Der Verband stellt sich vor

Kleiner Fisch oder Hecht im Karpfenteich? 
(BÖB) Ob Deutschland den Titel des Exportweltmeisters zu Recht führt, ist fraglich. Zwar hat kein Land der Erde höhere Ausfuhren. Aber vieles von dem, was als „Made in Germany“ in den Export geht, wird in anderen Ländern gefertigt und kommt nur zur Endmontage hierher. Anders könnten viele Unternehmen in Deutschland dem Druck der Globalisierung nicht widerstehen. Einen Titel aber tragen die Deutschen zu Recht: Sie sind Logistikweltmeister.

Die enge Verbindung der deutschen Wirtschaft mit der Weltwirtschaft und die Öffnung Osteuropas haben dazu geführt, dass sich Deutschland zur europäischen Warendrehscheibe entwickelt hat. Diese Entwicklung ist positiv für die Beschäftigung. 2,6 Millionen Menschen in Deutschland arbeiten in der Logistik. Die andere Konsequenz aber kann jeder täglich auf den Autobahnen erleben. Die Fernstraßen stehen vor dem Verkehrsinfarkt. Besserung ist nicht in Sicht. Realistische Prognosen gehen davon aus, dass der Güterverkehr bis 2015 um 50 Prozent ansteigen wird. Dies wird sich negativ auf die Umwelt auswirken, aber auch auf die Wirtschaft. Denn die auf „Just in Time“ oder „Just in Sequence“ getrimmte deutsche Industrie profitiert in hohem Maße von Zuverlässigkeit und Termintreue der deutschen Logistik.
„Ebenso wenig, wie der Schwarze Peter dem Straßengüterverkehr zugeschoben werden darf, sind Eisenbahnen und Wasserstraßen das allein seligmachende Verkehrssystem der Zukunft“, betont Karl Michael Probst, Geschäftsführer des Bundesverbands Öffentlicher Binnenhäfen (BÖB). „Es gilt vielmehr, eine integrierte Verkehrspolitik zu betreiben, die auf eine sinnvolle Kombination aller Verkehrsträger setzt.“ Die Förderung dieser so genannten Trimodalität aus Straße, Schiene und Wasserstraße ist auch das Hauptziel der verkehrspolitischen Aktivitäten des BÖB. Probst sieht dabei die Binnenhäfen in einer hervorragenden Ausgangsposition, da dort die Vorteile von Lkw, Bahn und Schiff einzigartig verknüpft sind. Ein Beispiel: 70 Prozent der 109 im BÖB organisierten Binnenhäfen verfügen schon heute über eigene Eisenbahnverkehre. Ein weiterer wichtiger Themenbereich der Verbandsarbeit konzentriert sich auf den Aufbau „nasser“ transeuropäischer Logistiknetze mit der Verknüpfung von See- und Binnenhäfen.

„Nach wie vor wird in Deutschland bei der Verteilung der Haushaltsmittel dem Schienenpersonenverkehr und der Straße der Vorrang eingeräumt“, sagt der Geschäftsführer. „In der Folge drohen schiffbare Flüsse zu versanden und das Kanalnetz zu veralten. Es treten, wie jüngst am Dortmund-Ems-Kanal, verstärkt Leckagen auf.“ Deshalb setzt sich der BÖB für den Erhalt und den Ausbau der Infrastrukturen ein. Auch beim Thema Umweltpolitik bezieht der BÖB Position. „Die Binnenschifffahrt ist das energieeffizienteste Verkehrssystem und damit zweifellos umweltfreundlich“, berichtet Probst. 

Hafenromantik?

Neuss-Düsseldorf, Probst steht am Rheinkilometer 743,10. Vor ihm die Jowi, das größte Containerschiff im Rheinverkehr. Keine Fenster mit Häkelgardinen, keine Blumenbänke auf Deck, keine „MS Franziska“ aus der achtteiligen TV-Serie, die 1978 im Ersten ausgestrahlt wurde, mit Paul Dahlke als Schipper Jakob Wilde. Karl Michael Probst lacht: „Ja, die Fernsehsendung hat ganz schön zur Romantisierung der Binnenschifffahrt beigetragen. Ein Leben auf dem Wasser, heute hier morgen da, Freiheit pur. Das prägt auch jetzt noch die Vorstellungen – dabei sehen Sie heute High Tech für vierlagigen Containertransport, Computersteuerung und ausfahrbares Führerhaus. Ein schwimmendes Lager.“

