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Transport Logistic 2011 Miinchen

Losung fir grofRe Herausforderungen

Auf der »Transport Logistic« diskutierten BOB und DSLV iiber Herausforderungen
und Chancen der Intermodalen Logistik im System Wasserstral3e

Da in Zukunft die Vernetzung von
vorhandenen Infrastrukturen und
Transportkapazititen immer stiarker in den
Vordergrund riicken wird, stellten der Bun-
desverband der Offentlichen Binnenhifen
V. (BOB) seine gemeinsame Forumsver-
anstaltung mit dem Deutscher Speditions-
und Logistikverband (DSLV) wihrend der
Minchener Messe »Transport Logistic« in
diesem Jahr unter das Thema Intermodale
Logistik im System Wasserstrafie.

Miinchen — Den Besuchern wurden be-
reits bestehende Logistikkonzepte vorge-
stellt, um Anregungen fiir neue oder er-
ganzende Kooperationen zu geben, aber
auch die damit verbundenen Chancen
und Herausforderungen deutlich benannt.
So arbeiten sowohl der BOB als auch der
Deutsche Speditions- und Logistikverband
(DSLV), so dessen Geschiftsfithrer Heiner
Rogge, eng mit der Politik im Rahmen der
Umsetzung des Nationalen Hafenkonzeptes
aktivin zwei Gremien zusammen. Dabei, so
Rogge, habe sich jedoch gezeigt, dass trotz
der Giiterverkehrsprognosen und der 6ko-
logischen Vorteile der Binnenschifffahrt die
Einbeziehung der Binnenschifffahrt in die
Transportketten kein Selbstlaufer sei. » Ver-
lader und Logistikfirmen verlangen von
einer intelligenten Logistiklosung mehr als
eine positive Energiebilanz. Deshalb sollten
sich die Aspekte des Marketings fiir das Sys-
tem Wasserstrafle nicht auf die Umweltver-
traglichkeit und die Sicherheit beschrinken,
sondern auch die Zuverlassigkeit, Schnel-
ligkeit und Wirtschaftlichkeit einbeziehen,
um ein Umdenken einzuleiten und eine
Verkehrsverlagerung vorzubereiten. Hierzu
bedarf es einer aktiven Marktbearbeitung,
wirkungsvoller Offentlichkeitsarbeit und
innovativer Logistiklosungen.«

Die Moglichkeiten eines modernen Bin-
nenhafens stellte Dr. Thomas Nobel vor,
Geschiftsfithrer der Deutschen GVZ Ge-
sellschaftmbH (DGG). Diese engagiert sich
nicht nur als Verband sondern ist auch aktiv
an relevanten logistischen Forschungs- und
Beratungsprojekten beteiligt.

Verschiedene Projekte und Entwick-
lungen, so berichtete der Geschiftsfiihrer,

wiirden in der Zukunft zu einem Mengen-
wachstum fithren, die auch die See- und
Binnenhifen betrifen. »Das ist eine Heraus-
forderung vor der wir stehen die wir mit den
alten Konzepten nicht werden bewiltigen
kénneng, so seine Warnung. Vor allem die
klassischen Hafen konnten dem Druck der
Mengen nur bedingt stand halten.

»Die
Nachhaltigkeitsanspriiche
der Verlader sind
inzwischen deutlich
ausgepragter«

Dr.Thomas Nobel
Geschaftsflihrer der Deutschen GVZ
Gesellschaft mbH

In Deutschland bestehen derzeit 35 GVZ-
Standorte mit jeweils sehr unterschied-
lichem Entwicklungsstand, die zusammen
iiber 50.000 Arbeitsplitze bieten. Fiir die
Standorte spreche vor allem die hervorra-
gende Lage an den Verkehrsschnittstellen
der Ballungsraume sowie ihre haufig trimo-
dale Ausrichtung. Daneben konne oftmals
ein 24 Stunden-Service, also eine konflikt-
freie Nutzung angeboten werden. Weitere
Chancen entstiinden durch die Moglichkeit
fiir logistische Groflansiedlungen, den ho-
hen Bekanntheitsgrad der Marke »GVZ«,
Synergieeffekte durch die Zusammenarbeit
mit anderen angesiedelten Unternehmen
sowie den Branchenmix von Verladern und
Dienstleistern an den Standorten. Konkur-
renz boten die Gewerbegebiete im Umfeld,
weitere Herausforderung seien die teilweise
aufwendigen Genehmigungsverfahren so-
wie die Grundstiickspreise.

