n 
Stadtentwicklung und Hafenentwicklung 

am Beispiel des Düsseldorfer Hafens

Von Schwimmern, Golfern 
und Sprintern 

(BÖB) Mit einem jährlichen Güterumschlag von fast 14 Millionen Tonnen sind die Neuss-Düsseldorfer Häfen drittgrößter Binnenhafen Deutschlands. Seit der Fusion beider Häfen rechts und links des Rheins vor drei Jahren steigt der Containerumschlag jedes Jahr zweistellig. Die Häfen sind wichtiger Logistikstandort für die Industrieunternehmen der Region. Zum Beispiel für das Düsseldorfer Werk von DaimlerChrysler. Der Automobilkonzern, einer der größten Arbeitgeber in der Stadt, schickt jährlich 50.000 Transporter vom Typ Sprinter über den Hafen Düsseldorf per Binnenschiff auf die Reise nach Rotterdam. Von dort aus führt die Reise der Transporter weiter per Seeschiff nach Großbritannien, Spanien und Portugal. Dieser Wasserweg ist keine Einbahnstraße. Auf dem Rückweg von der iberischen Halbinsel hat das Seeschiff Kleintransporter vom Typ Vito im Bauch, die im spanischen Werk Vitoria montiert werden. Nach einem Umschlag in Rotterdam kommen diese Vans per Binnenschiff in die Nordrhein-Westfälische Landeshauptstadt.

„Das Beispiel DaimlerChrysler verdeutlicht, dass Industrie sich am Hochlohnstandort Deutschland dort ansiedelt, wo die logistischen Rahmenbedingungen stimmen“, erklärt stolz Hafengeschäftsführer Rainer Schäfer. „Diese Einbindung eines Binnenhafens in ein paarig organisiertes Logistikkonzept ohne Leerfahrt ist ziemlich einzigartig.“ Der Hafen Düsseldorf hat aber noch mehr Einzigartiges vorzuweisen. So ist er der erste Hafen, auf dessen Gelände sich ein Golfplatz befindet – der erste öffentliche Golfplatz in Deutschland übrigens. Nach der Umwidmung einer Teilfläche vor über zehn Jahren schlagen die Mitglieder des GSV Golf-Sport-Vereins Düsseldorf keine Hundert Meter Luftlinie von einem Umschlagplatz der Mercedes Sprinter ab. Die Gefahr, dass die Neuwagen von verirrten Bällen getroffen werden, ist gering. Die Golfer spielen in Richtung Rhein. Schwieriger ist es mit dem Durchgangsverkehr zum Golfplatz an der Rheinwiese, der über das Hafengelände führt. „Wir haben im Hafen Rangierverkehr und müssen verschiedene Sicherheitsvorschriften beachten“, sagt Schäfer. Beim Durchgangsverkehr hat sich das Verhältnis zwischen den ungleichen Nachbarn eingespielt. Physische Kollisionen zwischen den Umschlagfahrzeugen der Hafenarbeiter und den Limousinen der Golfer sind selten, verbale Auseinandersetzungen zwischen den Fahrern der unterschiedlichen Vehikel ebenfalls. Auch die Golfer haben wenig Belästigungen durch den Hafen zu ertragen. „Es kommt sicher vor, dass ein Golfer seinen Put versemmelt, weil im Augenblick höchster Konzentration eine Schiffssirene losgeht“, räumt Rainer Schäfer ein. „Aber so bierernst geht es bei unserem Nachbarn zum Glück nicht zu.“

Problem Schwimmbad

Trotz des guten nachbarschaftlichen Verhältnisses sieht der Düsseldorfer Hafen die Umwidmung von Teilflächen und angrenzenden Arealen nicht unkritisch. Auf die Ansiedlung des Golfplatzes am hinteren Hafenende folgte der Bau des Medienhafen im vorderen Hafenbereich, dem „alten Handelshafen“. Beide Vorhaben stehen durchaus im Einklang mit den Zielen der Hafenentwicklung, waren aber zugleich die Türöffner für neue Bestrebungen, Hafenareale umzuwidmen. Aktuell plant die Stadt Düsseldorf, den vorderen Teil des Hafengeländes als Areal für exklusives Wohnen auszuweisen. Damit nicht genug: In direkter Hafennähe ist seit Juli 2006 die Planung eines Schwimmbades im Gespräch. „Das Bad macht uns am meisten Sorgen“, sagt Hafengeschäftsführer Rainer Schäfer. „Man braucht doch nur vor irgendein Freibad zu schauen, wie es dort an einem heißen Ferientag zugeht und wo Autos überall im Parkverbot stehen.“ Werden im Düsseldorfer Hafen Zufahrten und Rangierflächen zugestellt, hätte dies schwerwiegende Folgen für die Leistungsfähigkeit des Hafens, der nicht nur eine Drehscheibe für DaimlerChrysler ist, sondern das gesamte Stadtgebiet und Umland mit Konsumgütern versorgt. Aber auch die Printmedien hängen direkt vom Logistikstandort Hafen ab. Schließlich erfolgt die Papierversorgung der großen Zeitungsdruckereien tagesaktuell über den Düsseldorfer Hafen – und ohne Papier keine Zeitung.

