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Am 1. Januar 2023 trat die erste
Stufe des Lieferkettensorgfalts-
pflichtengesetzes (LkSG) in Kraft.
Es verpflichtet alle Unternehmen
mit mehr als 3.000 Mitarbeiten-
den in Deutschland zu neuen
Sorgfaltspflichten in der Liefer-
kette.

Fir die betroffenen Unterneh-
men bedeutet das einen krafti-
gen zusatzlichen Aufwand, so-
wohl inhaltlich als auch adminis-
trativ. Aber auch fiir mittlere und
kleine Unternehmen (KMU) der
chemischen Industrie wird das
Gesetz dieses Jahr schon spiirbar
werden, obwohl sie noch nicht
(>1.000 und < 3.000 Mitarbeiten-
de) oder gar nicht (< 1.000 Mitar-
beitende) direkt unter das LkSG
fallen. Denn die Aufgaben, die
das LkSG den betroffenen Firmen
auferlegt, namlich Transparenz
Uber die Lieferkette zu schaffen,
Praventionsmafl3nahmen zu ver-
ankern und AbhilfemaBnahmen
zu ergeifen, werden bereits an
die Lieferanten weitergegeben.

Um Transparenz zu schaffen
und Risiken zu identifizieren,
verschicken die Unternehmen
hauptsachlich generische Frage-
bogen an ihre Lieferanten. Die
Antworten werden automatisch
ausgewertet und mit Lander-
und Branchenrisiken verkniipft.
Mit einmalig erstellten Antwort-
vorlagen konnen KMU hier den
Aufwand (iberschaubar halten.
Hinzu kommen neue Einkaufs-
bedingungen, die auch KMU viel
starker in die Pflicht nehmen und
gepriift werden miissen. Richtig
aufwandig kann es fiir KMU wer-
den, wenn sie zur Klarung und
Pravention von Risiken bei spe-
ziellen Produkten oder Lieferket-
ten herangezogen werden oder
sogar zur Einfiihrung konkreter
AbhilfemaBnahmen bei ihren
Lieferanten - oft verbunden mit
der Gefahr, das Geschift sonst zu
verlieren.

Jetzt kommt es fiir KMU darauf
an, diese neuen Aufgaben und
den damit verbundenen Auf-
wand besonnen und effektiv an-
zugehen. Der wichtigste Erfolgs-
faktor dabei ist, das LkSG sowie
die daraus resultierenden An-
spriiche gut zu verstehen. Denn
so lassen sich gerechtfertigte
Anliegen schnell kanalisieren, be-
vor der Aufwand aus dem Ruder
lauft, und moglicherweise unge-
rechtfertigte Anliegen erkennen
und abwehren. Und selbst wenn
die Umsetzung von praventiven
oder sogar abhelfenden Maf3-
nahmen nach LkSG erforderlich
wird: Es wird sich meist lohnen
— fiir das Geschaft und vielleicht
auch fiir die Menschen, die in der
Lieferkette arbeiten.
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Binnenschifffahrt — Impulse fiir die Zukunft

GK Shipping, fihrendes Binnenschifffahrtsunternehmen in Europa,

weist einen Flottenbestand von Gber 350 eigenen und gecharterten

Binnenschiffen auf. Das Unternehmen beférdert pro Jahr rund 44 Mio. t

Fracht - von flissigen chemischen Produkten und verfliissigten Gasen tber Tro-

ckenglter bis zu Breakbulk. Vom Fahrtgebiet her liegt der Fokus auf dem Rhein

und seinen Nebenfliissen sowie dem angeschlossenen Kanalsystem, um die wich-

tigsten Industrieregionen in den Benelux-Staaten, Frankreich und Deutschland

zu verbinden. HGK Shipping betreibt ein eigenes Design Center zur Entwicklung

neuartiger Schiffstypen und Antriebsarten. Steffen Bauer, CEO von HGK Shipping,

stellte sich den Fragen von Birgit Megges zur Modernisierung der Schiffe und zum

Thema Zukunft und Forderung des Systems Wasserstral3e.

