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Gut fur die Umwelt

Ob Schiittgut ins Binnenschiff, Container auf die Bahn oder
der Umschlag von Anlagen fiir die Windenergie — der Hafen-
mobilkran im bayernhafen Passau ist vielseitig begabt. Mitte
2023 wurde der LHM 420, der die Abgasreinigungsstufe V
erfillt, erstmals mit dem umweltschonenderen Kraftstoff
HVO100 (Hydrotreated Vegetable Oils) betankt. Dadurch
werden die Schadstoffemissionen weiter reduziert.
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Auf den Antrieb kommt es an!

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrte Kunden, Partner und Freunde,

da bewegt sich was in Sachen Energiewende!
In Gesprachen mit Kunden und Partnern
und bei Veranstaltungen nehmen wir einen
starken , Antrieb zur Veranderung“ wahr. Viele
Unternehmen sehen — gerade auch wegen der
geopolitischen Entwicklungen — die Chancen,
die der Wandel mit sich bringt. Das Interesse
an multimodalen, resilienteren Transporten, an
nachhaltigen Technologien und Lésungen ist
hoch. Gleichzeitig suchen die Unternehmen nach
Transparenz und Orientierung. Daher haben wir
die Frage nach der zukiinftigen Antriebsform
fir Umschlags- und Baumaschinen in den
Mittelpunkt dieser Ausgabe gestellt.

Eine Erkenntnis daraus: die eine Losung gibt
es nicht. Der Anwendungsfall bestimmt,
welche Technologie die leistungsfahigste und
wirtschaftlichste Alternative darstellt.

Das gilt auch fiir einen ,sauberen® Giiterverkehr:
Wenn moglich, sollten Massengiiter per Schiff
transportiert werden, damit Trassen auf der
Schiene fiir Kombinierte Verkehre frei werden
— eine O6konomisch wie 6kologisch optimale
Arbeitsteilung.

Die Verengung der Debatte auf vermeintliche
Entweder-Oder-Fragen wie ,Elektroantrieb vs.
Verbrenner“ oder ,,Stralen- vs. Bahnausbau“ lenkt
davon ab, dass es jetzt darum geht, an vielen
Stellen gleichzeitig MaRnahmen umzusetzen.
Wir brauchen eine Verkehrspolitik mit Turbo-
Antrieb in der Umsetzung. Der Ausbau der
Wasserstralle ebenso wie der Schiene muss mit
Hochdruck angegangen und die Starkung der
Hafen — Stichwort Nationale Hafenstrategie
— vorangetrieben werden. Die Zuverlassigkeit
der umweltfreundlicheren Verkehrstrager ist
die Grundbedingung, damit sich die treibende
Kraft entfalten kann und zu einer tatsachlichen
Verkehrsverlagerung fiihrt.

Freuen Sie sich in dieser Ausgabe zudem auf
viele Projekte und Kundenbeispiele aus unseren
Hafen sowie vier SchwerGut-Sonderseiten. Im
Namen aller bayernhafen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter wiinsche ich lhnen eine inspirierende

Lektire.

lhr

Joachim Zimmermann
Geschaftsfiihrer
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Strom aus Wasserstoff, Wind- und Sonnenener-
gie, Warme aus Holzhackschnitzeln, Geother-
mie, Biomethan, industrieller Abwarme oder per
Warmepumpe, Elektromobilitats-Fahrzeuge und
-busse auf unseren StraBen ... da tut sich was in Sa-
chen Energiewende. Doch was ist mit den vielen,
schweren Umschlag- und Baumaschinen in den
Off-Highway Einsatzbereichen wie auf Baustellen
oder im Giiterumschlag? Gibt’s da Alternativen
zum Diesel? Und ob es die gibt!

Dariiber sprachen im bayernhafen Regensburg
Prof. Dr.-Ing. Hans-Peter Rabl, Leiter des Labors
fiir Verbrennungsmotoren und Abgasnachbe-
handlung an der OTH Regensburg und seit April
2023 wissenschaftlicher Leiter des vom Freistaat
Bayern geférderten ,Technologietransferzentrums
(TTZ) Wasserstoffcluster Donau Hafen Kelheim
OTH Regensburg®, Alexander Maier, Geschafts-
fiihrer der MaierKorduletsch Gruppe aus Vilshofen,
Richard Pirkl, Geschaftsfiihrer der Liebherr-
Components Deggendorf GmbH, und Armin
Méortlbauer, Geschaftsfihrer der Mortlbauer
Baumaschinenvertriebs GmbH aus Furstenzell.

Doch bevor geredet wurde, wurde getankt. Klaus
Hohberger, Mitglied der Geschaftsleitung bayern-
hafen, lieR es sich nicht nehmen, vor Beginn der
Veranstaltung den im bayernhafen Regensburg
eingesetzten Liebherr Umschlagbagger LH6OM
erstmals mit dem olbasierten Biokraftstoff
HVO0100 zu betanken. Darin steckt "Hydrotreated
Vegetable Oil", zu Deutsch "hydriertes Pflanzen-
ol". Eingesetzt fiir die Herstellung dieses rein re-
generativ hergestellten HVO-Biokraftstoffs wer-
den neben Pflanzenélen auch Abfille sowie Ole
und Fette aus z.B. gebrauchtem Speisedl. Bisher
braucht der HYO100-Nutzer in aller Regel einen
eigenen Tank oder Tanklaster ,to go*, voraussicht-
lich ab 2024 soll das kaltebestandige HV0100
auch an o6ffentlichen Wasserstoff-Tankstellen zu
tanken sein.

Binnenhdfen in der Energiewende

Binnenhdfen sind mit der vorhandenen Um-
schlags- und Tanklager-Infrastruktur Energie-
Hubs. ,Wie bei der Verkehrswende werden unse-
re Binnenhdfen auch bei der Energiewende eine
entscheidende Rolle spielen®, sagt bayernhafen-



Geschaftsfiihrer Joachim Zimmermann, ,,so sind
Binnenschiffe und die Bahn ideal geeignet, um
die neuen Kraftstoffe inkl. Wasserstoff zu den
Binnenhafen als regionalen Verteilzentren zu
transportieren. Die Binnenhafen wiederum sind
perfekte Standorte fiir Umschlag und Lagerung
neuer Kraftstoffe.“ Sukzessive stellt auch bayern-
hafen seine Umschlaggerate auf den umweltscho-
nenderen Kraftstoff HYO100 um. Start war im De-
zember 2022 im bayernhafen Bamberg. Apropos
Wasserstoff: Die dm-Drogeriemdrkte in Niirnberg
werden seit Marz 2023 mit neuen Wasserstoff-
Lkw beliefert: ein gemeinsames Pilotprojekt der
im bayernhafen Nirnberg ansassigen Spedition
Amm und des Logistikunternehmens DSV fiir die
umweltfreundliche Warenversorgung im Niirn-
berger Stadtgebiet —und ein wertvoller Beitrag zu
einer verbesserten Okobilanz in der City-Logistik.

In seiner kurzweiligen Keynote nahm Prof. Dr.
Hans-Peter Rabl die Zuhorer mit auf eine Reise in
die Zukunft moglicher UND sinnvoller alternati-
ver Antriebsformen fiir ,,Off-Highway Maschinen®,
wie schwere Umschlags-, Lade- und Baufahrzeuge
im Englischen zusammengefasst werden.

Die wichtigsten Aussagen

von Prof. Dr. Hans-Peter Rabl*:

1. Firschweres Gerat gibt es nicht DIE alternative
Antriebsform. Stattdessen sind Einsatzart und
-ort ausschlaggebend fiir die jeweils bestgeeig-
nete Antriebsalternative zum Diesel.

2. Die Antriebsart ,Elektrische Energie stof3t zum
Beispiel bei standig wechselnden Arbeitsorten
oder ,,in der Pampa“, also weit draufRen liegen-
den Einsatzorten, an ihre Grenzen.

3. Wasserstoff hat von seiner chemischen Na-
tur her grolRes Potenzial — insbesondere als
verbindendes, ,wandlungs-
fahiges“ Element, das elek-
trische und thermische ’
Energie speichern, lagern

serstoff ist gangig, vielfaltig
und ,unter uns“, ohne dass
wir es merken —zum Beispiel
gebunden in H,0. Allerdings
hat griiner Wasserstoff als flichendeckender
Energietrager noch ein Stiick Weg vor sich:
beziiglich der Erzeugungs-Standorte z.B. in
Siideuropa und Nordafrika, der Liefersysteme,
der erforderlichen Motorenanpassung und der
Ladeinfrastruktur.

4. DerVerbrennungsmotor wird weiterhin unver-
zichtbar sein. Entscheidend ist, welche regene-
rativen fllissigen Energietrager dafiir zur Ver-
fligung stehen kénnen und werden, auch und
besonders, was die Nachhaltigkeits-Offensive
fiir die Bestandsflotte angeht.

5. Technologieoffenheit bleibt das A und O: im
GroBen wie in jedem einzelnen Detail.

Gemeinsam mit
unseren Kunden
P E Rl werden wir die bestmoglichen

Losungen entwickeln.

Klaus Hohberger,
Mitglied der Geschaftsleitung bayernhafen
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,Alternative Kraftstoffe

werden verfligbar sein

Das zweite Kurzreferat hatte dann Alexander
Maier, Geschaftsfuhrer der MaierKorduletsch
Gruppe, eines inhabergefiihrten Familienunter-
nehmens in vierter Generation, das 1919 als
Mineralélhdndler begann und heute fiir Energie,
Warme und Mobilitdt steht, an Standorten in
Bayern, Osterreich und Tschechien. Zum Port-
folio zdhlen neben Heizol, Holzpellets, Erdgas und
Strom die Kraftstoffe Diesel, Benzin, Shell GTL Fuel
und die fliissige Harnstofflosung AdBlue® sowie
Markenschmierstoffe fiir Landwirtschaft, Gewer-
be und Industrie. Hinzu kommt ein eigenes Shell-
Tankstellennetz und, seit 20. September 2023,
der erste MaierKorduletsch Next Mobility Hub in
Passau-Sperrwies, bestehend aus einer konven-
tionellen Tankstelle mit Otto-, Dieselkraftstoffen
und AdBlue®, Schnell-
Ladeplatzen fiir zehn
Pkws und zwei Sprin-
ter / Lkws sowie einer
Wasserstoff-Tankstelle
fur Lkws.

Beim Aufbau eines
Tankstellennetzes fiir
alternative Lkw-Kraft-
stoffe wie E-Fuels und Wasserstoff komme es,
so Alexander Maier, darauf an, das ,Henne-Ei-
Problem® zu l6sen: ,Tankstellen und Lkws mit
Wasserstoff-fahigen Motoren miissen gleichzeitig
und Hand in Hand entstehen. So werden wir in
Zukunft alle ca. 100 km ein Mobility Hub nach
dem anderen planen und betreiben.“

Im Rahmen des ,,Next Mobility Accelerator
Consortiums“ ...