Wohnen an der Futtermühle

Auf ein Einsehen der Bauleitplaner hoffen die Neuss-Düsseldorfer Häfen bei Wohnbauvorhaben. Hier sind im vorderen Hafenteil luxuriöse so genannte Townhouses im Gespräch, die einerseits direkt am Wasser und andererseits direkt gegenüber einer Futtermühle entstehen sollen. Hochwertiges Wohnen ist für Rainer Schäfer unvereinbar mit der Nähe zu einer Futtermühle: „So eine Mühle staubt nun einmal, und ich möchte denjenigen sehen, der es toleriert, erst viel Geld für eine Wohnung auszugeben und dann jeden Tag den Balkon und das Auto gelb eingestaubt zu sehen.“ Streit ist also vorhersehbar. „Dabei sollte eine gute Bauleitplanung Konflikte vermeiden und nicht neue Konfliktherde anfachen“, sagt Schäfer, der an den gesunden Menschenverstand appelliert und auch auf die Rechtssituation verweist: „Im Hafenentwicklungskonzept des Landes Nordrhein-Westfalen sind die Binnenhäfen als Träger öffentlicher Belange ausgewiesen.“ Demnach soll es, um die weitere Deindustrialisierung und den Arbeitsplatzabbau in den industriellen Kernen zu vermeiden, keinen weiteren Verbrauch an Hafenflächen durch Stadtentwicklungsprojekte geben.

Düsseldorf steht nicht allein

Wohnen und Arbeiten am Wasser gilt als schick und schön und weckt die Begehrlichkeiten der Stadtplaner nicht nur in Düsseldorf. Auch andere Binnenhäfen haben Grund zur Sorge, dass sie den Raum für ihre logistischen Aktivitäten verlieren. Der Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen hat deswegen eine Arbeitsgruppe eingesetzt, die das komplexe und mitunter konträre Zusammenspiel von Hafen- und Stadtentwicklung untersucht und Handlungsempfehlungen erarbeitet. 

Mit dem Rückantwortfax auf der letzten Seite des Themendienstes können Sie eine Informationsmappe zur Hafen- und Stadtentwicklung anfordern.

Hat im Prinzip nichts gegen Golfer, sorgt sich aber wegen weiterer Umwidmungen: Rainer Schäfer, Geschäftsführer der Neuss-Düsseldorfer Häfen. (Bild: Neuss-Düsseldorfer Häfen)

Reach Stacker haben Vorfahrt vor Luxuslimousinen. (Bild: Neuss-Düsseldorfer Häfen)

An der vorderen Hafenzufahrt befindet sich der Medienhafen mit seinen markanten „Tanzenden Bürotürmen“, im hinteren Bereich liegt an der Rheinschleife der Golfplatz. Damit ist der Düsseldorfer Hafen umzingelt von bereits umgewidmeten Flächen. (Bilder: Neuss-Düsseldorfer Häfen)

n 
Schwergutlogistik rettet Arbeitsplätze

Das Wasser dreht sich: Dampfturbinen auf der Elbe

(BÖB) Ächzend setzt sich der LKW mit dem tonnenschweren Turbinenteil in Bewegung. Hektisch eilt der Chef des Transports zwischen Front und Ende des Tiefladers hin und her und brüllt Befehle ins Walkie-Talkie. Das Kamerateam des Infotainment-Senders, das den Schiffsdiesel begleitet, fängt spektakuläre Bilder ein, Bilder voller Emotionen. Hier geht es haarscharf um die Ecke, da wird trotz aller Vorsicht ein Lichtmast umgemäht. In der Ortsdurchfahrt knirscht es auf einmal widerlich. Eine Dachrinne ist auf der Strecke geblieben. Der Transport-Chef drückt dem verängstigten Hausbesitzer ein paar Hunderter in die Hand und sagt Sätze wie „Das regeln wir doch unbürokratisch, oder?!“. Dann erreicht der Transport sein Ziel. Die Kamera schwenkt noch einmal über die verschwitzten und müden Gesichter der Transportarbeiter. Alles ist im Kasten. Bald kann die Reportage über den Schwerlasttransport auf der Straße ausgestrahlt werden und mit Helden des Alltags Quote machen.