Und im Hafen passiert viel mehr, als dass ein Schiff anlegt und seine aus Bau​stoffen, Erzen, Kohle oder Abfällen bestehende Ladung löscht. Binnenhäfen sind heute Anbieter moderner Logistikinfrastrukturen – und mehr. Teilweise bewirtschaften die Binnenhäfen selbst Umschlagterminals und Krananlagen für den Containerumschlag zum Weitertransport auf Straße und Schiene. Teilweise übernehmen dies Unternehmen, die sich im Hafen niedergelassen haben. So werden Teile an Automobilwerke geschickt, bei denen jede Verzögerung einen extrem teuren Bandstillstand zur Folge hätte. So kommen Container voll Computer aus Südostasien über den Hamburger Seehafen zum Berliner Westhafen. Der Container wird angelandet, im Lager geöffnet und die Computer fix auf kleine Lastwagen verladen, zur Verteilung an Elektronikmärkte in der Stadt. Alles läuft schnell, eingespielt und geräuschlos. „Manchmal fast zu geräuschlos“, sagt Karl Michael Probst. „Deshalb wird die Bedeutung der Binnenhäfen vielfach unterschätzt. Und der Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen ist in der Wahrnehmung der Medien und der Politik vielleicht noch ein kleiner Fisch im deutschen Meer der Verbände – aber ein Hecht im Karpfenteich.“

Was ist der BÖB?

Der Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen (BÖB) mit Sitz in Berlin ist die Interessenvertretung öffentlicher Binnenhäfen in Deutschland. Hervorgegangen ist der BÖB aus dem vor über 50 Jahren gegründeten Rheinhafenverband. Nach und nach kamen andere Häfen dazu. Heute hat der BÖB 81 Mitgliedsunternehmen und 109 Mitgliedshäfen. Der größte unter ihnen ist der Duisport. Der Hafen Duisburgs spielte nicht nur die Kulisse für Schimanski-Tatorte, sondern läuft als größter Binnenhafen Europas beim Containerumschlag so manchem Seehafen den Rang ab. Weitere große deutsche Binnenhäfen sind Köln, Neuss-Düsseldorf sowie Mannheim und Ludwigshafen. Aber auch Dortmund als größter Kanalhafen Europas oder Magdeburg als größter Binnenhafen in Sachsen-Anhalt sind mit von der Partie. Magdeburg ist beispielsweise Hinterlandhafen für Hamburg. Dort im Überseehafen angelandete Güter werden per Binnenschiff über die Elbe nach Magdeburg gebracht und im dortigen Hafen (Elbkilometer 334, links der Elbe) angelandet, gelagert und zum Bestimmungsort in den neuen Bundesländern weitertransportiert. Auch die süddeutschen Häfen an Neckar, Main, Main-Donau-Kanal und Donau sind mit an Bord.

Binnenschifffahrt ist übrigens von Region zu Region durchaus unterschiedlich: Kanäle können im Winter vereisen, die Flussschifffahrt kann von Hoch- und Niedrigwasser beeinträchtigt werden. Daher und wegen der unterschiedlichen politischen Einflusssphären unterstützen sieben Arbeitsgemeinschaften den Verband und seine Geschäftsstelle mit Rat und Tat:

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Häfen Elbe-Oder 

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Kanalhäfen im Lande Nordrhein-Westfalen

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Binnenhäfen Rheinland-Pfalz/Saarland

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Häfen im Lande Baden-Württemberg

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Binnenhäfen in Norddeutschland

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Rheinhäfen in Nordrhein-Westfalen

Arbeitsgemeinschaft Öffentlicher Häfen an der Main-Donau Wasserstraße

Karl Michael Probst: „Die Gliederung in Arbeitsgemeinschaften ist für den BÖB ein klarer Vorteil. Mit den Geschäftsführern und Direktoren der öffentlichen Binnenhäfen haben wir ehrenamtlich aktive Fachleute mit im Boot, die Ansprechpartner bei den für uns wichtigen Themen rund um Wasserstraße, Binnenschifffahrt und -häfen sind. Außerdem können wir deren Kontakte zu Politik und Wirtschaft sinnvoll für uns nutzen – und unsere Geschäftsstelle bleibt sehr schlank.“

In der deutschen Industrie sind zahlreiche Prozesse auf „Just in Time“ oder „Just in Sequence“ getrimmt. Eine leistungsfähige Logistik ist für diese Arbeitsorganisation essentiell. Die deutschen Binnenhäfen erfüllen diese geforderten Logistikaufgaben problemlos. (Bild: BÖB)

Die Binnenhäfen auf dem Weg nach oben – dank der perfekten Verknüpfung von Straße, Schiene und Wasserstraße. (Bild: BÖB)

Abendstimmung am Binnenhafen. Die Schiffe stört die späte Stunde nicht: Nachtfahrtverbote für die Wasserstraße gibt es nicht – einer von zahlreichen Vorteilen der Binnenschifffahrt. (Bild: Contargo)

Binnenhäfen im Zentrum der Wirtschaft

Das Gute liegt so nah, 
man muss es nur erkennen ...