...zusammen mit der PAUL Group und Shell strebt
MaierKorduletsch den Aufbau einer Wasserstoff-
infrastruktur vom Fahrzeug bis zur Tankstelle
fiir den Transport- und Logistikbereich an. Der

*siehe auch das Interview mit Prof. Dr. Hans-Peter Rabl auf den Seiten 8 bis 10 dieser Ausgabe.
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Diskussionsrunde mit (v.l.n.r.)
Richard Pirkl, Prof. Dr. Hans-
Peter Rabl, Moderator Andreas
Schneider, Klaus Hohberger,
Alexander Maier und Armin
Mortlibauer
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erste serienreife Wasserstoff-Brennstoffzellen-
Truck PH2P® der PAUL Group ist bereits seit Juni
2022 im Einsatz, bis Ende
des Jahres sind es 25 zu-
gelassene LKWSs. ,Wir wol-
len die Energiewende re-
gional voranbringen®, sagt
Alexander Maier, ,immer
mehr Unternehmen legen
grollten Wert darauf, ihre
Nachhaltigkeit im Trans-
portsektor nachweisbar
zu starken. Mit unserem
ganzheitlichen Wasserstoffinfrastruktur-Ansatz
bieten wir ein entscheidendes Modul an, inklusive
Werkstatt-Service. Ich bin liberzeugt davon: 2050
wird ein nennenswerter Anteil der Off-Highway-
Maschinenim Bestand mit fliissigen E-Kraftstoffen
betrieben werden.”

2050 wird ein nennens-

werter Anteil der Off-
Highway-Maschinen im Bestand
mit fliissigen E-Kraftstoffen
betrieben werden.

Geschaftsfiihrer der MaierKorduletsch Gruppe

Biosyntec produziert im bayernhafen
Regensburg ,,Bio-Diesel“

Den Kraftstoff HYO100 halt Alexander Maier fiir
einen der wichtigsten fliissigen E-Kraftstoffe:
»Auch hier zahlt die Verfligbarkeit, das heif3t der
Zugang zu den notwendigen Mengen.“ Im bayern-
hafen Regensburg produziert die Biosyntec GmbH
,Bio-Diesel“ aus alten Speisedlen und -fetten, das
heiRt ohne Verschwendung natiirlicher Rohstoffe,
ohne wertvolle Anbauflachen fiir Getreide oder
Gemdiiseanbau nutzen zu miissen und ohne jedes
Palmal. ,,In der Schweiz ist das Tanken von HYO100
an offentlichen Tankstellen bereits erlaubt®, sagt
Biosyntec-Geschaftsfiihrer Karl Heinz Jackermeier,
»innerhalb Deutschlands steht nur noch eine letzte
Stufe der Genehmigung aus, dann ist dieser Markt
auch bei uns in Deutschland voll offen.”

Bei der Liebherr-Components

Deggendorf GmbH ...

... entwickeln, konstruieren und produzieren uber
400 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter Mikro-
prazisionsteile, hydraulische und elektronische
Einzelkomponenten
und komplette System-
I6sungen fiir Common-
Rail-Systeme — d.h. fiir
Einspritzsysteme von
Verbrennungsmotoren,
bei denen eine Pumpe
den Kraftstoff auf ein ho-
hes Druckniveau bringt.
Zum Einsatz kommt
diese eigenentwickelte
Einspritztechnologie in Liebherr-Dieselmotoren
und in Aggregaten anderer Hersteller.

Alexander Maier,

»Der Antrieb erfordert eine robuste Lésung*
Motoren von Off-Highway-Maschinen in See- und
Binnenhdfen sowie auf Baustellen sind hartesten
Bedingungen ausgesetzt: hohe Lasten und Tem-
peraturen, Verschmutzung, unsauberes Wasser,
starker VerschleiR. ,Trotz oder gerade wegen die-
ser extremen Beanspruchung miissen Krane, Bag-
ger und alle Baumaschinen absolut zuverlassig
funktionieren®, sagt Richard Pirkl, Geschaftsfiihrer
der Liebherr-Components Deggendorf GmbH, ,der
Antrieb von Off-Highway-Maschinen erfordert
eine robuste Lésung. Hohe Spitzenleistung und
Dynamik gepaart mit Robustheit gegen Staub,
Schmutz und Wasserverunreinigungen machen
den Verbrennungsmotor zur einfachsten und
naheliegendsten Losung im anspruchsvollen Off-
Road-Einsatz.”

,Der Antrieb muss wirtschaftlich sein“

»Der Verbrennungsmotor ist Impulsgeber fiir
die Entwicklung von Wasserstoffmotoren®, sagt
Richard Pirkl, ,,denn der Wasserstoffmotor er-
fordert nur geringfiigige Anpassungen der Fahr-
zeugkonzepte und kann in eine Vielzahl von



Kleinserien-Anwendungen mit unterschiedli-
chen Belastungsprofilen eingebaut werden. Das
Zielsegment sind Leistungsklassen groRer als
130 kW. Wasserstoffmotoren kdnnen vergleichs-
weise schnell auf den Markt gebracht werden.”

Fiir kleinere bis mittlere Leistungsklassen bis
130 kW —bei vorrangig stationaren Anwendungen
auf Baustellen mit begrenzter oder ohne Netz-
versorgung — bietet Liebherr batterieelektrische
mobile Anwendungen und mobile Energiespei-
cher auf Basis von Lithium-lonen-Batterie, zum
Beispiel den LiduroPower Port, als Anhanger- oder
Absetzlosung. ,Wir entwickeln Losungen fiir die
drei groRen Antriebswelten®, sagt Richard Pirkl,
Jfir den Verbrennungsmotor mit alternativen
Kraftstoffen (ICE Internal Combustion Engine),
fir batterieelektrische Fahrzeuge (BEV), und in
Konzeptstudien liberpriifen wir mégliche Einsatz-
gebiete fiir die Brennstoffzelle (FC Fuel Cell). Ganz
bewusst verfolgen wir einen offenen Technologie-
ansatz — denn ob und welche der drei Antriebs-
welten sich auf Dauer durchsetzen kann und wird,
hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab.”

Das Familienunternehmen Moértlbauer arbeitet
als Maschinenbauer und Baumaschinenhandler
in Bayern und Tirol. Fiir eini-
ge seiner Bauunternehmens-
Kunden hat das Team um
Armin Mortlbauer Bestands-
Off-Highway-Maschinen auf
einen alternativen Antrieb hin
scustomized. Die wichtigste
Erfahrung dabei: ,Triebfe-
der jeder Antriebsanpassung
bei Bestands-Fahrzeugen ist
die Wirtschaftlichkeit, sagt Armin Mortlbauer,
,Strom muss bezahlbar sein, der wirtschaftlichste
Weg wird siegen.”

,Wie sieht der Betriebshof der Zukunft aus?
Und wie schulen wir unsere Techniker?“

... fragte Klaus Hohberger, Mitglied der bayernhafen
Geschaftsleitung, in der abschlieBenden Diskus-
sionsrunde. Denn natiirlich erfordern die neuen
Antriebsvarianten Elektromobilitat, Wasserstoff,
E-Fuels und (erst mal Zukunftsmusik) Brennstoff-
zelle ein erweitertes Qualifikationsniveau der Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter. Zudem: Wo kom-
men in Zukunft die Primdrenergietrager her? Wer
passt die Bestands-Fahrzeuge und -Maschinen an
die erweiterte Antriebsvielfalt an? Werden neue
Fahrzeuge gekauft, geleast oder im Hafen gesha-
red? Wie miissen Werkstatten erweitert werden?
Wo erfordert der Betriebsalltag neue Prozesse?
LAll das sind notwendige und wichtige Fragen®,
sagte Klaus Hohberger, ,wir werden dariiber
mit unseren Kunden an all unseren bayernhafen
Standorten sprechen und gemeinsam die best-
moglichen Losungen entwickeln.”

Motoren konnen
Verbrennung,
natiirlich auch von

alternativen Kraftstoffen.

Richard Pirkl, Geschaftsfiuhrer der
Liebherr-Components Deggendorf GmbH

Quo vadis Antriebstechnologien bei
Off-Highway-Maschinen bis 2033?

Auf die Schlussfrage kamen die Antworten schnell:
Prof. Hans Peter Rabl prognostizierte, es werde
Regionen in Europa geben, in denen die Elek-
trifizierung nicht so schnell
vorangehe, abhdngig von
der Marktsituation. Richard
Pirkl meinte, 2033 wiirden
immer noch 75 % der groBen
Off-Highway-Maschinen und
-Fahrzeuge mit Diesel bzw. um-
weltfreundlichen Dieselersatz-
kraftstoffen laufen. Alexander
Maier zeichnete eine positive
Entwicklung der Wasserstoff-Infrastruktur, Achim
Mortlbauer erganzte, in den Konzepten sei die
Branche schon relativ weit, der Mix werde ab-
hangig vom Anwendungsfall sein. Und Klaus
Hohberger freute sich auf die kommenden Jahre
der Ubergangszeit: ,,Das werden wir gemeinsam
mit unseren Kunden gestalten.”

Kurzum: Alternative Antriebsformen fur Off-
Highway-Maschinen werden Wissenschaftler,
Motorenhersteller, Energielieferanten, Maschi-
nenbauer und Binnenhafen weiterhin fordern.
Auf die gemeinsam entwickelten Lésungen darf
man gespannt sein.

Lauft bereits seit Ende 2022 mit
HVO100. Im Betrieb wurden
beim Liebherr-Umschlagbagger
keinerlei Einschrankungen fest-
gestellt.
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,Die Aufgabe bis 2030:
planen, bauen und umsetzen®

Gegeben sei der aktuelle Strommix (Stichwort
Braunkohle), ein moderner ,Verbrenner und ein
,E-Antrieb“ — welcher der beiden Antriebe ist
dann in der Gesamtbilanz ,,sauberer?

Prof. Rabl: Wie immer bei komplexen Fragen ist
dies differenziert zu betrachten, denn zur CO,-
Gesamtbilanz eines Fahrzeugs gehort natiirlich
auch dessen Herstellung. Diese erfolgt heute
noch ganz liberwiegend mit fossil erzeugtem
Strom. So startet jedes E-Fahrzeug — wie ein Ver-
brenner-Fahrzeug auch — seinen ersten gefahre-
nen Kilometer mit einem CO,-Rucksack aus der
Fertigung. Auch der Energieaufwand fiirs Recy-
cling von Fahrzeug und Batterie ist miteinzube-
ziehen. Eines ist aber sicher: Beim Fahren hat das
E-Fahrzeug einen CO,-Vorteil und holt gegenuber
dem Verbrenner Kilometer fiir Kilometer auf.