GVZ Niirnberg auf Platz 3

Drei deutsche Standorte finden sich nach
einer Bewertung unter den europdischen
»Top 10«, das GVZ Niirnberg auf Platz 3
der Rangliste.

Aus den bekannten Trends erwiichsen
auch den GVZ erhebliche Chancen: Im
Umfeld der Seehifen konnten sie als Hin-

terlandhubs sowie Konsolidierungspunkte
dienen. 50 Prozent aller maritimen und
kontinentalen KV-Verkehre werden be-
reits iiber GVZ durchgefiihrt. Entsprechend
spiele auch das Thema »green logistics«
eine wichtige Rolle: »Die Nachhaltigkeits-
anspriiche der Verlader sind inzwischen
deutlich ausgeprégter. Und das betrifft nicht
nur, welche Fahrzeuge eingesetzt werden,
sondern deutlich genauere und detaillier-
tere Angaben.«

Dritter Schwerpunkt sei die Sicherheit:
»Nicht in der Verhinderung von Schiden,
sondern was machen wir, wenn sie eintreten,
wie geht man damit um? Welche Konzepte
gibt es, wenn die sensiblen Infrastrukturen
gestort werden.«

Nobel zeigte sich zuversichtlich, dass be-
reits ein etabliertes Netz in Deutschland und
ansatzweise in Europa besteht, das derzeit
noch Richtung Westen ausgerichtet sei, aber
auch im Osten Fuf} fassen werde. Schon jetzt
gebe es nachweislich eine sehr hohe Wir-
kung hinsichtlich von Beschiftigung sowie
arealer und modaler Verkehrsverlagerung.
Die Trends der Logistik werden den GVZ
weiter Auftrieb geben. » Aber wir wollen
das nicht nur aus Sicht der GVZ machen,
sondern neben den Seehifen auch die Bin-
nenhéfen mit einbeziehen — und dann auch
gemeinsam am Markt auftreten.«

»Die Anforderung der Logistik an das
System Wasserstrafle sind Zuverldssigkeit
und Sicherheit. Und was braucht das Sys-
tem Wasserstrafle dafiir: die Infrastruktur«,
beantwortete Giinter Haberland, Geschafts-
fithrer M. Zietzschmann GmbH & Co. KG,
Neuss, und Vorsitzender des DSLV-Aus-
schusses Binnenschifffahrtspedition und
Hafenwirtschaft.

Die leide an einer chronischen Unterfi-
nanzierung, sowie dadurch bedingt an feh-
lender Planungssicherheit. Binnenhifen
seien mit ihrer Verkniipfung von Wasser,
Schiene und Strafle aber ideale multimodale
Drehscheiben. »Dennoch sind in den Bin-
nenhidfen immer noch zu viele Kapazititen
frei. Die Griinde dafiir sind seit langem be-
kannt, aber Politik und Unternehmen sind
noch nicht in ausreichendem Maf$ bereit, an
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den entscheidenden Stellschrauben zu dre-
hen. Diese grundlegenden Stellschrauben
heiflen Infrastruktur, Preisgestaltung und
Seehafenhinterlandanbindung. Hier gibt es
noch einiges zu tun.« Vordinglich sei der
Infrastrukturausbau. 1,2 Milliarden Euro
miissten pro Jahr aufgebracht werden, um
die Wasserstraflen fiir die Anforderungen
der Logistik fit zu halten. Ganze 700 Millio-
nen hat die Bundesregierung jedoch bislang
eingeplant — und sie lasse damit zu, dass im-
mer mehr alte Schleusen marode sind und
dass mit der beschlossenen WSV-Reform
rund ein Drittel der deutschen Wasserstra-
Ben komplett abgehidngt wird.