Detlef Bütow, Geschäftsführer der Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH, kennt solche Reportagen. Sie enden mitunter vor den Toren einer der Binnenhäfen Dresden, Riesa, Torgau und Rosslau, die gemeinsam mit den tschechischen Häfen Lovosice und Dˇeˇcín seiner Gesellschaft angehören. In der Hafenzufahrt angelangt, drehen die Kamerateams aber uninteressiert ab. Denn danach geht es geräuschlos auf dem Wasserweg weiter. Wobei die sächsischen Binnenhäfen mit ganz anderen Glanztaten aufwarten können. Etwa mit dem Erhalt einiger Hundert Arbeitsplätzen bei Siemens in Görlitz.

„In diesem Traditionsbetrieb werden seit rund hundert Jahren Dampfturbinen für Großkraftwerke hergestellt“, weiß Detlef Bütow. „Das meiste davon geht in den Export. Allerdings drohte der Standort zunehmend von anderen Konzernstandorten abgehängt zu werden.“ Diese Standorte, etwa in Skandinavien, verfügten über eine bessere Schwergutlogistik, waren einfacher an die Seehäfen angebunden.

Von der Neiße auf die Elbe 

Den Wasserweg ab Görlitz zu nehmen, das ist für die 250 bis 300 Tonnen schweren Industriedampfturbinen unmöglich. Die Neiße ist erst ab Guben schiffbar. Um die Turbinen dennoch aufs Wasser zu bekommen, ersannen die Experten der sächsischen Hafenwirtschaft mit der Siemens-Werkleitung ein gemeinsames Logistikkonzept mit dem Hafen in Dresden als Umschlagpunkt von der Straße aufs Wasser. Seit 2002 liefert Siemens die Turbinen per Straße im Dresdener Hafen an. Allerdings nicht komplett montiert, sondern in Teilen.

Für die Endmontage der Kraftanlagen stellt die Hafengesellschaft eine Halle zur Verfügung, anschließend werden die fertig montierten Turbinen mit einem Stückgewicht ab 200 Tonnen mittels Mobilkränen aufs Schiff gesetzt. Das Verfahren hat sich inzwischen hundertfach bewährt, wenngleich die für jede Verladung angeforderten Mobilkräne ein recht teures Provisorium sind. Für Anfang 2007 hat Hafengeschäftsführer Bütow eine bessere Lösung parat. „Dann wird unsere RoRo-Anlage einsatzbereit sein“, sagt er. RoRo steht für “Roll on, Roll off” – das Schwergut kann mit dieser Technik einfach auf das Schiff gerollt werden. „Natürlich haben wir dies mit dem Kunden und auch der Reederei abgesprochen“, betont Bütow. „RoRo-Schiffe auf der Elbe gibt es nicht allzu viele.“

Auch sonst war im Vorfeld des Logistikprojektes vieles zu klären. Damit die immer noch riesigen Turbinenteile auf dem LKW gut nach Dresden kommen, war etwa eine Abstimmung mit den Straßenverkehrsämtern erforderlich. Und so ist es bis heute geblieben. „Jede Änderung an Brücken und Durchfahrten auf der Strecke zwischen Görlitz und Dresden kann dafür sorgen, dass wir plötzlich vor einem unüberwindbaren Hindernis stehen“, sagt Detlef Bütow. Den Kontakt zu den Straßenverkehrsplanern im Freistaat Sachsen schätzt er dabei als vorbildlich ein. „Es 
ist andernorts schon vorgekommen, dass die Hafenzufahrt für den Schwerlastverkehr mit einem Kreisverkehr verbaut worden ist“, berichtet er, und verweist dabei auf den Hafen in Mannheim. „Wir haben zum Glück solche Sorgen nicht.“

Auch auf dem Wasser gibt es freie Fahrt. Ist die Turbine in Dresden glücklich auf das Binnenschiff verladen, erreicht es den Seehafen in Hamburg in zweieinhalb Tagen. Die für die Elbschifffahrt typische Niedrigwasserproblematik beeinträchtigt die Turbinenverladung nicht – jedenfalls nicht bei „normalem“ Niedrigwasser. Der Sommer 2006, bei dem die Elbschifffahrt komplett eingestellt werden musste, war eine Sondersituation. „Wir haben im Quellgebiet der Elbe kein Hochgebirge, das uns ganzjährig ausreichende Wasserstände bieten würde“, sagt Detlef Bütow. Einschränkungen durch Niedrigwasser betreffen aber nur voll beladene Schiffe ab 1.000 Tonnen Nutzlast. Bütow, vor seiner Zeit als Hafengeschäftsführer selbst Kapitän, stuft solche beeindruckenden Pötte lediglich als „mittelgroß“ ein. Das Schiff, das die Turbine aufnimmt, hat zwar ebenfalls eine maximale Auslastung von 1.000 Tonnen. Mit dem „Leichtgewicht“ der Turbine von 300 Tonnen an Bord bleibt dem Schiff selbst in der Trockenheit des Sommers immer weit mehr als die sprichwörtliche Handbreite Wasser unter dem Kiel – und der Schwerguttransport rentiert sich trotzdem.