Wir stehen am Anfang der Entwicklung: Elek-
trische Energie wird in Zukunft immer sauberer
werden. Gleichzeitig steigt ihr Bedarf deutlich an.
Und eins ist auch klar: Manche besonders warme-
intensiven Anwendungen werden auch in Zukunft
nicht elektrisch betrieben werden konnen. Neh-
men Sie als Beispiel nur ein Stahlwerk oder die
Wiirzepfanne einer Brauerei; elektrisch sind die
dafiir erforderlichen Temperaturen nicht herzu-
stellen. Es braucht also Warmeiibergabe mit Kraft-
Warme-Kalte-Kopplung: So ist ein gasbetriebenes
BHKW ganz hervorragend in der Lage zu heizen,
zu kiihlen und elektrische Energie zu liefern — mit
einem Wirkungsgrad von mehr als 90%.

Elektrische Energie wird von vielen als ,Allheil-
mittel“ angesehen. Ist fiir die Energiewende
uberhaupt genug regenerativ erzeugter Strom
da, Stichwort ,,Dunkelflaute“? Und woher bezie-
hen wir in Zukunft den zusatzlich benétigten re-
generativ erzeugten Strom?

Die Elektrifizierung des Verkehrssektors verdop-
pelt den Strombedarf — und der Verkehrssektor
umfasst gerade mal ein Viertel des gesamten
Energiebedarfs. Hinzu kommt: Sonne und Wind
fragen uns nicht, wann sie scheinen bzw. we-
hen. So fallen an einem Sonnentag, an dem mit-

tags alle verfiigbaren PV-Anlagen laufen, nur ca.
200 g CO, / kWh an, in der sogenannten Dunkel-
flaute aber, wenn weder in PV- noch in Wind-
anlagen nennenswert Strom erzeugt wird, ca.
700 g CO, / kWh.

Wir brauchen also eine klare Strategie, um den
deutlich steigenden Bedarf an regenerativ er-
zeugtem Strom dauerhaft decken zu kénnen.
Diese Strategie basiert auf drei Saulen: 1. Wir
miissen zubauen, zubauen, zubauen: PV-Anla-
gen, Windkraft, Tiefengeothermie ... 2. Wir brau-
chen Lésungen, um Strom speichern zu kénnen.
Und 3. Weil Energieautarkie im Inland nicht an-
nahernd moglich ist, wird eine unserer zentralen
Aufgaben sein, den seit Jahren funktionierenden
Stromhandel iiber die Grenzen unseres Landes
hinaus strukturiert auszubauen.

Die importierte elektrische Energie wird zum
Uberwiegenden Teil aus den MENA-Landern kom-
men, d.h. aus dem Mittleren Osten und aus Nord-
afrika. Dort scheint fast permanent die Sonne,
hinzu kommt der Wind am und auf dem Mittel-
meer. Elektrische Energie muss also transportier-
bar und speicherbar sein. Fiir den Transport gibt
es grundsatzlich zwei Moglichkeiten: das Strom-
kabel und die Umwandlung der elektrischen in
chemische Energie, das heiflt in Molekiile. Hier
schldgt die Stunde des Wasserstoffs und seiner
Derivate. Wasserstoff gibt es gasformig, fliissig
oder in Verbindungen wie Methanol oder Am-
moniak — beide sind Vorlaufer-Produkte fiir die
Herstellung anderer chemischer Produkte.

Fiir den Stromtransport vom Mittelmeer zu uns
heiBt das: Pipeline und Energieumwandlung er-
ganzen sich, sie missen komplementar gedacht
werden. Fiir den Transport der in Wasserstoff
gebundenen (elektrischen) Energie braucht es
Hubs: So transportieren Seeschiffe den Wasser-
stoff von Nordafrika zum Hafen Rotterdam, dort
wird er auf Binnenschiffe umgeladen, die dann
liber Rhein, Main und Donau die Wirtschaftszen-
tren im Stiden Deutschlands erreichen. Binnen-



hafen ibernehmen dann die zentrale Rolle fiir
Umschlag, Lagerung und Weiterverteilung in die
Region.

Kommen wir zur geplanten Energiewende bei
Off-Highway-Maschinen: Wo unterstiitzt die
Elektromobilitat, wo stoRt sie an ihre Grenzen?
Die Antwort ist einfach: Bei stationdren An-
wendungen — zum Beispiel Baumaschinen mit
kleinem Aktionsradius — geht‘s prima mit Strom-
kabel. Aber was tun in der ,Pampa“, wenn das
Stromnetz nicht gleich um die Ecke liegt?

Hier gilt: Je flexibler Arbeitsmaschinen eingesetzt
werden, desto relevanter wird die praktikabelste
Energiespeicherung von allen, die per Fliissig-
keit. Das heif8t: Fiir robuste Off-Highway-An-
wendungen ist der Verbrennungsmotor weiter-
hin erste Wahl. Der Tank einer Arbeitsmaschine
fasst in der Regel mehrere hundert Liter EFuels:
GroRe Maschinen werden dann von einem Tank-
wagen betankt. So lauft die Arbeitsmaschine
im Zweischicht-Betrieb werktaglich von 6 bis 22
Uhr, und der Tankwagen mit einem Fassungsver-
mogen von bis zu 30.000 Litern ist oder kommt
vor Ort. Kurzum: Die Energieversorgung von

Off-Highway-Maschinen muss flexibel an den
jeweiligen Anwendungsfall angepasst werden.

Welche CO,-neutraleren Antriebsformen als der
heutige Diesel sind grundsatzlich moéglich und
sinnvoll? Beziiglich technischer Ausgereiftheit
bis wann, Verfiigbarkeit / Beschaffbarkeit, poli-
tischer Durchsetzbarkeit, Wirtschaftlichkeit und
Wirkungsgrad?

Nehmen wir eine typische Speditions-Anwen-
dung, eine Lieferung aus Norddeutschland nach
Italien — da braucht’s derzeit den Lkw mit Ver-
brennungsmotor, weil die Distanz fiir den Batte-
riebetrieb deutlich zu lang ist. Das batterieelek-
trische Fahrzeug (BEV) dagegen bietet sich
perfekt an fiir kiirzere, innerstadtische Rund-
um-die-Uhr-Anwendungen: zum Beispiel fiir die
Belieferung von Backereien, Apotheken und an-
deren kleineren Handelsbetrieben. Im urbanen
Umfeld haben die Fahrer auch den E-Ladevorgang
selbst in der Hand. Diese Differenzierung wurde
auch durch das DFG-Forschungsprojekt ,Metro-
Plant“ bestatigt, im Rahmen einer umfassenden

empirischen Studie zu betrieblicher Standort-
planung und -entwicklung in Metropolregionen.

Die Grafik der Leistungs- und Anwendungsgebiete CO,-neutraler Antriebsformen

zeigt auch Uberschneidungsbereiche:

A

Elektrisch

Fliissigkraftstoffe
(E-Fuels/CNG/HV0)

Wasserstoff

Langstrecken-LKW
Reisehusse

Kurzstrecken-LKW

Langstrecken-PKW

Prof.Dr. Hans-Peter Rabl

Wissenschaftlicher Leiter folgender

Labore und Kompetenzzentren:

 H2T2: hydrogen technologies for
transport

« CEEC: combustion engines and
emission control

- Seit April 2023: Wissenschaft-
licher Leiter des neu gegriindeten
»lechnologietransferzentrums
(TTZ) Wasserstoffcluster Donau
Hafen Kelheim OTH Regensburg’;
geférdert vom Freistaat Bayern.

Seit Marz 2006:

Professur fiir Verbrennungsmoto-
ren und Fahrzeugtechnik an der
Ostbayerischen Technischen Hoch-
schule (OTH) Regensburg

Juni 1998 — Februar 2006:
Industrietatigkeit in der Vorent-
wicklung und generischen Entwick-
lung bei Siemens VDO Automotive
AG, Regensburg

Dabei auch diese Projektleitung:
Von Mai 2002 - Februar 2006:
"Generic-Cluster-Leiter" fiir ,,Future
Piezo-Common-Rail-Systems":
Entwicklung eines Einspritzsys-
tems mit Brennverfahren, mit dem
Potenzial niedriger Abgas- und
Gerduschemissionen und eines
niedrigeren Kraftstoffverbrauchs
bei hoher motorischer Leistung

fiir zukiinftige Anwendungen und
Kraftstoffe

kurs bayernhafen 2023 9
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Wasserstoff wird gerne als ,Alleskonner”
bezeichnet — er macht ja Sonnen- und Wind-
energie transportierbar, speicherbar und han-
delbar. Welchen Part fiir alternative Antriebs-
formen Off-Highway wird Wasserstoff in Zukunft
spielen? Und welche Infrastruktur und Technik
braucht es dafiir? Wird sich einer der beiden
grundsatzlich moéglichen technischen Wege
»Wasserstoff in der Brennstoffzelle“ und ,Wasser-
stoff im Verbrennungsmotor durchsetzen? Und
wenn ja, welcher?

Das Funktionsprinzip der Brennstoffzelle wurde
bereits 1838 / 1839 entdeckt: Es basiert auf der
Elektrochemie, mittels derer Molekile in elek-
trischen Strom umgewandelt wird. Doch es dau-
erte noch viele, viele Jahre, bis erste Brennstoff-
zellen-Fahrzeuge entwickelt wurden. In Bezug auf
den Wasserstoff fehlt heute noch die Flexibilitat:
Es ist noch nicht genug H, da, und die Infrastruk-
tur hangt auch hinterher — es dauert halt. Sagen
wir es mit einer Analogie: Wenn Sie Gras ansaen,
dauert es ein Jahr, bis es zu einer Wiese wachst.
Wer’s Gras vorher méchte, braucht einen Roll-
rasen :-).

Die beiden H,-Nutzungsvarianten Verbrennungs-
motor und Brennstoffzelle lassen sich so einord-
nen: Die Brennstoffzelle passt hervorragend fiir
die Luft- und Raumfahrt, denn da oben ist das
mitgefiihrte Oxidationsmittel Sauerstoff extrem
sauber. In der Teillast erreicht die Brennstoffzelle
dabei einen Systemwirkungsgrad von 60%.

Der Verbrennungsmotor dagegen ist eher ein
JAllesfresser — er kommt auch mit staubiger,
feuchter oder dreckiger Luft bestens klar, ideal
fiir in Volllast arbeitende Baumaschinen wie
Bagger, Schwerlast-Lkw oder Raupenfahrzeuge.
Der Wirkungsgrad des Verbrennungsmotors ist
bis zu 53%. Bei solch robusten Volllast-Aufgaben
bietet die Brennstoffzelle keinen Vorteil mehr, da
MUSS ein Verbrennungsmotor her. Im Ubrigen
ist die Brennstoffzelle deutlich teurer als der
Verbrennungsmotor.

Eine kluge Variante ist das Hybrid-Baufahrzeug:
Der Verbrennungsmotor hat einen hohen Wir-
kungsgrad beim Arbeiten in Volllast. Steht die
Baumaschine aber und nur die Klimaanlage soll
laufen, bietet die Batterie einen deutlich besse-
ren Wirkungsgrad.

