. Dar-
gestellt werden die gebrauchsublichen
Containertypen, die fiir den Container-
transport geeigneten Binnenschiffe, die
derzeitigen europdischen Containerstro-
me sowie als Schwerpunkt die Darstel-
lung der WasserstraRen mit den trans-
portrelevanten Daten.

Die Publikation ist fiir VBW-Mitglieder
zum Preis von 12,50 Euro und fiir Nicht-
mitglieder zum Preis von 16,50 Euro im
Binnenschiffahrts-Verlag erhaltlich.

Fir Schulen, Forschungs- und Bildungs-
einrichtungen gelten besondere Konditi-
onen. Diese erfragen Sie bitte beim Ver-
lag.

Binnenschiffahrts-Verlag GmbH
Postfach

47118 Duisburg,

Telefon: 0203 80006-20,

Fax: 0203 80006-21,
shop@binnenschiffahrts-verlag.de



SchiffsfUhrungssimulatoren
in der Binnenschifffahrt

»Schiffsfihrungssimulatoren
in der Binnenschifffahrt”

Wahrend Simulatoren zur Ausbildung
und zum Training in der Seeschifffahrt
und im Luftverkehr seit Jahrzehnten
eingesetzt werden, ist der Einsatz dieser
Technologie in der europdischen Binnen-
schifffahrt eine neue Entwicklung.

Dabei nimmt Deutschland bei der En-
twicklung  von  Binnenschiff-Schiffs-
flhrungssimulatoren eine Vorreiterrolle
ein.

Seit 2009 wurden an der Bundesanstalt
fir Wasserbau (BAW) in Karlsruhe und
am Entwicklungszentrum fir Schiffstech-
nik und Transportsysteme eV. (DST)
sowie dem Schiffer-Berufskolleg RHEIN
in Duisburg Schiffsflihrungssimulatoren
fir Fahrdynamische Simulationen sowie

fir Aus- und Weiterbildungszwecke in
Betrieb genommen. Die Erfahrungen und
Entwicklungen in Deutschland haben in-
ternationales Interesse in der Forschung,
bei den Verbanden und in der Industrie
geweckt.

Aktuell werden in mehreren Landern
ebenfalls  Binnenschiff-Schifffihrungs-
simulatoren entwickelt oder entsprech-
ende Vorhaben diskutiert.

Die in der zweiten Jahreshalfte 2015 er-
schienene Publikation des VBW besch-
reibt die Funktionsweise und den Aufbau
sowie die Anwendungsfelder fir Schiffs-
fihrungssimulatoren in der Binnenschiff-
fahrt und gibt AnstoRRe fiir deren Forten-
twicklung.

Auf 22 Seiten mit vielen Schaubildern
und Fotos werden die Chancen der Simu-

latortechnik in den Bereichen Aus- und
Weiterbildung, Schiffbau, Infrastruktur-
planung und Unfallermittlung/Unfallpra-
vention verstdndlich beschrieben. Die
Publikation geht ein auf aktuelle Erfah-
rungen und Projekte mit Schiffsfiihrungs-
imulatoren, wagt aber auch einen Blick
nach vorn, indem zukiinftige Nutzungs-
moglichkeiten und weiterer Forschungs-
bedarf skizziert werden.

Die Publikation ist auf www.vbw-ev.de
kostenlos anzuschauen. Der PDF-Down-
load ist nur Uber den Mitgliederlogin
moglich.
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