(BÖB) Schon um 55 vor Christus transportierten die Römer Wein, Getreide und Holz mit Schiffen über den Rhein. Doch erst durch die Industrialisierung kam es in Deutschland seit Mitte des 19. Jahrhunderts zum planmäßigen Ausbau eines Wasserstraßennetzes. Heute beträgt der Schiffsgüterumschlag in den im Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen (BÖB) organisierten Häfen über 125 Millionen Tonnen, der dort abgewickelte Eisenbahngüterverkehr liegt bei 62,5 Millionen Tonnen. Ganz gleich ob Antike, 19. Jahrhundert oder Gegenwart: Die Binnenhäfen liegen seit jeher im Zentrum der Wirtschaft.

„Und das aus gutem Grund“, sagt Dr. Rolf Bender, Vorstandssprecher der Häfen und Güterverkehr Köln AG (HGK): „Die Binnenhäfen decken weite Teile Deutschlands ab und liegen im Zentrum ihrer Absatzmärkte.“ Der Beleg: 56 von 74 deutschen Großstadtregionen haben Wasserstraßenanschluss. Das Wasserstraßennetz in Deutschland ist 7.472 Kilometer lang. Damit ist Deutschland Europameister. Zugleich gibt es in keinem anderen europäischen Land so viele öffentliche und private Binnenhäfen wie in Deutschland.

Dadurch bietet das System Wasserstraße eine Logistik der kurzen Wege. Beispielsweise befinden sich 50 Prozent der niedersächsischen Industrie im näheren Einzugsgebiet des Mittellandkanals. Das ist aber nicht der einzige Vorteil, den die Binnenhäfen ihren Kunden heute bieten können. Trimodalität heißt das „Zauberwort“, die Verknüpfung von Wasser, Schiene und Straße zu individuellen Transportpaketen für den Kunden. Dafür errichten die Häfen Lagerflächen und modernste Terminals für den Containerumschlag. Dr. Bender: „Durch ihre Ausstattung und Lage sind die Häfen ganz dicht am Industriekunden und außerdem stadtnah am Verbraucher. Häfen übernehmen eine wichtige Verteilfunktion. Dazu gehört, Städte mit Ware zu versorgen und auf umgekehrtem Wege Abfälle zu entsorgen.“

Nur eitel Sonnenschein für die nasse Logistik?

Die Binnenhäfen mittendrin im Wirtschaftsgeschehen – also läuft alles bestens? „Nicht nur. Weisen die Umschlagszahlen auch stetig nach oben und liefern damit den Beweis für die Leistungsfähigkeit von Binnenhafen, -schiff und Eisenbahn, so sind es politische Versäumnisse, welche die Zukunft der Binnenhäfen ungewiss erscheinen lassen“, weiß der Vorstandssprecher der HGK. Ein großes finanzielles Problem ist die Instandhaltung der Wasserstraßen und deren Ausbau. Die schiffbaren Flüsse müssen regelmäßig von Sand und Treibgut befreit werden. Bei den Kanälen ist eine regelmäßige Kontrolle und Erneuerung der Abdichtungen nötig. Und um das Potential des Systems Wasserstraße weiter ausschöpfen zu können, wäre die Beseitigung von Engpässen, wie etwa an der Donau zwischen Straubing und Vilshofen oder im Bereich der Mittelweser, dringend geboten. Doch regelmäßig stehen schon für den Unterhalt der bestehenden Bundeswasserstraßen zu geringe Mittel zur Verfügung, die Wasserstraße braucht „Entwicklungshilfe“. Im Verteilungskampf um die Haushaltsmittel ist der Schienenpersonenverkehr nach wie vor der große Gewinner.