Unternehmen wie die Paul Nutzfahrzeuge GmbH
aus dem niederbayerischen Vilshofen riisten be-
stehende Lkws mit Verbrennungsmotor auf die
Nutzung von Wasserstoff um. Fiir alle robusten
Off-Highway-Anwendungen ist der Verbren-
nungsmotor erste Wahl, und die Motorenherstel-
ler sind vorbereitet.

Sie vergleichen Antriebsstrang und Energiepfad
von E-Mobilitat, Wasserstoff und E-Kraftstoffen
- was vergleichen Sie genau und zu welchen Er-
gebnissen kommen Sie da?

Alle drei Wege ermoglichen eine defossilisierte
Betriebsweise, bei der die elektrische Energie aus
Photovoltaik, Wind, Geothermie, Biomasse oder
Wasserkraft gewonnen und das CO, im Kreis-
lauf gehalten wird. Je flexibler und robuster die
Anwendung ist, desto eher kommt ein che-
misch gebundener fliissiger Energietrager in
Frage. E-Kraftstoffe werden heute bereits norm-
kompatibel produziert: Es missen also keine neu-
en Maschinen gekauft werden, die kénnen mit
E-Kraftstoffen sofort arbeiten. So steigen auch
Raffinerien und Mineraldlgesellschaften nach
und nach um auf synthetischen Diesel wie zum
Beispiel HVO 100, ein Diesel-Ersatz aus Pflanzen-
und Speisedl-Resten.

Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) sind insbe-
sondere fiir den Stadtverkehr geeignet, sie be-
schleunigen schnell und fahren sehr leise. Und:
Die Anforderung an die Reichweite ist geringer.
Dies gilt fiirim Ubrigen fiir E-Pkw wie fiir E-Busse.

Quo vadis regenerativer Energiebedarf fiir Off-
Highway-Maschinen? Wie sieht ihr realistisches
Szenario fiir 2030 aus? Und wie fiir 2050?

2030 werden wir DAS sehen, was wir heute pla-
nen und auf den Weg bringen. Noch kein groRRer
Wurf also. Die Aufgabe bis 2030 heiRt: planen,
bauen und umsetzen.

2050 wird ein nennenswerter Anteil der
Bestandsmaschinen mit fllissigen E-Kraftstoffen
/ Benzin- und Dieselderivaten betrieben wer-
den, auch im Flugverkehr. Wasserstoff ist eine
»Eh-da-Technologie“ — davon gehen ein Drittel in
den Flugverkehr und zwei Drittel in die Mobilitat
am Boden. Bis 2050 werden rund 50% der Fahr-
zeuge in Deutschland BEV sein. Dies bringt einen
hohen Bedarf an synthetischen Kraftstoffen zum
Uberbriicken der Dunkelflaute. Uberschiisse
missen daher gespeichert werden kdnnen —und
zwar im Kraftstoff selbst.



Praxisdialog Passau: Mehr Transporte
auf Schiene und Wasserstral3e bringen

»Der Standort ist nicht sehr grol3, aber die Mog- [
lichkeiten Passaus sind groRartig®, begriiRte der |
stellvertretende IHK-Hauptgeschaftsfiihrer Klaus
Jaschke die etwa 80 Betriebsverantwortlichen
im bayernhafen Passau. Um den trimodalen
Hafenstandort und seine Verbindungen zu star-
ken, hatten IHK Niederbayern, bayernhafen, TFG
Transfracht und die Spedition Pfeil zum Praxis-
dialog geladen.

Passaus Oberbiirgermeister Jirgen Dupper appel-
lierte an die Unternehmer, diese intelligente und
effiziente sowie zukunftstrachtige Moglichkeit am
Standort Passau zu nutzen. Im Praxisgesprach dis-
kutierten Vertreter von Hornbach, Berger Beton
und Rolls-Royce Solutions, welche Chancen und
Vorteile im Transport auf der Schiene oder der
Wasserstrale liegen und welche Voraussetzungen
gegeben sein missen, damit Unternehmen diese
tatsachlich nutzen.

Auch bei den Impulsvortragen standen Informa-

tionen aus erster Hand und Praxisbeispiele im Vor- uns direkt vor der Tiire bieten, ist schon beein-

dergrund. Von der Leistungsfahigkeit des Stand- druckend. Das Themenfeld Logistik ist stark im Mehr Fotos auf

orts konnten sich anschlieRend alle Teilnehmer Wandel. Trimodalitat ist in Zukunft ganz klar www.bayernhafen.de
bei der Betriebsbesichtigung mit Live-Umschlag, mehr als nur eine Alternative®, bestatigte ein

moderiert von Klaus Hohberger, Mitglied der Unternehmer. Nun gilt es die guten Gesprache

bayernhafen-Geschaftsleitung, liberzeugen. fortzufiihren, um gemeinsam mit den Partnern

Die Teilnehmer des IHK-Praxisdialogs zeigten sich marktfahige Losungen fiir die Wirtschaft und

begeistert: ,Zu sehen, welche Moglichkeiten sich Logistikdienstleister in der Region zu entwickeln.

Verbindungstibersicht
Kombinierter Verkehr

Stand 10/2023
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»,Gemeinsam nachhaltige Losungen schaffen®
Mossandl und Cemex investieren im bayernhafen Regensburg

Die Firma Mossandl Logistik GmbH erweitert
ihre Aktivitaiten im bayernhafen Regensburg.
Das Familienunternehmen investiert zusammen
mit Cemex in eine langfristige Partnerschaft mit
dem bayernhafen Regensburg. Geplant ist im
Wesentlichen die Errichtung eines modernen
Transportbetonwerks, die Investition in innova-
tive Verfahren der Kreislaufwirtschaft und ein
Umschlagplatz fiir Betonzuschlagsstoffe.
Moglich wird dies durch die deutliche Erweite-
rung der Ansiedlungsflichen auf dem bestehen-
den Hafengeldnde - seit Anfang des Jahres sind
nochmal rund 20.000 gm westlich der Osthafen-
briicke hinzugekommen. Das Grundstiick ist be-
reits durch die Hafenbahninfrastruktur erschlos-
sen, so dass eine umweltfreundliche Versorgung
der neuen Aktivitaten per Bahn erfolgen kann.
Bereits seit 2014 betreibt Mossandl im bayern-
hafen Regensburg eine Zementumschlaganlage
fiir die Cemex Deutschland AG mit vier 6.000
Tonnen-Silos. An dieser Stelle wird schon der
effiziente und umweltfreundliche Bahntransport
vom Zementwerk in Riidersdorf bei Berlin nach
Regensburg erfolgreich betrieben. Die Zustellung
von Zement zu den Baustellen erfolgt im
Anschluss per Lkw. Mossandl ist fiir Cemex
Hauptsilospediteur in Bayern.

JWir freuen uns uUber die Partnerschaften mit
Cemex und dem bayernhafen — nur gemeinsam
kdnnen wir nachhaltige Ldsungen im und fiir den
Baustoffbereich schaffen, sagt Geschaftsfiihrer
Andreas MoRandl.

,Wir sind von den Potenzialen, die uns die Infra-
struktur des bayernhafens Regensburg bietet,
Uberzeugt. Unsere gemeinsamen Aktivititen
werden dazu beitragen, das Profil von Cemex als
Losungsanbieter in der Baustoffbranche weiter
zu schdrfen”, sagt Michael Niederquell, Regional-
leiter Materials Stid der Cemex Deutschland AG.

Bamberg BayWa starkt Standort fiir Bauhandwerk
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Die BayWa AG investiert rund 8,7 Millionen Euro,
um ihren Baustoffbetrieb im bayernhafen Bam-
berg umfangreich zu modernisieren und um-
zubauen. Neben dem Bau einer zusitzlichen
Lagerhalle fiir Baustoffe ist auch ein modernes
Zentrallager fiir Holz geplant. Der Neubau ent-
steht auf einer zusatzlich angemieteten Flache,
wodurch die Betriebsgrée von rund 18.000 gm
auf mehr als 32.000 qm anwachst.

Mit der Investition in den Zukunftsmarkt Holz will
BayWa das nachhaltige Bauen vorantreiben. Holz
spielt als nachwachsender Rohstoff eine wichtige
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Rolle auf dem Weg zu mehr Klimaschutz im Ge-
baudesektor. Schwerpunkte im erweiterten Sor-
timent sind Konstruktionsvollholz sowie Brett-
schichtholz in 160 verschiedenen Dimensionen,
darunter Balken mit bis zu 16 Metern Lange und
450 Kilogramm Gewicht. Das Handling derart
schwerer und sperriger Produkte stellt besondere
Anforderungen an den Lagerbetrieb. Fiir effiziente
Abldufe und eine korperliche Entlastung der Mit-
arbeiter will die BayWa in Bamberg zukiinftig ei-
nen teilautomatisierten Vakuum-Saugroboter ein-
setzen. Oberhalb der sogenannten Rungenlager,
in denen die Holzbalken iibereinander gestapelt
liegen, saust die computergesteuerte Maschine
auf Knopfdruck hin und her, um Ware zu kom-
missionieren. Zudem ist die Modernisierung des
vorhandenen Biirogebdudes geplant. Bis voraus-
sichtlich Ende 2024 sollen alle BaumaBnahmen
abgeschlossen sein. Im bayernhafen Bamberg ist
die BayWa auch mit Standorten in den Bereichen
Agrar, Landtechnik und Energie vertreten. Mit
dem Bereich Agrar ist die BayWa auch im bayern-
hafen Regensburg vertreten und im bayernhafen
Aschaffenburg betreibt sie ein Tanklager.
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Kurs auf Wachstum

Durmin erweitert im bayernhafen Nurnberg

Das Recycling-Unternehmen und das Aufberei-
tungszentrum ,DIE GRUNEN ENGEL” im bayern-
hafen Niirnberg stehen fiir energieeffiziente
Erzeugung wertvoller Sekundarrohstoffe aus
Bau-, Gewerbe- und Industrieabfillen. Bereits
seit 1996 ist Durmin als Teil dieses Zusammen-
schlusses am Standort und stets auf Wachstums-
kurs, denn Rohstoffe sind nicht nur knapp, son-
dern auch wertvoll.