CHEManager: Herr Bauer, war-
um hat die Entwicklung neuer
Schiffstypen eine so hohe Prioriltiit,
dass HGK Shipping ein eigenes De-
sign Center betreibt?

Steffen Bauer: Wenn wir Mengen und
neue Waren auf das Binnenschiff
verlagern wollen, miissen wir die
Herausforderungen der Zeit ge-
meinsam mit unseren Kunden ange-
hen, so wie erst kiirzlich im Schiffs-
design mit BASF und Covestro.

Unser Design Center verleiht uns
eine im Markt einzigartige Innovati-
onskraft, um Industrie und Verlader
auf dem Weg zu mehr Nachhaltigkeit
und zu hoherer Versorgungssicher-
heit trotz Klimawandel zu begleiten
und zu unterstiitzen.

Die Forschung und Entwicklung
neuer Schiffsdesigns ist allerdings
personal- und kostenintensiv. Klei-
ne Reedereien und Schifferfami-
lien, die einen GroBteil der Bin-
nenschifffahrtsbranche in Europa
ausmachen, konnen hier aus rein
wirtschaftlichen Griinden nicht
aktiv werden. Die HGK Shipping
wiederum, als grofites Binnenschiff-
fahrtsunternehmen Europas, ist in
der Lage, derartige Investitionen zu
tatigen. Und wir sind auch willens,
fiir die Branche insgesamt Losungen
zu entwickeln. Dank unserer Neu-
bauten kénnen wir unseren Kunden
der chemischen Industrie langfristig
die passenden Losungen anbieten.
Dies wird auch fiir die Zukunft der
Binnenschifffahrt insgesamt ent-
scheidend sein.

Um das System Wasserstralie
langfristig wettbewerbsfihig zu hal-
ten, ist es dariiber hinaus notwendig,

Steffen Bauer, CEO, HGK Shipping

die Digitalisierung voranzutreiben.
Im Bereich teilautonome Binnen-
schifffahrt arbeiten wir aktuell mit
Seafar und der Reederei Deymann
zusammen an einem Testbetrieb auf
deutschen Wasserstrafen.

Sie arbeiten bei den Entwicklungen
eng mit ihren Kunden aus der Che-
mieindustrie zusammen. Welche
Rolle spielt das Thema Nachhal-
tigkeit beim Schiffsdesign?

S. Bauer: Die Anforderungen unserer
Kunden sind hier klar definiert. Als
Logistikdienstleister sind wir ein
wichtiger Baustein in der Dekarbo-
nisierung der Wertschopfungskette
bis zum Jahr 2050. Nachhaltigkeit
ist auch in unserer eigenen Strate-
gie eine tragende Sdule. Wir streben
eine Dekarbonisierung unseres Un-
ternehmens und unserer Tétigkeiten
bereits bis zum Jahr 2035 an.

Die Binnenschifffahrt ist, gerech-
net auf den Tonnenkilometer, per se
bereits ein sehr umweltfreundlicher
Verkehrstriger. Ein durchschnittli-
ches Binnenschiff ersetzt rund 150
bis 180 Lkw, ein Containerbinnen-
schiff der groBten Klasse holt sogar
bis zu 500 Lkw von der StraBe. Ne-
ben Skaleneffekten, der Sicherheit
und der Zuverléssigkeit des Systems
WasserstraBe ist Nachhaltigkeit ei-
nes der Hauptargumente, die fiir die-
sen Verkehrstriger sprechen. Auch
auf EU-Ebene hat man erkannt, dass
die Binnenschifffahrt das Potenzial
hat, bei der Dekarbonisierung des
Giiterverkehrs eine zentrale Rolle zu
spielen. Im Rahmen des EU Green

Die Starkung des Systems WasserstraBBe ist fiir das Erreichen der Klimaziele unerlasslich

selelektrische Antriebe, mit denen
sich der AusstoB von CO, im Ver-
gleich zu den aktuell genutzten
herkémmlichen Antrieben um bis
zu 30% reduzieren ldsst. Auch der
Ausstof3 anderer Schadstoffe wird
signifikant reduziert, NOx zum
Beispiel um 70%. In der Zukunft
konnten Wasserstoff oder Wasser-
stoffderivate eine entscheidende
Rolle spielen. Wir engagieren uns
hier in mehrfacher Hinsicht: Wir
sind in Projekten zur Erprobung
von Wasserstoffantrieben aktiv. Un-
sere Besatzung testet beispielswei-
se derzeit die ,Elektra®, das erste
wasserstoffbetriebene  Schubboot
der Welt, in Fahrt. Dariiber hinaus

Y

Die Niedrigwasserproblematik beeinflusst
unsere Entwicklungen grundlegend.