Elbschiffahrt

Die 1.091 Kilometer lange Elbe ist in vielen Bereichen ihres Laufs naturnah. Gleichwohl ist der drittlängste deutsche Strom eine wichtige Wasserstraße – nicht nur für Deutschland, sondern fast mehr noch für das Binnenland Tschechische Republik, das über die Elbe einen Anschluss an den Hamburger Überseehafen erhält. Der gesamte Flusslauf der Wasserstraße Elbe ist dabei nicht deckungsgleich mit der Fahrtroute der Binnenschiffe. Im Mittellauf befahren die Schiffe größtenteils den Elbe-Seitenkanal, den Elbe-Lübeck-Kanal und den Mittellandkanal.

Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH

Die Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH (SBO) ist ein multimodal orientiertes Umschlag- und Logistikunternehmen mit Dienstleistungsangeboten in den Häfen Dresden, Riesa und Torgau. Seit Oktober 2002 betreibt die SBO über ihre Tochterfirma ˇCesko-saské pˇrístavy s.r.o. (CSP) auch die beiden tschechischen Elbehäfen Dˇeˇcín und Lovosice. Der rechtselbische Hafen Roßlau (Industriehafen Roßlau GmbH - IHR) kam im September 2004 zur Unternehmensgruppe hinzu. Die Binnenhäfen an der Elbe bieten für Umschlag- und Logistikunternehmen optimale Standortbedingungen, die im Rahmen von Investitions- und Sanierungsmaßnahmen ausgebaut wurden. Derzeit sind in den sechs Häfen der SBO rund 70 Unternehmen mit etwa 510 Mitarbeitern tätig. Das Umschlagvolumen belief sich im Jahr 2005 auf 2,32 Millionen Tonnen.

Mit seiner Montagehalle für Dampfturbinen und seinem Schwergutumschlag sichert der Hafen Dresden die Arbeitsplätze im Siemens-Werk Görlitz. (Bild: Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH)

Detlef Bütow, Geschäftsführer der Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH, hat ein integriertes Schwergutlogistiksystem installiert. (Bild: Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH)

Extremes Niedrigwasser wie im Sommer 2006 ausgenommen, bietet die Elbe immer genug Wasserstand für Schwerguttransporte nach Hamburg. (Bild: Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH)

Der Hafen stellt schweres Gerät für schwere Lasten. (Bild: Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH)

Auch der Hafen Mannheim war ein begehrter und frequentierter Umschlagpunkt für die Schwergutlogistik auf dem Rhein. Solange, bis dem Hafen vor die Einfahrt ein Kreisverkehr gesetzt wurde – zur Verkehrsberuhigung. Der Verkehr hat sich beruhigt, denn der Kreisverkehr ist für ankommende Schwerlast-LKW nicht passierbar. (Bild: Hafen Mannheim)

n 
Terrorabwehr im Binnenhafen?

„Zweifelhaftes Sicherheitspaket kostet zehnmal mehr 
als die LKW-Maut“

(BÖB) Es ist nur ein Szenario. In der Morgendämmerung landet ein kleiner Trupp Terroristen mit dem Schlauchboot im Hafenbecken an. Schnell ist der einsame Nachtwächter überwältigt. Die Terroristen knacken die Schlösser zum Treibstofflager, bringen eine Sprengladung an. Mit einem lauten „Rumms“ explodiert die Ladung. Ein dicker Rauchschweif steigt auf, Flammen schlagen haushoch in die Luft. Der wirtschaftliche Schaden ist beträchtlich. Brennendes Öl ergießt sich in den Fluss. Eine Ökokatastrophe bahnt sich an.