Auch die Kommunalpolitik verkennt nicht selten die Bedeutung des Systems Wasserstraße. Obwohl sie Eigentümer der Binnenhäfen sind, stellen die Kommunen die Zukunft der Häfen nicht selten selbst in Frage. Bei der Neuausweisung von Gewerbegebieten booten viele Städte den Hafen einfach aus und siedeln neue Unternehmen bevorzugt auf der „grünen Wiese“ an, fernab vom Wasser. Dafür ernten sie im Gegenzug übervolle Straßen, Verkehrslärm und Feinstaub. Zugleich wecken alte Hafenviertel die Begehrlichkeit der Stadtplaner. Wohnen in chicen Lofts am Fluss ist derzeit unter Besserverdienenden sehr angesagt. Auch Medienunternehmen, Werbeagenturen oder Softwareunternehmen siedeln sich gerne in Hafengegenden an, um dort vom so genannten „Charme der Location“ zu profitieren. „Die Städte versprechen sich von einer Umnutzung steigende Gewerbesteuereinnahmen“, sagt Dr. Bender, der aber davor warnt, mit dieser Politik den industriellen Kern zu schwächen: „Viele Unternehmen aus der Stahl- und Chemiebranche sind am Wasser angesiedelt, weil der Transportweg der kostengünstigere ist. Werden diese Unternehmen von den Häfen abgeschnitten, stellt sich für sie schnell die Standortfrage. Von solchen Entscheidungen hängen viele Arbeitsplätze ab – und die chice Werbeagentur am Wasser, die bislang für das Chemiewerk die Werbetrommel rührte, muss sich einen neuen Kunden suchen.“

Binnenhäfen und Arbeitsplätze

Nach einem von der Bundesregierung beauftragten Gutachten schafft das System Wasserstraße direkt und indirekt rund 400.000 Arbeitsplätze in Deutschland. Dies bestätigen Erhebungen des Bundesverbands Öffentlicher Binnenhäfen e.V. (BÖB). Dessen 109 Mitgliedshäfen beschäftigen selbst zwar nur rund 3.000 Mitarbeiter. Die in den Häfen angesiedelten Unternehmen aus Logistik und Produktion jedoch bieten derzeit rund 235.000 Menschen Arbeit.

Ungeschlagen: Die Ladekapazität eines Binnenschiffs. (Bild: BÖB)

„Die Binnenhäfen können dazu beitragen, die Klippe des drohenden Verkehrskollaps auf den Straßen zu umschiffen. Das Gute liegt so nah: Politik und Wirtschaft sollten sich auf das konzentrieren, was bereits vorhanden ist – die Binnenhäfen als Partner von Wirtschaft und Verkehr. Und, es muss uns allen immer bewusst sein, dass Entscheidungen, die heute getroffen werden, sich nachhaltig auf die Ökologie und Ökonomie von morgen auswirken.“ 

Dr. Rolf Bender, Vorstandssprecher der Häfen und Güterverkehr Köln AG und Präsident des Bundesverbands Öffentlicher Binnenhäfen. (Bild: HGK)

Praxisbeispiel Binnenhafen Braunschweig

VW fährt übers Wasser

(BÖB) Hafen Braunschweig. Es ist Montag morgen, 10 Uhr. Das große Binnenschiff hat gerade abgelegt und schippert vollbeladen über den Mittellandkanal zum Hamburger Hafen. In dreißig Stunden wird die Ware pünktlich zur Verladung aufs Seeschiff dort sein. Die Ladung: Container mit VW-Bauteilen.

Schon seit 2004 transportiert die Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig für die VW-Werke aus der Umgebung Ladungen zu den Seehäfen nach Hamburg und Bremen. Dass ausgerechnet ein Autobauer die nasse Logistik bevorzugt, hat mehrere Gründe. Zum einen ist dann die Autobahn frei für die geschätzte Kundschaft. Und zum anderen hat ein Pilotprojekt aus dem Jahr 2004 gezeigt, wie leistungsfähig die nasse Logistik ist. Jens Hohls, Geschäftsführer der Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig, erinnert sich: „Der Volkswagen-Konzern wollte damals täglich 200 VW Golf über den Seehafen Hamburg nach China transportieren. Dabei sollten die Autos bereits in Containern stecken. Damit stand VW vor einem logistischen Problem.“ Denn der Weg auf der Schiene wie der Weg auf der Straße waren viel zu teuer. „Das war unsere Sternstunde“, sagt Hafenchef Jens Hohls. „Mit unseren Binnenschiffen war es überhaupt kein Problem, jeden Tag 100 Container zum Hamburger Hafen zu transportieren.“ Insgesamt schipperten so 4.200 VW Golf ins Land des Lächelns und kamen dort unbeschadet an. Danach war der Volkswagen-Konzern von der Leistungsfähigkeit des Braunschweiger Hafens überzeugt und beschloss, auch künftig auf die Dienste des Binnenhafens zu setzen. Seitdem übernimmt dieser für VW die komplette Koordination der Containerverkehre – von der Abholung, der Lagerung, über das Zeitmanagement bis hin zur Verladung und dem Transport zu den Seehäfen nach Hamburg oder Bremen. Hat die Versendung noch Zeit, wird die Ware kurzfristig auf dem Hafengelände des Binnenhafens gelagert, um dann „Just in Time“ zum Seehafen verschifft zu werden. Für den Seehafen bedeutet das eine Entlastung der Lagerflächen, für den Kunden VW Kostenersparnis – Lagerflächen auf dem Binnenhafengelände sind wesentlich günstiger als bei dem großen Bruder Seehafen.