L

Deal fordert sie einen Zuwachs des
Wasserstra3enanteils am Modal Split
um 25%, bis 2050 um 50%.

Welche Liésungen sind Threr An-
sicht nach beim Thema Nachhal-
tigkeit fiir die Zukunft am zielfiih-
rendsten?

S.Bauer: Aktuell setzen wir als Brii-
ckentechnologie auf effiziente die-

sind wir an Forschungsprojekten
im Rheinland zu diesem Thema be-
teiligt. Nicht zuletzt arbeitet unser
Team im Design Center an Losungen
fiir den Transport von Wasserstoff,
um diesen Energietriger fiir die In-
dustrie entlang der Wasserstraf3en
verfiighar zu machen.

Ob reiner Wasserstoff oder Was-
serstoffderivate tatsdchlich die
Energietriger der Zukunft sind oder

Standards,
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andere emissionsfreie Antriebstech-
nologien diese Stelle einnehmen,
konnen wir noch nicht abschlieBend
sagen. Daher konzipieren wir unse-
re Schiffe technologieoffen — also
,Future-Fuel-Ready“. Sie sind un-
ter anderem mit einem Leerraum
in den Mittelschiffen ausgestattet,
in der Fachsprache ein Void Space,
in welchen zukiinftig Wasserstoff-
speicherlésungen oder auch andere
Antriebssysteme installiert werden
konnen.

Ein weiteres hochaktuelles The-
ma in der Binnenschifffahrt sind
die immer hdufiger auftretenden
Niedrigwasserperioden. Wie stark
beeinflusst diese Problematik Ihre
Entwicklungen?

S.Bauer: Die Niedrigwasserproble-
matik beeinflusst unsere Entwick-
lungen grundlegend. Verléssliche
Lieferketten sind die Grundlage fiir
den langfristigen Erfolg des Che-
miestandorts Deutschland. Im Som-
mer 2022 haben wir wieder erlebt,
dass die Schiene keine ausreichen-
den Kapazitdten liefern kann, um
die Mengen der Binnenschifffahrt
zusétzlich aufzunehmen. Und auch
die Kapazitdten auf der StraB3e sind,
von der negativen Klimabilanz mal
abgesehen, begrenzt. Dabei sind
Schiffe fiir viele Werke eines der
wesentlichen Transportmittel so-
wohl in der Rohstoffversorgung als
auch in der Auslieferung und Ver-
teilung ihrer Produkte. Oft entfallen
bis zu 50% der Transporte auf das
Binnenschiff. Anhaltende Niedrig-
wasserperioden gefihrden also die
Planungssicherheit.

Damit wird deutlich, dass es ein
Hauptziel unserer Entwicklungen
sein muss, eine moglichst hohe
Tragfihigkeit unserer Schiffe auch
bei geringem Tiefgang zu erreichen.
Unsere jlingsten Neubauten konnen
beispielsweise bis zu einem Pegel-
stand von 40 cm am Koélner Pegel
sowie 25 cm bei Kaub eingesetzt
werden und damit selbst bei extre-
mem Niedrigwasser fahren.

Fortsetzung auf Seite 28 »
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Binnenschifffahrt — Impulse fiir die Zukunft
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Moderne Schiffe bendétigen auch
eine funktionierende Wasserstra-
PBeninfrastruktur. Wie bewerten
Sie diese und welche Mafinahmen
sollten Ihrer Meinung nach ergrif-
Jen werden, um die Infrastruktur
zu stérken?