Solche Planspiele müssen sein, um alle Eventualitäten zu bedenken. Aber: „In Wahrheit ist die Gefahr, dass ausgerechnet ein Binnenhafen Opfer eines terroristischen Anschlages wird, gering“, beruhigt Karl Michael Probst, Geschäftsführer des Bundesverbands Öffentlicher Binnenhäfen, die Gemüter. „Der internationale Terrorismus hat jedoch andere Ziele. Das haben die Anschläge des 11. September 2001 auf New York und Washington und die weiteren Terrorakte in Madrid und London gezeigt. Es geht den Terroristen um die Vernichtung von Symbolen und um das Töten von Menschen. Der internationale Terrorismus hat den Binnenhafen an sich nicht im Visier.“

Dass sich die Binnenhäfen dennoch mit der Terrorabwehr auseinandersetzen, liegt an Brüssel. Die Vorschläge zur Terrorabwehr haben hier einen neuen Höhepunkt erreicht. Seit 2005 muss der so genannte ISPS-Code und die SOLAS (safety of life at sea)-Regelung auch in Binnenhäfen umgesetzt sein. Sicherheitsmaßnahmen, gedacht für den Weltseeverkehr, sind „an Land gegangen“, die Häfen kämpfen aktuell mit der Umsetzung der Hafensicherheitsrichtlinie. Und jetzt kommt der nächste „Schuss vor den Bug“. Im Februar 2006 hat die EU-Kommission einen Verordnungsvorschlag zur Verbesserung der Sicherheit der Lieferkette vorgelegt. Hierbei geht es um Regeln, die Güterbeförderung auf der Straße, der Schiene und auf Binnengewässern vor terroristischen Angriffen zu schützen. Als Vorbild dienen dabei die Sicherheitseinrichtungen auf Flugplätzen. Diese Vorkehrungen sollen nun auf den Gütertransport übertragen werden, bei allerdings weitaus geringerem Bedrohungspotenzial.

48 Milliarden Euro einmalig – und jedes Jahr nochmals 36 Milliarden

Gleichwohl: Wird der Verordnungsentwurf so umgesetzt wie von der Kommission beschlossen, erwartet die Logistikbranche immense Kosten. Die Zertifizierungsgesellschaft Det Norske Veritas beziffert die Ausgaben für die 4,75 Millionen von der Verordnung betroffenen Unternehmen der verladenden Wirtschaft und Logistik in der EU auf 48 Milliarden Euro einmalig und weitere 36 Milliarden Euro jedes Jahr. BÖB-Geschäftsführer Probst zieht einen Vergleich: „Die LKW-Maut auf deutschen Autobahnen kostet rund 3 Milliarden Euro jedes Jahr. Folglich wird die Lieferkettensicherheit in Summe aller EU-Länder zehnmal teurer und in Deutschland mindestens ebenso teuer wie die Maut. Beides, Maut wie Lieferkettensicherheit, kann die Logistikbranche nicht aus eigener Kraft stemmen, sodass die Mehrkosten letztendlich vom Verbraucher bezahlt werden müssen.“

Dabei setzt die Verordnung zur Lieferkettensicherheit eigentlich auf Freiwilligkeit. Lediglich die Mitgliedsstaaten der EU werden von Brüssel verpflichtet, ein Qualitätskennzeichen für Sicherheit zu schaffen. Logistikunternehmen können sich dann um den Status eines „Zuverlässigen Unternehmens“ bewerben. Diese müssen Sicherheitsstandards erfüllen und werden dafür mit Vorteilen bei der Zollabwicklung von Sendungen mit Bestimmungsland außerhalb der EU belohnt. Das Konzept sieht auch vor, dass ein „Zuverlässiges Unternehmen“ von einem anderen Waren unbedenklich übernehmen darf. Arbeitet hingegen ein „Zuverlässiges Unternehmen“ mit einem Partner ohne diesen Papierstatus zusammen, muss die Ware aufwändig überprüft und die Überprüfung dokumentiert werden. Damit besteht ein faktischer Zwang, sich der Bürokratie des Zertifizierungsverfahrens auszuliefern.

Der Nutzen der neuen Richtlinie ist auch abseits des geringen Bedrohungspotenzials im Güterverkehr zweifelhaft, wie der BÖB-Geschäftsführer betont. Denn vieles, was der Richtlinienentwurf inhaltlich an Sicherheitsmaßnahmen fordert, ist in jedem halbwegs organisierten Logistikbetrieb längst umgesetzt. Die Richtlinie fordert zum Beispiel von „Zuverlässigen Unternehmen“ ein, dass sie Schließvorrichtungen für Außen- und Innentüren, Fenster, Tore und Einzäunungen besitzen oder einen Notruf an die Polizei absetzen können – also Selbstverständlichkeiten, die es in jedem Privathaushalt gibt. Außerdem müssen die Hafenlogistiker Zeitung lesen und Fernsehen gucken, um sich, wie im Verordnungsvorschlag geschrieben, anhand der „Verfolgung der aktuellen Berichterstattung hinsichtlich der Lage im 
In- und Ausland oder terroristischer Aktivitäten“ ein Bild zu machen.