Wirtschaft an zweiter Stellschraube

An der zweiten Stellschraube drehe nicht
die Politik, sondern die Wirtschaft: Die tra-
ditionelle Preispolitik der Binnenschifffahrt,
die sich an den aktuellen Wasserstinden
orientiert, werde immer mehr zum Hin-
dernis. Alteingesessene Unternehmer aus
der Industrie wiirden diese Preisgestaltung
kennen und kalkulierten seit Jahrzehnten
mit Kleinwasserzuschldgen und Staffel-
preisen. Fiir das Neukundengeschift sei
die preisliche Unberechenbarkeit hingegen
todlich. Zudem gingen die Preise wihrend
der Boom-Phase 2008 deutlich in die Hohe
— damit sei viel Potenzial fiir neue Auftrige
verschenkt worden. Haberland: »Es ist an
der Zeit, kritisch zu fragen, ob das so sein
muss. Nach wie vor ist das Binnenschiff fiir
lange Strecken und grof3e Giitermengen der
giinstigste Verkehrstriager. Doch unkalku-
lierbare Preisrisiken durch niedrige Wasser-
stinde verschrecken mogliche Kunden und
verhindern den Umstieg auf den umwelt-
freundlichen Verkehrstrager.«

Diedritte Stellschraubehatder Geschifts-
fithrer bei den Seehifen ausgemacht. Als
2008 die Containermengen explodierten,
stauten sich dort die Binnenschiffe tage-
lang - das Abladen der Seeschiffe hatte Pri-
oritdt, der Weitertransport der Container
wurde deshalb haufig kurzfristig auf die
Strafle verlagert. Die multimodale Dreh-
scheibe Binnenhafen sei jedoch darauf
angewiesen, dass Seefracht zuverldssig mit
dem Binnenschiff abgeholt und ins Hinter-
land transportiert wird. Wiirden die Liege-
zeiten in den Seehéfen unkalkulierbar lang,
verlagerten sich diese Verzogerungen bis
weit ins Land hinein. »Durch die Weltwirt-
schaftskrise und den Riickgang der Trans-
portmengen loste sich dieses Problem fiir
eine Weile wie von allein. Nun ziehen die
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Containermengen wieder deutlich an und
es ist absehbar, dass es bald erneut zu Ka-
pazititsengpassen und damit Liegezeiten in
den Seehifen kommen wird. Verhindern
liefe sich dies etwa durch eigene Binnen-
schiffterminals an den Containerterminals
der Seehdfen. Auf jeden Fall ist klar: Hier
muss dringend investiert werden, will das
Binnenschiff seine Bedeutung im Seeha-
fenhinterlandverkehr nicht zugunsten der
Strafle einbiiflen.«

Das Fazit des Neussers: »Multimodalitit
ist das Pfund, mit dem die Binnenhiafen wu-
chern kénnen. Damit das so bleibt, gilt es,
so schnell wie moglich die notigen Schritte
einzuleiten. Mit einer zuverldssigen Infra-
struktur, transparenten und berechenbaren
Preisen und einer intelligenten Abwicklung
des Seehafenhinterlandverkehrs.

Wie die Chancen konkret genutzt werden
konnen, zeigte im Anschluss eindrucksvoll
Andreas Loffer vom Hafen Straubing an
dem Projekt »Biomasselogistik im Donau-
raume, das inzwischen zu einer Kernkom-
petenz des Standortes geworden sei.

Maf3geblich fiir diesen Erfolg sei die klare
Konzentration auf ein Thema. »Wir haben
inzwischen nicht nur einen Hafen sondern
auch einen hervorragend entwickelten
Standort der bestens angebunden ist. Wir
unterhalten ein Griinderzentrum und ein
Branchencluster nachwachsende Rohstof-
fe.« Zudem sei Straubing das Tor zu den
neuen Mirkten in Osteuropa. Dazu wird
ein KV-Terminal geplant, der entspre-
chende Forderbescheid werde in Kiirze
erwartet.