Mit der Anmietung einer weiteren 3 ha groRen
Flache am Kai 1 erweitert sich der Bestand auf
ca. 16 ha. Durmin wird auf der neuen Flache im
zweistelligen Millionenbetrag in verschiede-
ne Aufbereitungsanlagen fiir mineralische und
nichtmineralische Abfdlle und Produkte investie-
ren. Diese Ressourcen sind viel zu wertvoll, um
sie nur zu vernichten — das gilt natiirlich auch fiir
mineralische Abfdlle. Wichtige Schlagworte im
Zusammenhang mit diesen Abfillen sind zum
Beispiel Bauabfall, Baustellenabfall, Bauschutt,
StraRenaufbruch, Recycling-Baustoff, Bauschutt-
recycling, Baustoffrecycling. ,Die geplante
Flachenerweiterung ist ein wichtiger Schritt in
unserer Recycling-Strategie. Indem wir unsere
Kapazitaten erhdhen und unsere Potenziale nun
auch flaichenmaBig weiter ausbauen, kdnnen wir
noch effektiver und nachhaltiger zur Schonung
von Ressourcen beitragen.”, so Andreas Niemeyer,
CEO der Dettmer Group KG, zu der Durmin
gehort. Der Transport der Abfille erfolgt unter
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anderem Uber die WasserstralRe per Binnenschiff,
denn das Grundstiick am Kai 1 und das Recycling-
material sind dafiir pradestiniert. Derzeit werden
dort die Kaianlagen saniert, die Entwasserungs-
infrastruktur auf den neuesten Stand gebracht
und alles so vorbereitet, dass noch in diesem Jahr
die neuen Mobilbagger fiir den Umschlag zum
Einsatz kommen kénnen. Durch die Expansion
kénnen die etwa 350 Mitarbeitenden von ,DIE
GRUNEN ENGEL" ihre wichtige Mission ausbauen,
kostengiinstiges, nachhaltiges und effizientes
Recycling auf hochstem Niveau zu betreiben.

Rhenus baut neue Logistikanlage

Die Rhenus Gruppe erweitert ihre Kapazitdten an
zwei Standorten, neben dem hessischen Dietzen-
bach auch im bayernhafen Niirnberg. Mit dem
Neubau einer Logistikanlage mit modernsten
Lager-, Umschlag- und Biiroflachen baut Rhenus
ihr Standortnetz in Deutschland aus. Auf der ge-
samt 40.000 qm Bestandsflache am Kai 2 werden
in Niirnberg 17.000 gm komplett neu bebaut.

Da das neue Gebdude an das bestehende Hoch-
regallager der Rhenus Warehousing Solutions
grenzt, profitieren Kunden in Zukunft von einem
optimalen Ineinandergreifen verschiedener Pro-
zesse: Denn zusatzlich zur kurzfristigen Zwischen-
lagerung von Giitern aus dem Transport kénnen
auch Produkte aus der langerfristigen Lagerung
im Hochregallager schnell und unkompliziert
fur den (inter-)nationalen Transport vorbereitet
werden. Insgesamt stehen divisionsiibergreifend
nach der Fertigstellung knapp 25.000 gm Logistik-
flache zur Verfligung. Verantwortlich fiir den Bau
der neuen Anlage ist Generalunternehmer Max
Bogl. GroRen Wert legt Rhenus beim Neubau auf
das Thema Nachhaltigkeit. So wird in Niirnberg
ein GroRteil der Baustoffe des abgerissenen alten
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Baus aus den 1970er Jahren wiederverwendet.
Geplant sind darliber hinaus eine Photovoltaik-
anlage, Regenwasseraufbereitung und der Bau
nach Standard KfW 40 gemaR dem Gebaude-
energiegesetz (GEG). Auch fiir die Mitarbeiter
entsteht eine neue und moderne Arbeitswelt
mit offenen Rdumen, Ideenwerkstatten und Feel-
good-Bereichen.

Die Fertigstellung erfolgt voraussichtlich im
Frithjahr 2024.
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Power flirs System Wasserstrafl3e — seit

mehr als einem Vierteljahrhundert
Der Name ist Programm: Kuhne+Nagel Euroshipping

Wer sich als einer der weltweit filhrenden Logistik-
dienstleister ein europdisches Kompetenzzentrum
fiir die Binnenschifffahrt aufbaut, zeigt damit,
welche Bedeutung er dem System WasserstraRBe
zumisst. Genau dies tat Kiihne+Nagel im Jahr1996
-seitdem hat sich die Kiihne+Nagel Euroshipping
GmbH zu einem der fiihrenden Binnenschiff-
Operatoren im Rhein-Main-Donau-Verkehr
entwickelt. Schwerpunkt der Aktivitaten ist der
Giiterverkehr von den Seehdfen Antwerpen,
Rotterdam und Amsterdam zum Schwarzen Meer
und vice-versa. Heimathafen ist Regensburg, der
Sitz des Unternehmens.

Von Anfang an mit viel Herzblut dabei ist Ge-
schaftsfiihrer Friedrich Weigert, der tiber lang-
jahrige internationale Erfahrung im Projektbe-
reich, in der Binnenschifffahrt und Kontakte in die
Seehafen verfiigt. 1998 folgte die Griindung der
DTU Donau-Transport- und Umschlagsges. mbH,
an der heute die Kithne+Nagel (AG & Co.) KG und
die MSG eG beteiligt sind. Mit einem trimodalen
Umschlagsterminal an der Schnittstelle Regens-
burg bietet die DTU den Umschlag und die Lage-
rung verschiedenster Giiter an (Bild oben). ,Wir
haben im bayernhafen Regensburg losgelegt, als
der Nordkai im Westhafen saniert wurde®, sagt
Friedrich Weigert, ,spater sind wir als Ankermie-
ter in das neue Biirogebaude gezogen und haben
in eine neue Lagerhalle investiert. ,Mit uns konnt

ihr planen, wir bringen die Dinge ins Laufen‘ war
immer unsere Botschaft ans Team bayernhafen.”

»Binnenschiff in punkto Nachhaltigkeit
unschlagbar

So spielte Kiihne+Nagel Euroshipping von Beginn
an die Vorteile des Systems Wasserstraf3e aus. ,In
punkto Nachhaltigkeit war und ist das Binnen-
schiff unschlagbar®, sagt Friedrich Weigert, ,das
Binnenschiff war immer schon griin, es macht
keinen Larm, transportiert groBe Mengen auf
einem einzigen Schiff, reduziert CO,-Emissionen
und externe Kosten deutlich. Lange bevor der Be-
griff ,CO,-Footprint‘ gepragt wurde, haben wir das
Binnenschiff europaweit in Position gebracht und
damit schon friih viel fiir Nachhaltigkeit und Ver-
kehrsverlagerung getan.”

Neben Kiihne+Nagel Euroshipping und DTU
gehoren auch die Osterreichische Panta Rhei
Befrachtungs- und Speditions GmbH und die
niederlandische YST Logistics BV. zu Kiihne+Nagel
River Shipping. So wird den Kunden die gesamte
Wertschopfungskette der Binnenschifffahrt auf
Rhein, Main, Donau und weiteren europdischen
Wasserstrallen angeboten. Dazu gehdren Trans-
port, Umschlag und Lagerung von Rohstoffen und
Schiittgiitern aller Art, zum Beispiel Stahl, Futter-
und Diingemittel, Steine und Baustoffe, Fertig-
schlacke, Holz, Recyclingprodukte, Zellstoff u.a.
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Genauso beherrscht das Team um Friedrich
Weigert Schwergut bis 80 t am Nordkai im Hafen
Regensburg, Recyclingtransporte, Schiffsleichte-
rungen sowie multimodale Containertransporte
inkl. Vor- und Nachlauf.

,Wir sind fiir unterschiedlichste Industriebereiche
tatig und spezialisiert auf Transportgiiter, bei de-
nen das Qualitdtsmanagement eine groRe Rolle
spielt”, sagt Friedrich Weigert, ,,dazu gehoren
auch Erze, Kohle und Stahl fiir den Gesellschafter
LogServ/Voestalpine. Unser Ziel ist es immer, un-
seren Kunden integrierende logistische Losungen
anzubieten. Im Projektgeschaft sehen wir noch
weiteres Potenzial mit Schwerpunkt Binnenschiff.”

Die Kithne+Nagel Euroshipping eigene Reederei-
flotte umfasst heute die notifizierten Gromo-
torgliterschiffe ,Westenwind®, ,Slidwind“ und
,Ostwind® Insgesamt fahrt eine Flotte von ca.
60 Schiffen mit etwa 65.000 t Ladekapazitat unter
der Kiihne+Nagel Flagge. ,,Nat[]rlich bilden wir un-
sere Schiffsbesatzungen selber aus®, sagt Friedrich
Weigert, ,damit garantieren wir unseren Kunden
eine durchgehend hohe Transportqualitat.”

Quo vadis Binnenschifffahrt?
Auf diese Frage hat Friedrich Weigert eine klare
Antwort: ,Das Binnenschiff ist absolut essenziell
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fiir den Giitertransport. Im Gegensatz zu Bahn
und Stralen gibt’s auf dem Wasserweg noch al-
ternative Kapazitaten. Allerdings miissen Flussbett
und Schleusen kontinuierlich in Stand gehalten
werden. Hier ist die Politik gefordert. Kurzum: Das
Binnenschiff kann CO,-Reduktion UND Wirtschaft-
lichkeit.”

-

Von den Nordsee-Hafen bis

zum Schwarzen

die

Meer ist
Flotte von Kiihne+Nagel

Euroshipping unterwegs.
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Hafen live erleben 2024

Um ihren Heimathafen live zu erleben, kamen

2022

zahlreiche Besucher zu den groBen Jubildumsfesten in
Aschaffenburg und Niirnberg. Fiir September 2024 plant
bayernhafen, in Regensburg ein buntes Hafenfest zu ver-
anstalten. Mit einem vielfaltigen Programm sollen Technik-
interessierten und Familien mit Kindern spannende Ein-
blicke in die Hafen- und Logistikwelt geboten werden.
Infos zum Termin und Programm werden rechtzeitig auf
www.bayernhafen.de veréffentlicht.
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Hubs fur Windenergie

Die bayernhafen Standorte sind langst bereit

Deutschland setzt verstarkt auf Windenergie:
Bis zum Jahr 2030 sollen Windrader mit einer
Kapazitat von 115 Gigawatt an Land installiert
sein. Zum Vergleich: 2022 hatten alle Windra-
der in Deutschland zusammengenommen eine
Leistung von 58 Gigawatt. Es muss also noch
ordentlich gebaut werden. Dabei stellt sich die
Frage: Wie sollen die groRen und schweren An-
lagenteile an Ort und Stelle gebracht werden?
Die bayernhafen-Standorte haben da langst eine
Antwort gefunden.

Es liest sich fast so, als ware die Idee komplett neu:
In seiner ,Windenergie-an-Land-Strategie“ schlagt
das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klima-
schutz (BMWK) unter anderem vor, fiir den Trans-
port der schweren Teile von Windenergieanlagen
verstarkt die WasserstraRen zu nutzen. AulRerdem
sollen laut der Strategie Windkraftanlagen-Hubs
in den Binnenhafen errichtet werden.

Vorgestellt wurde das 20 Seiten starke Papier
Ende Mai auf dem zweiten Windkraftgipfel. Mit
der Strategie soll der Ausbau von Windkraft-
anlagen an Land deutlich beschleunigt werden.
Zu den zwolf Handlungsfeldern gehéren unter
anderem die Vereinfachung und Beschleunigung
von Genehmigungsverfahren sowie die Starkung
von Wertschopfung und Produktionskapazitaten
in Deutschland. Unter Punkt zehn — ,Transporte

von Windenergieanlagenteilen erleichtern® —
heil’t es: ,So schnell wie moglich werden GroR-
raum- und Schwertransporte von Windenergie-
anlagenteilen, Kabelrollen und anderen fiir die
Energiewende benotigten Giitern, wo immer dies
moglich ist, im Hauptlauf auf die Wasserstrale
verlagert.“ Dazu sollen unter anderem Strecken-
netze der WasserstraRen inklusive Umschlagstel-
len fiir Windenergieanlagen und Kabeltrommeln
im Hauptlauf erarbeitet und Hubs fir Windener-
gieanlagen errichtet werden.