Auch stellt die Verordnung bei der Personalauswahl Forderungen an die Unternehmen. Sie sollen, so der Verordnungsvorschlag, „im Einklang mit den Rechtsvorschriften über die Gleichbehandlung und den Schutz personenbezogener Daten ein internes Verfahren zur Überprüfung angehender Mitarbeiter einrichten und Bewerbungen verifizieren. Solche Verfahren könnten auch Hintergrundkontrollen und sonstige Prüfungen beinhalten, je nach Aufgabengebiet des betreffenden Mitarbeiters.“ Hintergrundkontrollen im Einklang mit dem Datenschutz – kein einfaches Unterfangen.

Doppelregulierung

Ein zusätzliches Problem der Verordnung besteht in der Doppelregulierung. Für die Lieferkette gelten bereits eine Vielzahl an Sicherheitsrichtlinien. Karl Michael Probst: „Das gesamte Gefahrgutwesen beispielsweise ist bestens und lückenlos geregelt. Alle diese Regelungen haben sich in der Praxis bewährt. Faktisch wird mit der Verordnung zur Verbesserung der Sicherheit der Lieferkette in den meisten Belangen nur eine doppelte Dokumentation verlangt. Zum Teil stehen aber verschiedene Regelungen im Widerspruch zueinander.“ Daher spricht sich der Bundesverband Öffentlicher Binnenhäfen im Einklang mit dem Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI) und Logistikverbänden wie dem Deutschen Speditions- und Logistikverband (DSLV) sowie dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) gegen den Verordnungsvorschlag aus. „Das soll nicht heißen, dass sich die Binnenhäfen aus Bequemlichkeit um ihre Pflichten bei der Terrorbekämpfung herumdrücken wollen“, sagt Karl Michael Probst. „Sinnvoll wird eine Regelung aber erst, wenn sich die daraus abzuleitenden Maßnahmen an das bestehende Risiko anlehnen und bereits geltende gesetzliche Bestimmungen berücksichtigt werden.“

(Bild: Sächsische Binnenhäfen Oberelbe GmbH, Montage: H zwo B)

n 
Berufe am Hafen – bayernhafen Regensburg

Problem gemeistert

(BÖB) Uwe Raschke, 42, ist einer der beiden Hafenmeister im Regensburger Hafen. Seine Aufgabe? „Die Durchsetzung der Hafenordnung“, sagt er, und lächelt sofort verständnisvoll: „Das hört sich bürokratisch an. Ist es aber nicht. Ich bin dafür zuständig, dass es am Hafen rund läuft – und das geht nur, wenn sich alle an die Spielregeln halten.“

Die Spielregeln am Hafen sind manchmal recht einfach. Zum Beispiel im Falle des älteren Herrn, der sein Fahrrad über das Kai schiebt und sorglos unter einem Kran hindurchschlendern will. Immer wieder warnt der Kranführer den Rentner mit schrillem Gefiepe. Jetzt muss das riesenhafte Gefährt anhalten. Der Kranführer brüllt aus schwindelerregender Höhe aus seinem Fenster herunter. Trotzdem bekommt der Rentner nicht mit, dass er schnurstracks auf den Kran zuhält und gleich eine 27 Tonnen schwere Blechrolle über seinem Kopf am Kranseil pendeln wird. Um dies zu vermeiden, tritt nun der Kran die Flucht vor dem Rentner an. Ein reichlich skurriles Bild. Erst als Uwe Raschke in seinem Geländewagen heraneilt und dem Mann die über ihm schwebende Gefahr bewusst macht, verschwindet dieser vom Kai. „So ist das an einem öffentlichen Hafen“, meint Hafenmeister Raschke achselzuckend. „Öffentlich bedeutet für jedermann zugänglich. Obwohl überall Warnhinweise stehen, kommt es vor, dass Leute in Gefahrenbereiche hineinlaufen. Was glauben Sie, wie oft ich schon ausgerückt bin, wenn Mütter ihre Kinder direkt an der Ufermauer spielen lassen – selbst bei Hochwasser“, stellt Raschke eine rhetorische Frage. „Ein falscher Tritt und das Kind kommt im Fließgewässer nach 20 Metern oder gar nicht mehr an die Wasseroberfläche“, schimpft er.