Erfolg in Boxen

In der Hauptsache befinden sich in den VW-Containern sogenannte CKD-Teile (Completely Knocked Down), also Fahrzeugbauteile, die an anderen Standorten zusammengesetzt werden. Jens Hohls: „Wir sind täglich für VW im Einsatz und laden und transportieren für unseren Kunden im Jahr 5.000 Container von und zu ihrem Bestimmungsort.“ Sollten bei VW einmal die Container knapp werden, genügt ein Anruf und schon schickt der Binnenhafen Braunschweig die benötigte Anzahl aus seinen für Kunden immer vorrätigen Leercontainerbeständen nach Wolfsburg oder Braunschweig. 

Flexibilität und Zuverlässigkeit gehören zum Service des Dienstleisters Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig. Flexibel, weil der Hafen genau auf die aktuellen Anforderungen des Kunden eingehen kann. Die Erklärung hierfür ist denkbar einfach: „Wir holen die fertig beladenen Container von VW nach einem Drei-Wochen-Lieferprogramm, in dem die genaue Containeranzahl feststeht, mit dem Lkw ab. Da trotz dieses Zeitplans Abweichungen immer mal wieder möglich sind, können wir aufgrund der geringen Entfernung zwischen Hafen und VW-Werk ganz spontan auf die Bedürfnisse des Kunden eingehen und mehr oder weniger Lkws losschicken. Das wäre mit einem Lkw-Fernverkehr gar nicht zu realisieren.“ Diesem Angebot standen andere Kunden aus der Umgebung zunächst skeptisch gegenüber. Viele sahen keinen Sinn darin, die Ware nur für eine kurze Distanz auf Lkws zu packen und im Containerterminal im Hafen auf Schiffe zu verladen. Aber die Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig hat Überzeugungsarbeit geleistet. Mittlerweile sind täglich 30 Lkws auf den Kurzstrecken im Einsatz und bringen die Container zum Terminal in den Hafen.

Der zweite Pluspunkt des Binnenhafens Braunschweig ist die Zuverlässigkeit der Zustellung. Jens Hohls erläutert: „Wenn der Auftrag lautet, dass Container am Donnerstag mittag im Hamburger Hafen sein müssen, dann wissen wir, dass unser Schiff 30 Stunden vorher bei uns in Braunschweig ablegen muss, denn so lange ist ein Binnenschiff von Braunschweig nach Hamburg unterwegs. Das ist natürlich länger als ein Lkw für diese Strecke braucht, aber auf dem Wasser gibt es keinen Stau, das macht den Binnenschiffverkehr planbarer, und das ist unser Bonus.“ Diese beiden Vorteile des Binnenhafens Braunschweig wissen mittlerweile neben dem VW-Konzern auch andere Unternehmen mit Standorten in der näheren Umgebung zu schätzen, zum Beispiel Ikea oder Toys R Us. Und auch die schnelllebige Modewelt geht mit dem Transport über die Wasserstraße nicht baden, wie der Kunde New Yorker zeigt.

Der Braunschweiger Hafen hat sich diesen Zulauf der verladenden Wirtschaft hart erarbeitet und viel Geld in den Containerverkehr investiert. Jens Hohls: „1999 fingen wir damit an, Container umzuschlagen. Im ersten Jahr waren es ganze 3.000 Stück, also rund zehn am Tag. Das konnten wir damals noch mit vorhandenem Equipment erledigen.“ Doch schon bald war die Nachfrage so groß, dass die Hafenbetriebsgesellschaft Braunschweig 2001 in ein neues Terminal mit einer Fläche von 12.500 Quadratmetern investierte. 2004 wurde die Terminalfläche verdoppelt. Bereits 2005 wurden in Braunschweig 55.000 TEU* umgeschlagen. Die Prognose für 2015 lautet gar auf 200.000 TEU. Binnenhafen-Geschäftsführer Hohls: „Der Containerumschlag ist eine Erfolgsgeschichte. Der Hafen Braunschweig schwimmt auf einer Erfolgswelle.“

*TEU – diese Abkürzung steht für „twenty feet equivalent unit“. Die TEU ist eine typische Maßeinheit für Lager-, Umschlag- und Transportkapazitäten auf Basis eines 20-Fuß-ISO-Containers. Dieser Container wird üblicherweise auf Binnenschiffen verwendet.