Fiir die Binnenhafen in Bayern sind diese Plane
und Ideen nichts Neues. ,Wir schlagen schon seit
Jahren neue und gebrauchte Teile von Windkraft-
anlagen in unseren Hafen um und haben schon
mehrfach den Nachweis erbracht, dass wir auch
als Hubs zur Verfiigung stehen®, sagt Joachim
Zimmermann, Geschaftsfiihrer von bayernhafen.
Bislang allerdings wird ein GroRteil der schwe-
ren Guter fiir die Windenergieanlagen — dar-
unter Rotorblatter, aber auch Kabeltrommeln
oder Groldtransformatoren — in Deutschland
Uber die StraBe transportiert. Und das, obwohl
die GroRraum- und Schwertransporte (GST) auf
der Stralle aufwendig genehmigt werden miis-
sen. Unter anderem sind Erlaubnisse fiir die
libermaRige StraRenbenutzung einzuholen; der
langwierige und kostenintensive Prozess fiihrt
zu grof3en zeitlichen Verzégerungen. ,,Es miissen




mehr GrofRraum- und Schwertransporte auf die
Wasserstralle und fiir geeignete Giiter auch auf
die Schiene verlagert werden®, sagte daher auch
Staatssekretdrin Susanne Henckel Ende Juni auf
der vom Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) in Bonn ausgerichteten Veran-
staltung zur Beschleunigung des Windenergie-
ausbaus unter Nutzung der WasserstraRe.

Fiir Joachim Zimmermann steht fest: Die Binnen-
hafen in Bayern haben nicht nur die Kapazitaten
fiir Pufferlager, sondern verfligen langst iiber die
Moglichkeiten, die schweren Guter — darunter
lange Rotorblatter — umzuschlagen. So hat bei-
spielsweise der Hafen in Passau bereits mehrfach
bewiesen, dass er mit den sperrigen und langen
Rotorblattern umgehen kann. Ab 2009 wurden
44 Meter lange Rotorblatter umgeschlagen und
nach Siidosteuropa verschifft. 2018 waren die
Rotorblatter dann schon 60 Meter lang — und
laut Zimmermann geht da grundsatzlich noch
mehr. ,Bis zu 90 Meter lange Rotorblatter kann die
Binnenschifffahrt libernehmen — dafiir werden
dann die 135-Meter-Schiffe genutzt®, sagt er. Zwar
konnen Schiffe dieser Lange auf einigen wenigen

WasserstraRen nicht mehr fahren, weil sie nicht
durch die Schleusen passen, in Bayern kénnen
aber alle Binnenhéafen erschlossen werden.

Als Umschlaghubs sind deshalb grundsatzlich alle
bayernhafen-Standorte geeignet.,,Der Umschlag
muss nicht immer liber dieselben Standorte
laufen®, sagt Zimmermann. ,Das kann hier
projektbezogen wechseln und jeweils in der Nahe
der Orte geschehen, wo die Anlagen dann auch
aufgebaut werden sollen. Wir stehen jedenfalls
langst bereit und kénnen auch die kiinftigen
Mengen und GréRRen stemmen.

Falls die Rotorbldtter kiinftig aber tatsachlich noch
langer als bisher werden sollten, dann scheidet
die Schifffahrt und damit der Umschlag in den
Binnenhéafen aus. ,,Dann bleibt wieder nur die
StraBe librig*, sagt Zimmermann. Sein Appell:
Die Planer von Windparkanlagen miissen sich
rechtzeitig auch mit der Logistik zusammenset-
zen, um sicherzugehen, dass der Transport auch
moglichist. ,Die Logistik muss mit geplant werden.
Diese Abstimmung findet leider noch viel zu
selten statt®, sagt er.

Datenbank fiir GST-Umschlagstellen

Um die Verlagerung von der Stral3e auf Wasser und Schiene zu erleichtern, hat das BMDV eine
Datenbank fiir GST-Umschlagstellen geschaffen und im Juli online gestellt. In dem Tool werden

die GST-fahigen Umschlagstellen der Hifen und der WasserstraBen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) und ihre jeweilige Infrastruktur erfasst und bereitgestellt. Erreichbar ist die
Datenbank unter https://via.bund.de/wsv/elwis/map/

Bamberger Braukultur geht in die Welt

Das Bamberger Familien- und Traditionsunter-
nehmen Kaspar Schulz ist einer der dltesten Brauerei-
maschinenhersteller der Welt und sitzt in unmittel-
barer Nachbarschaft zum bayernhafen Bamberg.
Schulz liefert von kleinen Gasthausbrauereien bis hin
zu hochmodernen, vollautomatisierten Brauanlagen
in die ganze Welt. Zum Produktportfolio zahlt simt-
liche Technik rund ums Brauen, Malzen und Destil-
lieren. So wurden {iber den bayernhafen Bamberg
zuletzt elementare Bestandteile fiir eine Brauanlage
aufs Binnenschiff verladen. Das Ladegut ist nicht be-
sonders schwer, aber hat ein grol3es Volumen, somit
pradestiniert fiir den Transport auf der Wasserstra-
Be. Maischpfanne, Lauterbottich, Wiirzepfanne und
ein sogenannter Whirlpool geschiitzt von passenden
Holzkisten und einem Einzelgewicht von rund drei
Tonnen wurden mit dem hafeneigenen mobilen Um-
schlagbagger umgeschlagen. Die Reise geht {iber
den Seehafen Rotterdam bis nach Houston / Texas
und kommt dort in einer Brauerei zum Einsatz.
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Perfekter Wechsel vo

Ein Schwergutumschlag vom Binnenschiff auf die
Bahn ist nicht alltaglich. Dass der Hafen auch da-
fiir die ideale Wechselzone ist, wurde im bayern-
hafen Regensburg eindrucksvoll gezeigt. Uber den
Schwerlastkai im Osthafen wurde ein Mega-Trafo
vom Binnenschiff direkt auf einen Spezialwagen
fiir Schwertransporte auf der Schiene verladen. Der
Umschlag des rund 285 Tonnen schweren Trafos
wurde als Tandemhub von zwei Autokranen aus-
gefiihrt. Daran beteiligt war neben der Firma BKL
Baukran Logistik GmbH die im Regensburger Hafen

Vier auf einen Streich

Nach Inbetriebnahme soll die ,Reefuelery”
Verfliissigungsanlage ab 2024 taglich bis zu 180
Tonnen Bio-LNG und eLNG produzieren, womit
dann in etwa 4.500 LNG-LKW klimaneutral
betrieben werden kénnten. Die Produktionsanlage
speziell fiir biologische und synthetische Kraftstoffe
wird von einem Joint Venture der avanca Energy
AG und der Erdgas Siidwest GmbH realisiert. Als
Meilenstein beim Bau der Anlage wurden Anfang
August vier LNG-Lagertanks mit einer Ldnge von
30 Metern und je ca. 70 Tonnen Eigengewicht
im bayernhafen Aschaffenburg umgeschlagen.
Die doppelwandigen Spezialtanks wurden in
Spanien hergestellt und durch die Projektspedition

HBH Logistics GmbH & Co. KG liber Rotterdam per
Schiff nach Aschaffenburg transportiert. Von dort
ging es mittels Kesselbriicke bis nach Burghaun
bei Fulda.

In der Anlage wird kiinftig mithilfe von griinem
Wasserstoff, der durch Windenergie erzeugt wird,
und Biomethan aus zertifiziert biologischem
Abfall, eine regenerative Kraftstoffalternative fiir
LKWs produziert werden. Dafiir werden Biomethan
und e-Methan bei minus 162 Grad Celsius zu Bio-
LNG und eLNG verfliissigt. Nach der Aufbereitung
und Verfliissigung des gasférmigen Biomethans
dienen die vier Lagertanks zur Zwischenlagerung
von ca. 540 Tonnen des erneuerbaren Kraftstoffs.




ansdssige Firma Schmidbauer. Fiir die Planung, Organisation
und Durchfiihrung dieses multimodalen Schwerlasttransports

war die Firma Kiibler Spedition zustandig.

Der Trafo der Firma Hitachi war zuvor von Mannheim per Bin-
nenschiff Gber Rhein, Main, Main-Donau-Kanal und Donau
nach Regensburg transportiert worden. Nach der Verladung
in einen 32-achsigen Eisenbahntragschnabelwagen ging es
dann auf der Schiene zum Umspannwerk in Pirach im Land-
kreis Altotting. Laut Netzbetreiber TenneT ist der neue Trafo ein
elementarer Teil der Modernisierung des Umspannwerks Pirach
und ein wichtiger Baustein im Versorgungsnetz Stidbayern.

m Wasser auf die Schiene

Traktoren reisen per Binnenschiff

Pfliigen, sden, transportieren oder ernten —
Traktoren sind vielseitig einsetzbar. Mit einem
Gewicht von acht Tonnen und einer GroRe von
rund 6x2,5x3,5 Metern zahlen Traktoren eher
zu den ,kleineren Leichtgewichten“ im GroR-
raum- und Schwerguttransport (GST). Bei ihrer
Verladung per Hafenmobilkran in ein Binnenschiff
ist viel Fingerspitzengefiihl, gutes Teamwork und
ein spezielles Equipment erforderlich. Erfolgreich
gemeistert wurde dies im bayernhafen Passau
gemeinsam mit dem Kunden Bolk Transport
GmbH, einem Experten fiir Sondertransporte und
Transporte auf der Donau.

Die Traktoren stammen von DEUTZ-FAHR und
sind ,Made in Germany*. Sie werden in dem nach
eigenen Angaben modernsten Traktorenwerk
Europas gefertigt. Fiir den Umschlag der nagel-
neuen Traktoren kam in Passau der hafeneigene
Mobilkran zum Einsatz, der fiir Schiittgut, Stiick-
gut als auch Containerumschlag genutzt werden
kann sowie fiir Einzellasten mit einem Gewicht
von bis zu 120 Tonnen. Per Binnenschiff wurden die
Traktoren umweltfreundlich auf die Reise donau-
abwarts nach Rumanien geschickt. Der von der

Firma Bolk organisierte Transport ist ein weiteres
best-practice-Beispiel fiir GST per Binnenschiff. In
puncto Vielseitigkeit haben Traktoren, Schiffe und
Hafen viel gemeinsam.