Hafenmeister mit Kapitänspatent

Gesunder Menschenverstand allein aber reicht nicht, um dem Amt des Hafenmeisters nachzugehen. Es braucht dafür ein geschultes Auge für Gefahrenquellen, die einem „Landei“ verborgen blieben. Der achtlos am Kai hingestellte Besen könnte zur Stolperfalle werden. Das Krangeschirr darf so nicht liegen bleiben, weil es die Durchfahrt der Bahnwaggons stört. Zusätzlich braucht ein Hafenmeister viel Erfahrung in der Binnenschifffahrt. Weil in Regensburg die beiden „Regime“ der Binnenschifffahrt, das Donau-Regime und das Rhein-Regime (der Main-Donau-Kanal zählt zur Hemisphäre des Rheins) aneinander stoßen, legt Hafendirektor Klaus Hohberger großen Wert darauf, dass seine zwei Hafenmeister sich mit den Besonderheiten beider Systeme auskennen. Hafenmeister Uwe Raschke hat ein Kapitänspatent für die Donauschifffahrt, sein Kollege Bernd Wagner war Kapitän auf dem Rhein. Das stellt zum einen sicher, dass die beiden Hafenmeister alle Tricks und Kniffe der Schiffer kennen, zum anderen haben die Hafenmeister mit ihrer Berufserfahrung genügend Sprachkenntnisse, um sich verständlich zu machen. Auf der Donau fahren neben deutschsprachigen Schiffern auch Ukrainer, Russen, Angehörige aller Balkanstaaten, dazu Niederländer, Belgier, Franzosen. „Es gibt deshalb sogar eine eigene Donausprache mit universell gültigen Begriffen der Binnenschifffahrt“, berichtet Raschke. „Trotzdem kommt es immer wieder vor, dass ein Ukrainer mit 1.800 Tonnen Ladung an Bord im Hafen festmacht und weder er noch seine Mannschaft ein Wort Deutsch verstehen.“ In der Situation muss sich der Hafenmeister entweder mit Händen und Füßen verständlich machen. Oder er ruft einen der Hafenarbeiter herbei. Denn nicht nur in der Schifffahrt, auch am Hafen arbeiten viele Nationalitäten zusammen. Friedlich übrigens, wie auch der Kontakt unter den Schiffern sehr kollegial ist. Trotzdem gibt es mitunter Rivalitäten und Streitigkeiten, bei denen Raschke die Wogen glätten muss. Hier kann er wieder viele Erfahrungen aus seiner eigenen Zeit als Binnenschiffer einbringen. „Jeder möchte den besten Platz im Hafenbecken und will am schnellsten be- oder entladen werden“, sagt Raschke. „Aber Drängeln mit einem Schiff mit 1.000 Tonnen Ladung gilt nicht!“

Babylonische Sprachverwirrung

Neben ihrer Oberaufsicht über den Regensburger Hafen haben Uwe Raschke und sein Kollege Bernd Wagner etliche weitere Aufgaben. Die eine ist die Hafenmeisterei im ebenfalls zur bayernhafen-Gruppe gehörenden Hafen Passau, 148 Flusskilometer von Regensburg entfernt. Wie das geht, ohne sich zu zerreißen? Uwe Raschke deutet auf den Monitor in seinem Büro: „Über das Internet!“ Raschke kann jederzeit über Webcams Bilder aus Passau abrufen und die Mitarbeiter von Hafen und Umschlagbetrieben per Telefon erreichen. „Mit 328.000 Tonnen Schiffsumschlag im Jahr ist der Hafen Passau zu klein, als dass dort ein eigener Hafenmeister nötig wäre“, sagt Raschke. Also erledigen wir die Arbeit von Regensburg aus. Mit 3,5 Millionen Tonnen im Schiffsgüterumschlag ist der Regensburger Hafen Bayerns größter Binnenhafen und gut zehnmal größer als der Hafen in Passau.

Einer der beiden Hafenmeister überwacht ständig den Monitor, das Funkgerät und das Telefon, der andere ist draußen auf dem weitläufigen Hafengelände. Aber selbst der Kollege, der draußen ist, kommt am Ende eines Arbeitstages der Bürokratie nicht mehr aus. Es geht um Statistiken und ums Geld. Der Hafenmeister meldet die Umschlagsmenge eines jeden Schiffs an das statistische Landesamt. Pro Tag können das 50 Schiffe und mehr sein, deren Daten Raschke in den Computer tippt. Zugleich berechnet der Hafenmeister den Umschlagbetrieben das so genannte Ufergeld. „Die Umschlagbetriebe müssen zuerst an den Hafen Kranmiete bezahlen“, erklärt Raschke.  „Das geht nach Zeit. Diese Rechnung stellt der Krandisponent auf. Zusätzlich müssen die Umschlagbetriebe dafür, dass sie das Kai benutzen dürfen, kleinere Summen an den Hafen berappen. Das Ufergeld berechnet der Hafenmeister.“ Für eine Tonne Schüttgut werden, je nach Gesamtumschlagsmenge, zwischen 30 und 40 Cent fällig. Auch beim Berechnen des Ufergeldes macht sich das geschulte Auge des Kapitäns bemerkbar. Zwar melden die Umschlagbetriebe die Mengen bei Raschke an. Ihm aber genügt ein kurzer Vergleich, wie tief das Schiff vor und nach dem Entladen im Wasser liegt, und er hat eine ziemlich konkrete Vorstellung davon, ob der Umschlagbetrieb die richtigen Zahlen gemeldet hat. „Mich haut beim Ufergeld keiner übers Ohr“, sagt Raschke stolz.