S. Bauer: Eine leistungsféihige Logistik
ist das Riickgrat jeder Industrie. Die
Infrastruktur auf Deutschlands Was-
serstralen ist aber tatsdchlich an
vielen Stellen marode und entspricht
nicht mehr den Anforderungen ak-
tueller Giiterstrome. Veraltete Tech-
nik, Schleusen und Anlagen miissen
flichendeckend modernisiert wer-
den, um kiinftige Sperrungen zu ver-
meiden. Fliisse und Kanéle miissen
erhalten und ausgebaut werden, um
die steigenden Verkehrsstrome auch
langfristig aufnehmen zu koénnen.
Ein Beispiel ist hier die Vertiefung
der Fahrrinnen am Mittelrhein, die
auch bei Niedrigwasser einige Ab-
hilfe schaffen konnte.

Nicht zuletzt miissen Binnenhéfen
und Hinterland-Hubs modernisiert
und trimodal angeschlossen werden,
um eine sinnvolle Verkehrsverlage-

dem sich der AusstoB von €0, im Vergleich zu anderen aktuell genutzten Schiffen um bis zu 30 %

reduzieren lasst. Auch der Aussto von Feinstaub und sonstigen Schadstoffen wird signifikant

reduziert. Zudem ist das Schiff H,- bzw. Future-Fuel-ready, d.h. es kann auf neuartige Antriebs-
systeme wie Wasserstoff umgeriistet werden, sobald diese marktreif sind.

S.Bauer: Ich wiirde mir zunéchst
wiinschen, dass die Bundesregie-
rung dem Zusammenspiel aller
Verkehrstriager und deren Beitrag
zur Dekarbonisierung des Giiter-
transports in Deutschland - allen
voran die Schliisselrolle der Bin-
nenschifffahrt — die angemessene

© HGK Shipping

Eine leistungsfdhige Logistik ist das

Riickgrat jeder Industrie.
Steffen Bauer, CEO, HGK Shipping

rung zu ermdoglichen. Auch ein Ausbhau
schwerlastfdhiger Terminals wére zu
begriilen, denn die Binnenschifffahrt
bietet fiir GroBraum- und Schwergut-
verkehre einen idealen Transportweg.
All dies wird bereits lange diskutiert
und die Dringlichkeit ist bekannt.
Neben den hier notwendigen Investi-
tionssummen fehlen zudem noch im-
mer inshesondere Ingenieure in der
Verwaltung, die die entsprechenden
Aufgaben zeitnah umsetzen konnten.

An welchen Stellen wiinschen Sie

sich die Unterstiitzung von Seiten
der Politik?

Hafen Straubing-Sand

Bedeutung zukommen liee. Bes-
tes Beispiel, dass dies aktuell nicht
geschieht, ist die kiirzlich veroffent-
lichte Verkehrsprognose des Bun-
desverkehrsministeriums. Sie sagt
bis 2051 einen deutlichen Anstieg
des Giiterverkehrs auf der StraBe
und neue Rekorde fiir die Schiene
voraus, wiahrend die Wasserstraf3e
stagniert. Bundesverkehrsminis-
ter Volker Wissing dréngt auf den
Ausbau der StraBeninfrastruktur
und nachrangig der Schiene. Die
Untersuchung beriicksichtigt dabei
viele Aspekte wie die vorhandenen
Potenziale der Verkehrsverlage-

rung oder die logistischen Folgen
der Energietransformation und
Kreislaufwirtschaft nicht oder nur
unzureichend.

Das konsequente AusschlieSen des
Systems Wasserstrale ist fiir den
Wirtschaftsstandort  Deutschland
fatal. Eine leistungsfihige Industrie
bendotigt alle Verkehrstréiger zur Ver-
und Entsorgung. Nicht ohne Grund
haben sich groBe Teile der deutschen
Industrie in den Wirtschaftszentren
entlang des Rheins, der Donau und
des westdeutschen Kanalnetzes an-
gesiedelt. Die Bundesregierung muss
aufpassen, dass sie nicht den Nie-
dergang des Systems Wasserstral3e
einleitet und dann in einigen Jahren
feststellt, dass ein wichtiges Kernele-
ment zum Erreichen der Klimaziele
fehlt.