Anschubfinanzierung fur GST-Liniendienst

Erstmals fordert das Bundesministerium fiir Di-
gitales und Verkehr (BMDV) die Einrichtung von
regelmafRigen Linien fiir GroBraum- und Schwer-
transporte (GST) auf der WasserstraBe. Der im
August bekannt gegebene Forderaufruf unter-
streicht die Bedeutung der WasserstralRe fiir die

Erreichung der Klimaziele. Nahere Informationen
zur Forderrichtlinie sowie die Antragsunterlagen
stehen unter www.ELWIS.de zur Verfiigung. Die
Antrage werden von der Generaldirektion Wasser-
straen und Schifffahrt (GDWS) bearbeitet.
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Die Handlungsfelder der
im Koalitionsvertrag fiir
die 20. Legislaturperiode
vereinbarten Nationalen
Hafenstrategie sind:

« Wettbewerbsfahigkeit
des Hafenstandorts
Deutschland starken

« Hafen zu nachhaltigen

Knotenpunkten der Ener-

giewende entwickeln

rung, Automatisierung
und Innovationen aus-
schopfen

Ausbildung und Beschaf-
tigung zukunftsfahig
gestalten

« Verkehrs- und Kommuni-

kationsinfrastruktur
bedarfsgerecht erhalten
und ausbauen

Potenziale der Digitalisie-

2023

VOLLE FAHRT

Wie geht es fur die Hafen weiter?

Die Herausforderungen, mit denen sich Deutsch-
land jetzt und in den kommenden Jahren konfron-
tiert sieht, sind groR3: die Energiewende, der Fach-
kraftemangel, die schleppende Digitalisierung, die
marode Infrastruktur. Gleichzeitig erwachsen aus
all dem auch mannigfaltige Chancen, die es zu nut-
zen gilt. So oder so, es muss etwas passieren. Der
zum gefliigelten Wort gewordene Ruck muss durch
Deutschland gehen.

Und mittendrin: die Binnenhafen. Als unverzicht-
bare Knotenpunkte, Umschlagsorte zwischen
Schiene, Binnengewasser und ja, auch StraBe. Ohne
Hafen geht es nicht, reiBen Lieferketten, steht vie-
les in Deutschland und Europa still. Trotzdem ist
hier viel auf Kante genaht, woméglich zu viel. Die
Hafen, die so viel mehr sind als das Anhangsel der
Schifffahrt, als das sie viele falschlicherweise be-
trachten, achzen samt ihrer Vor- und Nachlaufe un-
ter Sanierungsstau, Unterfinanzierung, dringend
renovierungsbediirftiger Infrastruktur, unklaren
Zustandigkeiten im foéderalen System und Regu-
larien, die ihre Entwicklung eher behindern denn
beférdern. Aber eine Verbesserung dieser Situation
steht zumindest in Aussicht.

GrolRe Einigkeit

Was die Relevanz der Hafen fiir die Volkswirtschaft
betrifft, sind sich alle einig: Bund, Lander, Verbdnde
und Gewerkschaften. Die Hafenbetreiber sowieso.
Deshalb zahlt es auch zu den dringlichen Aufgaben,
die Hafen fit fiir die Zukunft zu machen. Deshalb
hat sich die Ampel-Koalition die Entwicklung der
Hafen in den Koalitionsvertrag geschrieben. Und
deshalb hat die Parlamentarische Staatssekretarin
Daniela Kluckert im vergangenen Jahr unter dem
Motto ,,Auf dem Weg zum Zukunftshafen“in Berlin
den Auftakt fir die Erarbeitung einer Nationalen
Hafenstrategie gegeben.

An dieser Einschdtzung hat sich nichts gedndert.
4Es ist eine unserer wichtigsten Aufgaben, sicher-
zustellen, dass wir moderne, nachhaltige, wider-
standsfahige Hafen haben®, so die Worte von Ver-

kehrsminister Volker Wissing in diesem Jahr bei der
Statuskonferenz zur Nationalen Hafenstrategie.
Auch gelte es, dabei keine wertvolle Zeit zu verlie-
ren. Das derzeitige Reformtempo kénnte aus Sicht
der Hafen aber durchaus hoher sein.

Keine Zeit zu verlieren

»Es gibt nach wie vor keinen abgestimmten Entwurf,
tiber den man ernsthaft diskutieren kann® so das
Fazit von Joachim Zimmermann, Geschaftsfiihrer
von bayernhafen und Prasident des Bundesver-
bandes Offentlicher Binnenhifen (BOB) am Ende
der Statuskonferenz zur Nationalen Hafenstrate-
gie, die im Juli in Berlin stattfand. Auf der Veran-
staltung, bei der die Ergebnisse der eingerichteten
Arbeitsgruppen zu je einem der fiinf Handlungs-
felder vorgestellt wurden, gab es noch wenig Kon-
kretes. Wichtige Fragen zur Finanzierung und Hohe
der Forderungen fiir die deutschen Hafen blieben
weitgehend unbeantwortet. Auch nach der Mitte
September in Bremen statt gefundenen Nationa-
len Maritimen Konferenz gab es noch keine belast-
baren Ergebnisse. Von Seiten der Hafen besteht
die klare Erwartungshaltung, dass in der Ressort-
abstimmung die bislang erzielten Ubereinkiinfte
nicht verwassert werden.

Bessere Rahmenbedingungen notig

Was die Hafen benétigen, haben sie langst klar
benannt. Neben Platz fiir Ansiedlungen oder Puf-
ferlager sowie finanziellen Forderprogrammen ist
das vor allem ein ordnungspolitischer Rahmen, der
Rechts- und Planungssicherheit schafft. Die Hafen
missen — etwa durch spezifische Verkehrsknoten-
gesetze, wie es der BOB fordert — aus dem fode-
ralen Dickicht unterschiedlicher Zustandigkeiten,
komplexer Genehmigungsverfahren sowie zeit-
und kostenaufwendiger Vorgaben befreit werden.
Auch braucht es eine europdische Hafenstrategie,
weil WasserstraBen und Schienen nicht an Gren-
zen enden.

Mehr Fokus auf die Kommunen
Aus Sicht der Binnenh&afen muss in der Nationalen



Hafenstrategie zudem die Rolle der Kommunen
starker beriicksichtigt werden. Denn die verfii-
gen iber die Planungshoheit vor Ort und miissen
umsetzen, was auf Landesebene beschlossen wird.
Fiir die Seehafen mag es geniigen, wenn sich Bund
und Lander in ihrer Strategie einig werden, was
ungeachtet der politischen Farbenlehre ein durch-
aus realistisches Szenario ist. Fiir die Binnenhafen
aber sind die Kommunen erster Ansprechpartner.
Trotzdem spielen sie derzeit bei allen Diskussionen
kaum eine Rolle. Das mag auch daran liegen, dass
sich der Blick der politischen Entscheidungstrager
aktuell starker auf die Seehéfen richtet. Dafiir zu
sorgen, dass die Bedeutung der Binnenhdafen fiir
Deutschland nicht unterschatzt wird, ist deshalb
eine Aufgabe, der sich ihre Betreiber in naherer Zu-
kunft verstarkt stellen miissen.

Das Fundament schaffen
Beim Blick auf die fiinf Handlungsfelder der Natio-
nalen Hafenstrategie ist der letzte Punkt eigentlich
der wichtigste: die Verkehrs- und Kommunika-
tionsinfrastruktur muss bedarfsgerecht erhalten
und ausgebaut werden. Denn ohne eine funktions-
fahige Verkehrsinfrastruktur ist alles andere nichts.
,Der Ausbau der zufiihrenden Infrastruktur muss
vor die Klammer gezogen werden*, fordert Joachim
Zimmermann deshalb. ,Wenn wir als Binnenhafen
nicht erreichbar sind, weil die Vor- und Nachlaufe
marode sind, dann ist alles
andere Makulatur.”

Ahnliches gilt auch fir die
Digitalisierung. Bevor sie
die Hafen so effizient wie
nie machen kann, muss
zunachst das Problem mit

’ Wenn wir als Binnen-
hafen nicht erreichbar
sind, weil die Vor- und Nachlaufe

marode sind, dann ist alles
andere Makulatur. Fiir

geworben und wir freuen uns, dass unsere Argu-
mente gehort wurden®, sagt Joachim Zimmermann.

Die richtigen Hebel fiirs Klima

Beim geplanten Ausbau der Hafen zu nachhaltigen
Knotenpunkten der Energiewende ist es dagegen
vor allem wichtig, nicht lber das Ziel hinauszu-
schieBen. Zwar nehmen die Hafen diese fiir die
gesamte Gesellschaft wichtige Aufgabe an und be-
kennen sich klar dazu, alles zu tun, um ihre Energie-
bilanz zu verbessern und dort, wo das moglich ist,
auch Energie zu produzieren. Die von der zustandi-
gen Arbeitsgruppe entwickelte Idee, dass alle Ha-
fen grundsétzlich mehr (saubere) Energie erzeugen
sollen, als sie verbrauchen, ist aber in der Praxis
wahrscheinlich nur schwer umsetzbar und fiir den
Klimaschutz womaglich kontraproduktiv.

Gerade die Binnenhafen tragen schon langst zum
Klimaschutz bei, indem sie Fracht von der Stralle
auf umweltfreundlichere Wege verlagern. Wird der
Umschlag mit derartigen Vorgaben nun so teuer,
dass er sich fiir die Binnenhafen nicht mehr lohnt,
dann werden wieder andere Wege genommen
— was dem Klima unterm Strich mehr schadet als
nitzt.

Konkurrenzfahigkeit starken

In puncto Wettbewerbsfahigkeit des Hafenstand-
orts Deutschland fiihrt — wenn man darunter den
Wettbewerb mit auslandi-
schen Standorten versteht
— eigentlich nichts an euro-
paischen Losungen vorbei,
da Lieferketten nicht an
nationalen Grenzen enden.
die deutschen See-
hafen bedeutet das vor al-

bayernhafen-Geschaftsfiihrer Joachim Zimmermann

der schlechten Netzabde-
ckung gelost werden. ,Ge-
rade wurden Projekte zur autonomen Schifffahrt in
die Niederlande verlegt, weil wir die 5G-Netzabde-
ckung nicht hinbekommen®, sagt Joachim Zimmer-
mann. ,Natiirlich kann die Digitalisierung den Bin-
nenhafen helfen, aber dafiir miissen erstmal die
technischen Voraussetzungen geschaffen werden.”

Gute Signale

In beiden Fallen ist der Staat gefordert, zunachst
einmal die Grundlagen zu schaffen. Insofern ist
es ein gutes Signal, dass die Bundesregierung in
ihrem Regierungsentwurf zum Verkehrshaushalt
2024 1,77 Milliarden Euro fiir die WasserstralRen
vorsieht. Fiir die Férderung der Hafenbahnen und
Serviceeinrichtungen in Hifen wurden zudem
66 Millionen Euro veranschlagt. Auch der in den
Binnenhafen stetig zunehmende Kombinierte Ver-
kehr erhdlt im kommenden Jahr 15 Millionen Euro
mehr. ,Wir begriiBen ausdriicklich, dass der Bund
die Bedeutung der Hafen fiir den Schienengiiter-
verkehr weiter unterstiitzt. Mit 66 Millionen Euro
gibt es 2024 so viel Geld wie noch nie fiir die For-
derung nicht bundeseigener Schieneninfrastruk-
tur. Daflir haben wir Binnenhdfen nachdriicklich

lem, dass sie regulatorisch
gleiche Bedingungen wie
ihre europdischen Wettbewerber bekommen miis-
sen —ein Level Playing Field. Und diese fairen Wett-
bewerbsbedingungen fiir alle Teilnehmer eines
Marktes wiinschen sich auch die Binnenhafen. Nur
mit dem Unterschied, dass ihre Konkurrenten auf
der StraBe unterwegs sind. Denn die Binnenhafen
stehen weniger im Wettbewerb untereinander als
vielmehr mit Logistikzentren auf der griinen Wiese,
die ausschlieflich straBenseitig erreichbar sind.