Zahlen fir den bisherigen Erfolg

Der bisherige Erfolg liefle sich dabei
auch in Zahlen messen: Auch in der Krise
konnten jeweils zweistellige Zuwachsraten
auf der Schiene und der Wasserstrafie ver-
bucht werden, mit 4,1 Mio. t liegt Straubing
im Mittelfeld der deutschen Hifen. Doch
wolle man, so Loffer, nicht nur wachsen,
sondern auch verlagern.

Die Biokraftstoffe, die am Standort fiir die
Lebensmittel-, Mineralol- und Chemische
Industrie bereit gestellt, charakterisiert und
industriell aufbereitet werden, kommen da-
bei zum einen aus der Region, zum anderen
aus der ganzen Welt.

Vor allem der Chemischen Industrie
gilt die Aufmerksamkeit der Straubinger,
da sie einen Paradigmenwechsel fest ge-
stellt haben: Nach dem Zeitalter von Kohle
und Ol deren Anlagen entlang der Fliisse

entstanden bereite man sich nun auf das
Zeitalter der biobasierten Produktion y
»Und da sehen wir hervorragende Mog
lichkeiten fiir den Donauraum mit seine
fruchtbaren Schwemmlidndern.« In dem
Zusammenhang spiele auch »green
mistry« eine Rolle, wenn Anlagen do
entstiinden, wo die Rohstoffe wachsen.
die aber auch die Logistik vor ganz neue
Aufgaben stelle. »Denn wir sehen auch d 3
Moglichkeit, dass sich Produktion nicht an
einem Standort sondern als stufenweises
integriertes System mit verschiedenem
Standorten entlang des Flusses mit paa-
rigen Verkehren entwickelt. Dann holen
wir das Holz aus der Fliche, verfliissigen
es an verschiedenen Standorten um dann
an andere Stellen daraus eine andere stoff-
liche Nutzung zu bewirken.«

Straubing allein rechnet mit Volumina
im drei bis vierstelligen Millionen-Bereich.
Dafiir sei jedoch jetzt eine Weichenstellung
der Politik erforderlich. »Es geht darum,
jetzt die logistischen Wege zuverléssig zu
gestalten.« So sei auch an der Donau die
Verlisslichkeit der Wasserstrafle ein Pro-
blem, ein Ausbau dringend geboten. Da-
neben miisse die Schieneninfrastruktur
ertiichtigt werden.

Ein weiteres erfolgreiches Beispiel stellte
Hergen Hanke, Umschlags- und Handels-
gesellschaft Haldersleben (UHH), mit »Ka-
litransporten entlang der Elbe« vor. Das
Gemeinschaftsunternehmen der Stadt und
der Unternehmensgruppe Rhein-Umschlag
hat erfolgreich das Werk Zielitz iiber den
Hafen Haldensleben angebunden. Neben
der reinen Dienstleistung war es das Ziel,
mit Lagerung und Weiterverarbeitung in
die Wertschopfung einzugreifen sowie die
Steuerung zu optimieren.

In der anschliefenden Diskussion be-
tonte Rogge, dass sich das System Binnen-
schiff durch eine gute Leistung auch gut
vermarkten lasse. Als Beispiel nannte er ei-
ne amerikanische Brauerei, die ihre Fracht
traditionell mit dem Lkw aus Rotterdam
in das 40 Kilometer entfernte Lager in der
Nihe von Briissel mit dem Lkw bewegt hat-
te. Angesichts staubedingter Verspatungen
und einer Zuverlassigkeit der Binnenschiff-
fahrt von tiber 90 Prozent sei man nun auf
die Wasserstrafle gewechselt. Damit konn-
ten auch die Frachtkosten um 40 Prozent
gesenkt werden. »Aber ein solche Projekt
muss im Kopf anfangen, alle Beteiligten
miissen das wollen und zu kreativen L6-
sungen bereit sein.
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