Eine zukunftsweisende Ertiichti-
gung der Wasserstraf3eninfrastruk-
tur und eine zielgerichtete Forde-
rung von Innovationen sind wichtige
Elemente, um den Verkehrstriger
Binnenschifffahrt zu stirken und
zu entwickeln. Insofern wire es
wiinschenswert, dass die Politik
hier moglichst schnell die passen-
den Rahmenbedingungen schafft.
Was wir dabei aber nicht vergessen
sollten: Auch die Branche selbst ist

Schiffsgiiterumschlag riicklaufig — Donauaushau bringt Verbesserungen

Der Hafen Straubing-Sand ist mit
einem Gesamtumschlag von knapp
4,2 Mio. t Niederbayerns leistungs-
stirkstes Giiterverkehrszentrum. Mit
rund 393.000 t Giiterumschlag auf
der Bahn (+9 %) wurde 2022 eine
neue Bestmarke erreicht. Dagegen
blieb der Schiffsgiiterumschlag mit
552.000 t deutlich hinter den Er-
wartungen zuriick (-17 %). Neben

Chemie
Logistik

prasentiert von

CHEManager

den negativen Auswirkungen des
Ukraine-Kriegs auf die Schifffahrt
lag der Riickgang inshesondere am
extremen Niedrigwasser im Sommer.
»Das letzte Jahr hat uns noch einmal
gezeigt, wie wichtig eine zuverlés-
sige Erreichbarkeit unseres Hafens
bei Niedrigwasser ist“, betont der
Vorsitzende des Zweckverbands Ha-
fen Straubing-Sand (ZVH) Landrat

© Raman Khilchyshyn - stock.adobe.com
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Josef Laumer. Durch den aktuellen
Donauausbau zwischen Straubing
und Deggendorf sowie der Vertie-
fung des Hafenbeckens werde die
Abladetiefe fiir Schiffe zum Hafen
Straubing optimiert. Ein 135-Me-
ter-Schiff konne so durchschnittlich
rund 650 t zusétzlich laden.

Neben der Anpassung des Hafenbe-
ckens arbeitet der ZVH an einer wei-

© HGK.Shipping

Zur Prerson

Steffen Bauer steht seit dem 1. August
2020 an der Spitze von HGK Shipping.
Zuvor war der Diplomkaufmann mehre-
re Jahre als Geschéftsfiihrer der Imperi-
al Shipping Holding und Chief Operat-
ing Officer der Imperial Shipping Group
mit operativer und kaufmannischer
Gesamtverantwortung fiir alle Tochter-
gesellschaften und Beteiligungen der
Gruppe sowie in verschiedenen Positio-
nen bei Lehnkering tatig.

in der Verantwortung, sich neu auf-
zustellen.

In Ihren Augen ist die Binnenschiff-
Jahrt fiir das Erreichen der Klima-
ziele also essenziell?

S. Bauer: Absolut. Deutschland und
Europa brauchen ein leistungsfi-
higes System Wasserstrafe, um die
Klimaschutzziele fiir 2030 und 2050
zu erreichen. Der Giiterverkehr wird
steigen, das ist gewiss — und die Was-
serstrale hat als einziger Verkehr-
strager sowohl freie Kapazitdten
als auch den im Vergleich niedrigs-
ten CO,-AusstoB pro transportierte
Tonne. Selbst wenn im Straflenver-
kehr vollstdndig emissionsfreie Lkw
und die passende Infrastruktur zur
Verfiigung stiinden, gédbe es nicht
ausreichend Fahrpersonal, das die
Lkw-Fracht bewegt. Und selbst
wenn das Schienennetz auf den
wichtigen Strecken zwischen den
Seehédfen und dem Hinterland sig-
nifikant erweitert werden konnte,
wéren die Genehmigungsverfahren
und Bauarbeiten zu langwierig, um
bis zur ersten Klimastufe Ergebnis-
se liefern zu konnen. Dariiber hin-
aus miissen die Mengen, die sonst
tiber die Schiene laufen, wiahrend
der BaumaBnahmen auf andere
Verkehrstriager verlagert werden.
Auch hier kommt aus Kapazitits-
und Umweltgesichtspunkten nur
das System Wasserstral3e in Frage.