Der Braunschweiger Hafen übernimmt für VW die komplette Koordination der Containerverkehre. In den Ladegefäßen: CKD-Teile – Fahrzeugbauteile also, die an anderen Standorten zusammengesetzt werden. (Bild: Hafen Braunschweig)

So wird das Risiko Stau umschifft! Das überzeugt selbst Autobauer VW. (Bild: Hafen Braunschweig)

Contargo, die Intermodalsparte der Rhenus, achtet bei der Erschließung neuer Standorte in erster Linie 
auf Hafennähe

Containerweise gute Argumente für den Binnenhafen

(BÖB) Ein Logistikzentrum hat am Autobahnkreuz zu stehen: Aus allen Himmelsrichtungen gut erreichbar, die Zubringerstraßen perfekt ausgebaut, die Fracht ist rasch auf dem Lkw und auf der Straße unterwegs. So ist es meistens. Es geht aber auch anders. Die Rhenus Contargo GmbH und Co. KG ist mit ihren Gesellschaften an 25 Terminalstandorten aktiv und sucht bei der Ansiedlung neuer Standorte explizit die Nähe zum Wasser. Genauer gesagt: Zum Binnen​gewässer.

„Die Affinität zum Wasser ist im Logistikgeschäft historisch. Aber die Verknüpfung von Wasser und Logistik passt auch ganz hervorragend auf die Anforderungen einer modernen Logistiklandschaft“, beginnt Contargo-Geschäftsführer Thomas Löffler die Antwort auf die Frage nach dem „Warum“ bei der Standortwahl. Gerade in Ballungsräumen sind die Binnenhäfen die optimalen Knotenpunkte für trimodale Verkehre. Trimodal? Der 47-jährige Manager lächelt: „Der Begriff ist noch nicht allseits geläufig – aber Trimodalität ist ein tolles Wort für die Verbindung der drei Verkehrsträger Wasser, Schiene und Straße. Jeder Verkehrsträger hat seine Vorteile. Will ich alle Vorteile ausnutzen, dann muss ich Wasser, Schiene und Straße optimal miteinander verknüpfen. Das wiederum funktioniert nur, wenn ich nahe am Wasser, sprich: am Binnenhafen bin.“ Das Netzwerk von Contargo besteht aus Containerterminals in Deutschland, Benelux, Frankreich und der Schweiz.

Binnenschiffe: 24/7 im Einsatz!

Das Rückgrat für die Transporte im Contargo-Netzwerk bilden die Binnenschiffe und die Möglichkeit, deren Frachtraum an sieben Tagen in der Woche rund um die Uhr verfügbar zu haben. Nachtflugverbote oder Sonntagsfahrverbote hemmen die Transporte auf der Wasserstraße nicht. „Für Massengüter wie etwa Brenn- und Baustoffe, Erze oder Abfälle ist das Binnenschiff traditionell der Verkehrsträger der Wahl“, berichtet Löffler. „Darüber hinaus ist das Binnenschiff für den Containertransport die kostengünstigste Alternative zur Bahn und dem Lkw – und kostet außerdem keine Maut!“ Bleibt die Frage, wie die Container auf die Binnenschiffe kommen. Dies erledigen die lokalen Terminalgesellschaften von Contargo. Sie disponieren täglich über 700 Lkw-Ladungen (so genannte „Gestellungen“) mit Im- und Exportcontainern zwischen den Terminals und den Kunden. Die Contargo-Container-Terminals sind ohnehin Rundum-Sorglos-Schnittstellen: Stuffing (Beladen) und Stripping (Entladen) von Containern ist auch vor Ort möglich, Containerreinigung und -reparatur sowie Gefahrgutlagerung wird neben dem eigentlichen Umschlag und Transport ebenfalls direkt am jeweiligen Terminalstandort angeboten. Die lokalen Contargo-Terminalgesellschaften kennen die Besonderheiten der einzelnen Regionen genau und ebenso die spezifischen Anforderungen der Kunden. Dank leistungsfähiger IT-Architektur und eingespielter Ablaufprozesse klappt die optimale Verknüpfung der Verkehrsträger mit den geforderten Zusatzdiensten. Reeder wie etwa Hapag-Lloyd, Großspediteure wie Panalpina sowie zahlreiche Handels- und Produktionsbetriebe wie etwa die BASF AG nutzen diese Vorteile bereits seit vielen Jahren. Noch vielfältiger als die Kundenliste ist die Aufzählung der beförderten Güter: Vom klassischen Stückgut über temperaturgeführte Containerfrachten und Chemieprodukte bis hin zu Fahrzeugen, Basaltsteinen, Bekleidung oder gar 
Katzenstreu reicht die Palette. 

