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In Kiirze

Sind Binnenschiff und Lkw
beim Transport von Schwergut
Wettbewerber? Ja, auch.
Dennoch wollen die Akteure
eine mehrzusammenarbeiten.
Dazu soll unter anderem ein
neuer Masterplan beitragen,
der kurz vor der Veroffentli-
chung steht.

Vita

Roberto Spranzi, geboren 1963, hat
eine Lehre als Speditionskaufmann
absolviert. Erist seit April 2013 Vor-
standsmitglied der DTG Deutsche
Transport-Genossenschaft Binnen-
schifffahrt in Duisburg und Vize-Prési-
dent des Bundesverbandes der Deut-
schen Binnenschifffahrt (BDB).

Der BDB ist unter anderem Interessen-
vertreter seiner Mitglieder gegentiber
Politik und Verwaltung. Zu seinen Mit-
gliedern gehdren Partikuliere, Genos-
senschaften, Reedereien und Forder-
mitglieder. od
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Binnenschiff und Lkw
sind nicht kontrar

Wolfgang Draaf (BSK) und Roberto Spranzi (BDB) iiber die Unter-
schiede und die Gemeinsamkeiten der beiden Verkehrstrager Lkw
und Binnenschiff und iiber einen neuen Masterplan.

Herr Spranzi, die StraBe scheint der bevor-
zugte Verkehrstrager zu sein, wenn es um
Schwergut geht, obwoh! die Binnenschiff-
fahrt die eigentlich viel besseren Voraus-
setzungen mitbringt. Was lauft falsch?
Spranzi: In der Tat ist das verwunderlich,
weil ja die Politik auch eine Entlastung der
Strafle anstrebt, nicht zuletzt, um CO,-
Emissionen einzusparen. Ein wichtiger
Grund, warum die Binnenschifffahrt trotz-
dem nicht zum Zuge kommt, ist die Unwis-
senheit in der Wirtschaft tiber die Moglich-
keiten des Binnenschiffs. In den Lehrpla-
nen der Kaufleute fiir Logistik und Spedi-
tion kommt die Binnenschifffahrt so gut
wie nicht vor. Die Schifferbérse zu Duis-
burg-Ruhrort bietet aus diesem Grunde -
aktuell nur fiir ihre Mitglieder — das Fort-
bildungsprogramm ,Quinwalo” an. Uber
die Leistungsfahiglkeit des Systems Wasser-
strafle ist viel zu wenig bekannt.

Ist aber der Lkw nicht vielleicht auch das
giinstigere und flexiblere Verkehrsmittel?
Spranzi: Das hingt vom jeweiligen Trans-
port ab. Wenn der Faktor Zeit eine grofie
Rolle spielt — was bei Schwertransporten
eher seltener der Fallist -, ist der Lkw héu-
fig im Vorteil. Aber immer alles nur auf die
Zeit oder den Preis abzuwilzen ist zu ein-
fach.

Herr Draaf, miissen lhre Unternehmen sich
den Schuh anziehen, dass sie zuwenig iiber
die Binnenschifffahrt wissen?

Draaf: Ich gebe Herrn Spranzi recht: Wir
brauchen viel mehr Transparenz tiber die
Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt.
Das Wissen fehlt aber nicht nur bei unseren
Transportunternehmen, sondern auch bei
vielen Verladern. Und wenn die Fliisse und
Kanile nicht zu viel oder zu wenig Wasser
fithren, funktioniert die Binnenschifffahrt
sehr gut - im Gegensatz zu manchen

Schwertransporten per Lkw, die aus meiner
Sicht nicht immer sein miissten.

Sind nicht die Akteure selbst gefragt, ihre
Leistungsfihigkeit bekannter zu machen?
Draaf: Das ist ja einer der Griinde, warum
wir einen Masterplan multimodaler
Schwerverkehr auflegen wollen. Wir miis-
sen den Blick weiten. Der Vor- und Nach-
lauf gehort auch dazu.

Spranzi: Es entsteht immer der Eindruck,
dass beim Transport von Schwergut die
Binnenschifffahrt und der Lkw kontrar
sind. Dem ist nicht so. Wir haben beide
das Ziel, Verkehre zu optimieren. Das ist
im Interesse unserer Kunden.

Draaf: Bei verschiedenen Protagonisten,
auch in der Verladerschaft, herrscht die
Meinung vor, das Binnenschiff sei teuer,
langsam und unsicher. Da bestehen
Angste, die die Binnenschifffahrt den Ver-
ladern nehmen muss. Und ja, es ist kost-
spielig, fiir ein oder zwei Teile ein komplet-
tes Binnenschiff zu chartern. Aber ich
kann ja zuladen, dann ist das Binnenschiff
wettbewerbsfihig.

Herr Draaf, konnen lhre Mitgliedsunter-
nehmen Binnenschiff?