m www.hgkshipping.de

teren InfrastrukturmaBnahme, die
zur Verlagerung der Giitertranspor-
te auf umweltfreundliche Verkehrs-
trdger beitragen wird: ein Terminal
fiir kombinierten Verkehr. Seit Sep-
tember 2022 liegt ein Férderbescheid
des Eisenbahnbundesamtes vor, seit
6. Mérz habe man nun auch Baurecht
fiir das Containerterminal. Baubeginn
soll im Herbst 2023 sein. (bm) m

Entwicklungsspriinge von Hafen in Niedersachsen

Niedersachsen Ports investiert in innovative Projekte

Seit Bestehen der Hafengesellschaft
Niedersachsen Ports (NPorts) wird
2023 das Jahr mit den groBten
Investitionen werden. Eingeplant
werden rund 175 Mio. EUR fiir den
Bau der Infrastruktur in den Héfen.
Bereits im Jahr 2022 hat NPorts mit
rund 117 Mio. EUR deutlich mehr als
in den Jahren zuvor investiert. Die
Investitionen sind der Beitrag der
Hifen, Deutschlands Energiever-
sorgung kurzfristig sicherzustellen.

»,Nie zuvor war die nationale und
internationale Bedeutung der See-
hifen in Niedersachsen so prisent
wie im Jahr 2022. In den vergan-
genen Jahren haben wir in unseren
Hifen strategische Reserven ent-
wickelt. Damit begegnen wir den
groBen Herausforderungen. NPorts
hat in Wilhelmshaven bewiesen, in
kiirzester Zeit einen LNG-Anleger
realisieren zu konnen. Auch in Sta-
de werden wir piinktlich abliefern®,
erkldrt Holger Banik, Geschéftsfiih-

rer von NPorts sowie der JadeWeser-
Port Realisierung-Gesellschaft. Mit
einem Investitionsvolumen von bis
zu 300 Mio. EUR entsteht in Stade
derzeit ein Anleger fiir verfliissigte
Gase (AVG Stade). Der AVG Stade
wird dazu beitragen, die Energie-
versorgung Deutschlands zu sichern
- anfangs tiber den Import von Fliis-
sigerdgas, im weiteren Verlauf iiber
regenerativ erzeugte Gase, wie Was-
serstoff oder Ammoniak.

NPorts setzt zudem wiederholt
einen groBen Fokus auf die Moder-
nisierung von bestehenden Hafenan-
lagen. Rund 53 Mio. EUR sind 2023
hierfiir eingeplant.

,Wir machen aktuell grof3e Ent-
wicklungsspriinge in unseren Hé-
fen, insbesondere in Bezug auf die
Themen Energieversorgung und
Nachhaltigkeit. Auf diese Weise
gestalten wir die Zukunft Deutsch-
lands aktiv mit“, so Banik abschlie-
Bend. (bm) "

KoLuMNE: STANDPUNKT l

Schiffbruch verhindern

Sténdig neue Temperaturrekorde,
extreme Unwetter auch in bislang
geméfigten Breiten, monatelange
Trockenphasen - der weltweite
Klimawandel ist weithin sichtbar.
Das gilt auch fiir die WasserstrafSen
in Deutschland. Deren Pegelstinde
sinken mittlerweile in den Sommer-
monaten regelmiBig auf tiefste
Stinde und machen den Giiter-
transport per Schiff immer wieder
zu einer Herausforderung. Vor al-
lem an unseren groBen Standorten
am Niederrhein werden niedrige
Wasserstéinde, die die Schiffbarkeit
einschrinken oder sogar unmog-
lich machen, immer mehr zu einem
logistischen Problem.

Hubert Fink, Mitglied des Vorstands, Lanxess

Niedrigwasser mit Konsequenzen

In den vergangenen zehn Jahren gab es beim Rhein als Europas wichtigs-
ter WasserstraB3e acht relevante Niedrigwasserphasen. Der Wasserstand
war jeweils unter die kritische Marke von 1,60 m gefallen. Das macht den
Transport nicht nur wesentlich teurer, er ist dann auch nicht besonders
nachhaltig und alles andere als effizient. Teilweise musste die Beladung
der Schiffe auf ein Sechstel reduziert und dafiir die Zahl der Transporte
entsprechend vervielfacht werden. Die Verlagerung auf andere Verkehrs-
trdger ist nur sehr bedingt moglich.