Auf geht’s

Ziel ist ein Beschluss des Bundeskabinetts zur Na-
tionalen Hafenstrategie bis Ende 2023 — dieser
Zeitplan muss nun aber auch eingehalten werden!
Fiir die deutsche Volkswirtschaft sowie die Versor-
gungssicherheit von Bevélkerung und Unterneh-
men ist es entscheidend, dass sich das Bekennt-
nis aller Akteure zu den Hafen jetzt in konkreten
MaBnahmen ausdriickt. Denn auch daran hat sich
nichts geandert: Wichtig ist, ins Handeln zu kom-
men. Oder wie Joachim Zimmermann es ausdriickt:
4Wir brauchen kein weiteres Konzept und keine wei-
teren Absichtserklarungen, jetzt heift es: Armel
hochkrempeln und loslegen!”
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Bayerns Verkehrsminister Christian Bernreiter mit Helrom-
Geschéftsfiihrer Roman Noack (im Bild links) und bayernhafen-
Geschaftsfihrer Joachim Zimmermann.

Helrom und bayernhafen bringen Trailer auf die Schiene
Neue KV-Verbindung von Regensburg nach Ungarn startet im April 2024

bayernhafen biindelt verschiedene Giiter und verlagert Langstrecken-
verkehre mit der passenden Infrastruktur weg von der Strae auf
die beiden umweltfreundlicheren Verkehrstrager Binnenschiff und
Bahn. Zukiinftig kommt dabei auch die patentierte Technologie des
Helrom-Trailer-Wagen zum Einsatz. Diese ermdglicht eine einfache
horizontale Verladung von Lkw-Trailern (Sattelaufliegern) auf die
Bahn ohne Spezialkrane. Geplanter Start der neuen KV-Verbindung
fiir Industrieunternehmen aus Bayern ist im April 2024. Die Dreh-
scheibe dafiir wird der Trailerport im bayernhafen Regensburg sein.

Ab April 2024 betreibt die Helrom GmbH eine tagliche Bahnverbin-
dung vom bayernhafen Regensburg nach Lébény in Ungarn, um fiir ein
Industrieunternehmen aus Bayern Teile fiir die Produktion zu trans-
portieren. Bei der neuen Verbindung kommt die von Helrom entwi-
ckelte und patentierte Technologie zur horizontalen Verladung zum
Einsatz: Dabei wird der Lkw-Trailer von der Zugmaschine abgekoppelt
und mittels einer elektrisch angetriebenen Zugmaschine in die seit-
lich ausgeklappte Transporttasche geschoben. Durch die Verlagerung
von Lkw-Trailern von der StraRe auf die Schiene werden jahrlich ca.
11.000 t CO,-Emmissionen eingespart und die Autobahnen und Rast-
statten zwischen Regensburg und Ungarn von ca. 17.000 LKW-Fahrten
entlastet.

Die patentierte Technologie des Helrom-Trailer-Wagens ermoglicht
eine einfache horizontale Verladung von Lkw-Trailern.
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Um diese Verkehrsverlagerung zu ermdglichen, investiert bayernhafen
am Standort Regensburg in die Modifizierung seines Trailerports, ei-
nem Terminal speziell fiir Wechselbriicken und Sattelaufliegern, das
bayernhafen selbst betreibt. Dazu erfolgt in den nidchsten Monaten
eine Anpassung der Flachen und des Einfahrtsgates sowie die
Erstellung der Ladeinfrastruktur fiir elektrische Sattelzugmaschinen.

Bayerns Verkehrsminister Christian Bernreiter begriif3t

die Starkung fiir den Kombinierten Verkehr

,Das System ist sehr interessant, da so auch nicht-kranbare Sattelauf-
lieger verladen werden kénnen und keine aufwendige Infrastruktur-
bauten nétig sind,” sagt der Bayerische Staatsminister fiir Wohnen,
Bau und Verkehr, Christian Bernreiter. ,Ich bin gespannt, wie sich das
System im Betrieb bewdhrt. Es hat auf jeden Fall das Potzenzial, den
kombinierten Verkehr zu starken, was ich sehr begriie. Besonders
freut mich, dass die Innovation in Zusammenarbeit mit dem landes-
eigenen Unternehmen Bayernhafen etabliert wird.”

~bayernhafen hat bereits friihzeitig Interesse an unserer Technolo-
gie signalisiert — und als es konkret wurde mit Offenheit und Fach-
kompetenz immer wieder nach Losungen gesucht,” betonen die
Helrom-Geschaftsfiihrer Roman Noack und Wolfgang Maier, die auch
in puncto Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit MaRstabe setzen wollen.

»Im Kombinierten Verkehr sind die Container bereits ein Erfolgs-
modell. Jetzt geht es um Losungen fiir die groRen Volumen auf den
kontinentalen Relationen, also auch Trailer und Wechselbriicken
auf die Schiene zu bekommen,“ sagt bayernhafen-Geschaftsfiihrer
Joachim Zimmermann, ,wir stehen allen Losungsvorschlagen aufge-
schlossen gegentiiber. Mit dem Trailerport haben wir speziell fiir dieses
Segment friihzeitig die Weichen gestellt. Klar ist aber auch, dass im
Schienennetz die notwendigen Kapazitaten dafiir bereitgestellt wer-
den miissen. Massengut per Schiff, Trailer auf die Schiene —das ware
eine optimale Arbeitsteilung, 6konomisch wie 6kologisch.“



Gleisbauer

bayernhafen verfiigt liber eine beeindruckende
Bahninfrastruktur. Etwa 120 km eigene Gleise -
teilweise elektrifiziert - dazugehorige Weichen
und Kreuzungen machen bayernhafen zum zweit-
groBten Bahninfrastrukturbetreiber in Bayern.
Das alles muss standig instand und zukunftsfahig
gehalten werden. Um Bau-, Instandsetzungs- und
Modernisierungsarbeiten an der Bahninfrastruk-
tur auch in Eigenregie durchfiihren zu kénnen ist
seit dem Friihjahr ein standortiibergreifendes
Gleisbauteam bei bayernhafen im Einsatz.

Unter den Infrastruktur-Erhaltern im Hafen sind
die Gleisbauer die Spezialisten fiir die Bahnanla-
gen und bringen eine Ausbildung im Bereich Tief-
bau oder einschlagige Berufserfahrung mit. Unter
fachlicher Fiihrung eines erfahrenen Teamleiters
verlegt und montiert das Gleisbauteam Schie-
nen, Schwellen und Weichen in den Standorten
und erstellt und erneuert die Gleisbettung. Das
Gleisbauteam unterstiitzt auch bei der Inspektion
des Oberbaus und sorgt so fiir die Sicherheit des
Schienenfahrwegs.

Fiir alle Einsatzbereiche im Gleis ist das Team mit
modernem Equipment ausgestattet. So wurde
unter anderem ein Zweiwegebagger mit allen n6-
tigen Anbaugeraten angeschafft und ein Bagger-
anbausauger zum Entfernen von Gleisschotter
erleichtert die Arbeiten. Fiir GroRprojekte wer-
den dariiber hinaus Auftrage an externe Firmen
vergeben, die teils langjahrig mit bayernhafen zu-
sammenarbeiten.

»Unsere Gleisinfrastruktur gehért neben den Kai-
anlagen zu den Lebensadern unserer Standorte.
Diese jederzeit sicher und fit fiir die Zukunft zu
halten, ist essenziell fiir einen funktionierenden
Betrieb und das Geschaft der Firmen im Hafen.
Die Kollegen leisten hier einen wichtigen Beitrag.”,
betont Klaus Hohberger, Mitglied der Geschafts-
leitung von bayernhafen und zustandig fiir den
Geschaftsbereich Technik, Infrastruktur & Betrieb,
die Bedeutung der Bahnbaukompetenz im eige-
nen Haus.

HafenBeruf
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Leinen los fur unseren
Spendenwettbewerb

Der Umbau eines Bauwagens als Mobile Forscher-
station fiir eine Niirnberger Mittelschule, Instru-
mente fiir ein Kinderhaus in Aschaffenburg, das
Umweltbildungsprogramm ,,Klimawald“ eines
Schulbauernhofs im Landkreis Bamberg oder ein
Achtsamkeitsraum fiir eine Grundschule im Land-
kreis Passau - das sind nur vier der zehn Gewinner-
Projekte im Spendenwettbewerb ,bayernhafen
riickenwind 2023°. Statt Weihnachtsgeschenken
fiir Kunden unterstiitzt bayernhafen jedes Jahr
soziale Projekte zugunsten von Kindern und Ju-
gendlichen an den bayernhafen-Standorten mit
insgesamt 20.000 Euro.

Schwer?gut!

Der Blauwal wird bis zu 33 Meter lang und bis zu 200 Tonnen
schwer —das schwerste Tier, das jemals gelebt hat, fiihlt sich in allen

Ozeanen pudelwohl. Dem Blauwal macht’s das Schwergut nach:

So vertrauen Maschinen- und Anlagenbauer ihre Trafos, Turbinen,
Tanks, Kessel und Windkraftanlagen dem Binnenschiff an, wenn’s

zu Kunden weltweit geht.

Jetzt geht ,bayernhafen riickenwind' in die nachs-
te Runde: Bis Ende Marz 2024 konnen sich wieder
bayerische Vereine, Organisationen, Einrichtun-
gen und Initiativen direkt bei bayernhafen mit
ihren Vorhaben bewerben. Die riickenwind-Jury
wahlt aus den eingereichten Projekten und Ideen
erneut zehn Projekte aus, die dann wieder jeweils
2.000 Euro ,finanziellen Riickenwind“ erhalten.
Wir freuen uns Uiber viele grol3artige neue Projekt-
vorschlage!

Weitere Informationen finden Sie unter
www.bayernhafen.de/ rueckenwind.

Denn das ist sicherer, einfacher und umweltfreundlicher
als auf der StralRe. Start oder Ziel ist bei bayernhafen.

Rundum-Service fiir Ihr
Schwergut — wir freuen uns

auf den Dialog mit lhnen.

Beste Verbindungen.
Best Connections.

bayernhafen “E

A
S

N

Aschaffenburg — Bamberg — Niirnberg — Roth — Regensburg — Passau

<