Draaf: Unsere Unternehmen sind in der
Regel Frachtfiihrer, keine Spediteure. Aber
es gibt dennoch einige, die binnenschiff-
fahrtsaffin sind. Und es werden mehr wer-
den, denn bei Giitern, die 80, 90 Tonnen
Nutzlast {ibersteigen, ist das Binnenschiff
eigentlich konkurrenzlos. Diese Giiter
kann man kaum per Lkw quer durch
Deutschland fahren. Ich habe grofe Sorge
um den Wirtschaftsstandort Deutschland,
wenn ich sehe, was angesichts der maro-
den Infrastruktur an Kosten fur die Indus-
trie zukommt. Da droht das eine oder
andere Unternehmen an Wettbewerbs-
fahigkeit zu verlieren.



Vita

Wolfgang Draaf ist Diplom-Ingenieur
und gehort seit 1986 der Geschaftsfiih-
rung der Bundesfachgruppe
Schwertransporte und Kranarbeiten
(BSK) an. Seit 1996 ist er dort
geschaftsfiihrender und alleinvertre-
tungsberechtigter Vorstand. '
In der BSK sind Unternehmen organi-
siert, die mit Schwergut umgehen:
Kranarbeiten, Transport, Montage,
Absicherung von Transporten etc. 2015
hat die BSK mit anderen Verbanden
bereits einen Masterplan Schwergut
veroffentlicht. cd

Hdhere Anforderungen an die Strale, um
so mehrTransporte auf das Binnenschiff zu
verlagern?

Spranzi: Es geht mir hier nicht um das
Binnenschiff. Sondern ich stimme mit
Herrn Draaf tiberein, dass man den Wirt-
schaftsstandort Deutschland im Blick
haben muss. Wir diirfen nicht die Infra-
struktur kaputt fahren. Die Folgen sind
erkennbar: Stichwort ,Rheinbriicken®
Vielleicht kénnte es von Vorteil sein, wenn
- wie im europdischen Ausland - Exper-
tenteams auf bestimmten Routen genauer
priifen, ob Schwerverkehr sinnvoll ist oder
ob es nicht andere Moglichkeiten gibt und
davon die Erteilung der Genehmigung
abhingig gemacht wird.

Der Zustand von Briicken und StrafRen ver-
schlechtertsich. Miissen lhre Unternehmen,

Herr Draaf, irgendwann nicht zwangslaufig
auf das Binnenschiff ausweichen, weil es
keine geeigneten Routen fiir Schwerlast-
transporte auf der Stra3e mehr gibt?
Draaf: Das bleibt abzuwarten. Der Bund
wird ab dem 1. Januar 2021 die Autobahn
GmbH ins Leben rufen und sich dann um
den Neubau, Erhalt und Unterhalt des
Bundesfernstraflennetzes kiimmern. Wir
haben die Zusage der Verkehrsminister-
konferenz, dass wir bis 2035 ein Makro-
korridornetz fiir Schwergut bekommen.
Das sind Verbindungen fiir den Schwergut
zwischen Nord und Siid sowie West und
Ost. Jetzt kommt aber das Entscheidende:
Wir haben die Zusage der Bundeslinder,
dass auch Mikrokorridore eingerichtet
werden. Die sind sehr interessant, weil sie
zu Umschlagzentren fithren. Das erleich-
tert eine Verlagerung und entlastet die
Straflen.

Geht esim Vergleich dazu der Binnenschiff-
fahrt noch relativ gut?

Spranzi: Wir pflegen einen intensiven
Austausch mit der Generaldirektion Was-
serstraflen und Schifffahrt (GDWS) iiber
den Zustand des Systems Wasserstrafle,
wo welcher Handlungsbedarf ist. Das ist
ein sehr positiver Prozess. Bis auf Sperrun-
gen aufgrund unvorhergesehener Ereig-

Verladung von
Schwergut vom
Binnenschiff auf den
Lkw: Die Kombina-
tion beider Verkehrs-
tréger gilt als vielver-
sprechend
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nisse, die nicht so hdufig eintreten, kénnen
wir grundsitzlich verlisslich planen.
Draaf: In dem Arbeitskreis multimodaler
Schwergutverkehr haben wir uns auf die
Fahne geschrieben, einen Masterplan mul-
timodaler Schwergutverkehr zu entwi-
ckeln, der die Inhalte der beiden anderen
Masterpldne Schienengiiterverkehr und
Binnenschifffahrt berticksichtigt und
dann daraus eigene Schliisse zieht.

Der BDB ist bei diesem Masterplan dabei?
Spranzi: Ja. Dass der BDB den Masterplan
Binnenschifffahrt mit Nachdruck voran-
bringt, der auch Mafinahmen zur Stir-
kung des Schwergut- und Grofiraumtrans-
portes mit dem Binnenschiff enthilt, liegt
auf der Hand. Das hilt uns aber nicht
davon ab, den Masterplan multimodaler
Schwerverkehr kraftvoll zu unterstiitzen.
Denn es ist im Interesse des Wirtschafts-
standortes Deutschland, drei Verkehrstra-
ger optimal miteinander zu verkniipfen.

Wann erscheint der Masterplan?

Draaf: Hier hat die Corona-Pandemie den
Zeitplan kriftig durcheinandergeworfen.
Momentan liegt der Masterplan beim
Bundesverkehrsministerium. Aber ich
hoffe, wir kénnen diesen Masterplan noch
dieses Jahr veroffentlichen. cd 1
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