Ein Produktionsstandort wie der von Lanxess in Leverkusen, der 2021
bspw. mehr als 400.000 t Rohstoffe iiber den Rhein iibernommen hat,
miisste eine substanzielle Alternativlogistik aufbauen, um diesen Heraus-
forderungen zu begegnen. Dafiir ist unsere Infrastruktur und die unserer
Logistikpartner nicht ausgelegt.

Ein Rechenbespiel: Wenn wir die 400.000t Rohstoffe statt mit
200 Frachtschiffen iiber StraBe und Schiene hiitten transportieren wol-
len, wiren dafiir 7.300 Bahncontainer oder alternativ 16.700 Lkw notig
gewesen.

Vor dem Hintergrund ohnehin extrem eingeschrinkter Logistikkapa-
zitdten und einer tiberlasteten und in Teilen maroden Infrastruktur ist
das nur ein theoretisches Szenario.

Aktionsplan ,Niedrigwasser Rhein”

Fiir Lanxess sind funktionierende WasserstraB3en essenziell und daher
haben wir uns bereits 2019 dem damaligen Aktionsplan ,Niedrigwasser
Rhein® angeschlossen. In acht Punkten sollen zuverléssig kalkulierbare
Transportbedingungen am Rhein geschaffen werden. Dazu gehoren
u.a. die Einrichtung zuséatzlicher moderner Umschlagpunkte, die Op-
timierung von Abstell- und Lagerfldchen fiir Container in den Binnen-
schiffsterminals sowie eine stirkere Automatisierung und Digitalisie-
rung, einschlieBlich der Nutzung des 5G-Netzes zur Dateniibertragung.
Dariiber hinaus sollen gezielt Fachkréfte, inshbesondere Schiffsfiihrer, ge-
wonnen werden. SchlieBlich sieht der Plan auch Engstellenbeseitigungen
und Sohlenanpassungen am Niederrhein vor, um die Schifffahrt auf dem
Rhein verlésslich zu gewéhrleisten.

Das sind alles valide Punkte, aber die Umsetzung des Aktionsplans ver-
14 uft bislang schleppend. Hier brauchen wir dringend mehr Tempo. Wir
plddieren dafiir, den Aktionsplan ,Niedrigwasser Rhein“ zur Liandersache
zu machen und bspw. ein Kommission auf Linderebene einzusetzen, die
die Umsetzung voranbringt.

Verkniipfung von Schiffs- und Schienenverkehr

Wir miissen davon ausgehen, dass der Rhein in Zukunft immer 6fter nur
eingeschrinkt schiffbar sein wird. Daher gilt es, auch im Sinne einer
nachhaltigen Logistik zusétzlich die Schiene als zweitbeste Alternative
zur Schifffahrt weiter auszubauen. Das bedeutet zuvorderst: Erneuerung
und Ausbau der Schieneninfrastruktur. Wie es um diese bestellt ist, kon-
nen wir bei Lanxess vor unserer eigenen Haustiir besichtigen. Die Kél-
ner Siidbriicke liegt zentral auf europdischen Giiterverkehrskorridoren,
wird gleichzeitig fiir den Personenverkehr genutzt und ist ein chronisch
iiberlasteter Engpass.

Investitionen in Wasserstraf3e und Schiene als nachhaltige und effiziente
Verkehrstriger miissen Vorrang haben. Wir miissen dabei europaweit
denken und Losungen entwickeln, die Bahn und Schiff miteinander ver-
binden. Moderne Containerterminals sind dabei nur ein Beispiel. Auch
eine optimale Zusammenarbeit der groen Héfen in Rotterdam und Ant-
werpen wird notwendig sein.

Industriestandorte brauchen fiir ihre Investitions- und Standortent-
scheidungen eine klare Perspektive — und eine funktionierende Logistik
ist hierbei einer der zentralen Faktoren.

Hubert Fink, Mitglied des Vorstands, Lanxess

B www.lanxess.com
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