... und wenn das Wasser streikt?

Für Contargo fahren einige der weltgrößten Containerbinnenschiffe überhaupt mit einer Kapazität von 484 TEU*. Der Fahrplan auf den Gewässern von Rhein, Main und Mosel, dem Kanalnetz in Benelux und Nordfrankreich ist eng getaktet und seit Jahren bewährt. Die typischen Eventualitäten, die das Wasser als Verkehrsweg so mitbringt – Eis, Hoch- und Niedrigwasser und dergleichen mehr – sind mit einkalkuliert. Wenn die Natur der Schifffahrt doch einmal ein Schnippchen schlägt, kommt das Schlagwort von der Trimodalität wieder zum Tragen: „Binnen Kürze können wir unsere Frachten auf die alternativen Verkehrsträger Bahn oder Lkw umswitchen und so die Zeitvorgaben einhalten“, berichtet Löffler. „Der Kunde merkt davon meist nichts.“

Möglich ist diese größtmögliche Flexibilität für Contargo nur dann, wenn die Häfen eine entsprechende Ausstattung aufweisen. Löffler: „Wir suchen uns die Standorte anhand verschiedener Kriterien sehr genau aus. Zu diesen Kriterien gehört auch die wirtschaftsgeographische Lage und die kommunale Wirtschaftspolitik. Nur in den Regionen, in denen auch die regionale Wirtschaft leistungsfähig genug ist und entsprechend unterstützt wird, ergibt unser Engagement an einem Binnenhafen Sinn.“ Als positive Beispiele nennt der Contargo-Chef den TriPort Ludwigshafen und das DIT Intermodal Terminal Duisburg. Dort wurden alte Hafenstandorte, die nicht mehr in die moderne Logistiklandschaft passten, gezielt zu Containerumschlag​häfen umgestaltet. Die Gleislänge erlaubt nun die Abfertigung von Ganzzügen, in den Hafenbecken können zwei Schiffe zum Umladen nebeneinander festgemacht werden und an die Kaimauern passen mehrere Schiffe hintereinander (Länge: ein Vielfaches von 140 Metern). Ferner sind die Kranbrücken ausreichend hoch dimensioniert (mindestens fünf Container übereinander stapelbar). Wünschenswert sind nach Aussage Löfflers außerdem ausreichend Platz für den Containerumschlag und die Depots und – ebenso wichtig – das Bekenntnis der Hafenbetreiber und der Lokalpolitik zu einer erfolgreichen Entwicklung des Hafens.

* TEU steht für „twenty feet equivalent unit“. TEU ist eine typische Maßeinheit für Lager-, Umschlag- und Transportkapazitäten auf Basis eines 20-Fuß-ISO-Containers. Dieser Container wird üblicherweise auf Binnenschiffen verwendet.

Auf den Lkw passt gerade ein Container, aufs Binnenschiff ein Vielfaches. Contargo achtet bei der Erschließung neuer Standorte vor allem auf die Nähe zum Wasser. (Bild: Contargo)

Binnenschiffe: An sieben Tagen die Woche rund um die Uhr verfügbar. (Bild: Contargo)

Initiative Binnenschifffahrt und Logistik 

Politik und Wirtschaft in einem Boot

(BÖB) Binnenhäfen haben drei ausgeprägte Stärken: Sie sind leistungsfähig, sie sind flexibel und die Verknüpfung der Verkehrsträger macht den Transport zuverlässig, kurzum: Hier werden Binnenschiffs-, Lkw- und Schienenverkehr zu idealen Partnern. Trotzdem wird die Binnenschifffahrt noch zu selten in die Transportkette der verladenden Wirtschaft eingebunden, weil die Möglichkeiten des Systems Wasserstraße bei potenziellen Auftraggebern wenig präsent sind. Um das zu ändern, wurde die „Initiative Binnenschifffahrt und Logistik“ ins Leben gerufen.

Kern der im September 2005 gegründeten Initiative sind der Bundesverband der Deutschen Binnenschiffahrt (BDB), der Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen e.V. (BÖB) und der Deutscher Speditions- und Logistikverband (DSLV). Heiner Brixner, Vorsitzender der „Initiative Binnenschifffahrt und Logistik“: „Es war schon längst überfällig, dass sich die Hauptbeteiligten zusammenfinden, um ihre Kräfte zur Vermarktung gesamtlogistischer Prozesse zu bündeln.“ Den Anstoß zur Gründung einer derartigen Initiative gab die Arbeit des 2004 vom Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen ins Leben gerufenen „Forum Binnenschifffahrt und Logistik“. Die Teilnehmer des Forums – in der Transportlogistik tätige Akteure, die verladende Wirtschaft, Gewerkschaften und Umweltverbände – entwickelten ein grundlegendes Handlungskonzept, in dem die Binnenschifffahrt als wichtiges Glied in einer intermodalen Logistikkette vorgesehen ist. 

Ein Ziel der „Initiative Binnenschifffahrt und Logistik“ ist die aktive Vermarktung des „Systems Wasserstraße“ als Produkt. Zu diesem Zweck beschäftigen sich die Mitglieder mit der Entwicklung eigenständiger Konzepte zur Integration des Systems Wasserstraße in die Transportkette der verladenden Wirtschaft. Viele Verlader setzen beim Transport ihrer Güter nach wie vor auf die Lkw-Lösung. Dies geschieht oft aus Tradition und in dem Glauben, dass die Abläufe mit nur einem Verkehrsmittel einfacher zu organisieren sind. Heiner Brixner: „Wir müssen der verladenden Wirtschaft unser Produkt schmackhaft machen, indem wir intermodale Logistikketten von der Verladung bis zur Abladung anbieten. Der Kunde will Logistikleistungen aus einer Hand, das können wir ihm anbieten.“ Zu diesem Zweck plant die „Initiative Binnenschifffahrt und Logistik“ mit Unterstützung des Bundesverbands der Deutschen Industrie (BDI) und der Deutschen Industrie- und Handelskammer (DIHK) „Marktplatzveranstaltungen“, auf denen der verladenden Wirtschaft das Leistungsspektrum des Systems Wasserstraße vorgestellt werden soll. 

Um den Anforderungen ihrer Kunden gerecht zu werden, haben die Häfen kräftig in Equipment für trimodale Logistik, Containerterminals, moderne Lagerhallen und gut ausgebildete Mitarbeiter investiert. Besonders die Fokussierung der Binnenhäfen auf die Containerverladung ist ein wichtiger Schritt hin zum Bindeglied in der Logistikkette. Wurden früher nur Schüttgüter, Baustoffe und Stahl per Binnenschiff befördert, werden heute auch High-Tech-Produkte wie Computer oder Fernsehgeräte in Containern verpackt über Flüsse und Kanäle von und zu den Seehäfen transportiert. 

Gemeinsam sind wir stark

Das zweite Ziel der Initiative ist, verkehrspolitische Sprecher der Bundestagsfraktionen und Sprecher des Verkehrs- und Finanzausschusses im Rahmen regelmäßiger Gespräche von dem Produkt „System Wasserstraße“ zu überzeugen und ein verstärktes Engagement der Politik zu erreichen. Diese Bemühungen tragen erste Früchte, wie sich am Beispiel der Wiedereinführung des Paragrafen 6b des Einkommensteuergesetzes zeigt: Die deutschen Binnenschiffer können nun die Flotten für die Kunden modernisieren, da sie in den kommenden fünf Jahren Gewinne aus Schiffsverkäufen steuerfrei für Reinvestitionen einsetzen dürfen. „Dieser Entschluss ist ein erster Schritt in unsere Richtung,“ lobt Brixner die Bundesregierung.

Alle Ziele und Maßnahmen der „Initiative Binnenschifffahrt und Logistik“ werden ab dem zweiten Halbjahr 2006 auf einer eigenen Internetseite präsentiert. Die verladende Wirtschaft hat dort die Möglichkeit, sich online genau über die neuentwickelten Logistikkonzepte zu informieren. Auch die Kontaktdaten der Ansprechpartner des Hafens in ihrer Nähe sind abrufbar. Ein persönlicher Kommunikator betreut die Interessenten bei der Lösung logistischer Problemstellungen. Die Unterstützung reicht bis hin zur Mitgestaltung individuell abgestimmter Logistik-Angebote. Als „Rundum-Sorglos-Paket“ liefert dieser Service die gewünschte Komplett-Dienstleistung.

Noch zu selten wird die Binnenschifffahrt in die Transportkette der verladenden Wirtschaft eingebunden, weil die Möglichkeiten des Systems Wasserstraße bei potenziellen Auftraggebern wenig präsent sind. Dabei sind die Wassserstraßen höchst leistungsfähig. (Bild: H+S, Duisburg)

Binnenschiffer investieren für ihre Kunden in modernste Technik – auf der Kommandobrücke haben die Kapitäne alles im Blick. (Bild: Hafen Braunschweig)