Werden Hafenflächen umgewidmet, zieht ein oft ausschließlich akademisch geprägtes Publikum in die neuen Bürolofts ein. Die echte Hafenwirtschaft dagegen braucht viele Hände und viele Köpfe. Das Bildungsniveau der Hafenleute ist bunt gemischt. Wo Wasserweg, Schiene und Straße zusammentreffen, arbeiten ungelernte und angelernte Arbeiter Hand in Hand mit hervorragend ausgebildeten Spezialisten. Desgleichen findet eine kleine Schar Akademiker ihr Auskommen.

Mit unserer kleinen Serie stellen wir Ihnen zwei Berufsbilder am Hafen vor, den Hafenmeister in Regensburg und zwei Speditionskaufleute des Logistikers Kühne und Nagel. Sie können sich auch selbst ein Bild von den Berufen im Hafen machen. Gerne hilft Ihnen Anja Fuchs bei Ihren Recherchen weiter.

Uwe Raschke, 42, ist als Hafenmeister für den Betrieb und die Sicherheit im Hafen Regensburg verantwortlich. Dazu ist er selbst in seiner Freizeit ständig rufbereit. „Bei Unfällen stehe ich weit oben in der Alarmkette. Klingelt das Handy, muss ich sofort und jederzeit an den Hafen kommen“, erzählt der 42-Jährige. „Zum Glück sind solche Einsätze recht selten.“ (Bild: H zwo B)

Der Regensburger Hafen. (Bild: H zwo B)

Am Hafen gibt es ständig etwas zu tun – und damit auch immer Jobs. (Bild: H zwo B)

n 
Berufe am Hafen – bayernhafen Regensburg

Speditionskaufleute in der 
Hafenwirtschaft

(BÖB)  In den allermeisten Speditionen ist der Job der Speditionskaufleute heute ein Bürojob. Speditionskaufleute mit persönlichem Kundenkontakt gehen gern im schicken Business-Kostüm oder in Schlips und Kragen zur Arbeit. Die Speditionslobby hat lange daran gearbeitet, die Kauffrau oder den Kaufmanns für Spedition und Logistikdienstleistung, wie der Beruf neuerdings heißt, vom Image des Transportarbeiters zu befreien und das Berufsbild aufzuwerten. Auch kleidungsmäßig. In der Hafenwirtschaft aber sieht die Sache noch anders aus. Zum Beispiel am Hafen Regensburg, bei der DTU Donau Transport- und Umschlaggesellschaft mbH, einem gemeinsamen Unternehmen des Binnenschiffoperators Kühne + Nagel Euroshipping und der MSG Main-Schifffahrtsgenossenschaft. Im Umschlagsbetrieb der DTU gibt es Speditionskaufleute wie Thomas Schröppel und Alexander Unfried, die allenfalls durch ihre Gestik und ihre offensichtliche Verantwortung als Führungskräfte zu erkennen sind. Sonst sind sie ebenso verstaubt und verschwitzt wie ihre Kollegen Transportarbeiter – und packen genauso kräftig mit an.

„Die Mischung macht’s“, sagt Thomas Schröppel, wenn er von den Vorzügen seiner Arbeit spricht. „Ich bin draußen am Hafenbecken und drinnen im Büro.“ Momentan ist Schröppel draußen, überwacht das „Leichtern“ eines Schiffs, das in Rotterdam aus Argentinien stammenden Mais vom Seeschiff übernommen hat und nun als Gänsefutter nach Ungarn bringen wird. „Leichtern“ ist eine am Hafen Regensburg gängige Arbeit. Die Fahrrinne der Donau ist zwischen Straubing und Vilshofen selbst für mittelgroße Binnenschiffe nicht genügend tief. Deshalb wird in Regensburg die Fracht von Schiffen, die vom Main-Donau-Kanal kommen und weiter nach Österreich oder an den Unterlauf der Donau wollen, zur Hälfte auf andere Schiffe umgeladen. Gemeinsam geht es dann bis nach Passau, wo das eine Schiff wieder seine komplette Ladung erhält und die Fahrt fortsetzen kann. Das jetzt leere Schiff wartet darauf, dass ein Schiff in der Gegenrichtung geleichtert werden muss, und hilft diesem, die nicht ausgebaute Etappe zu überwinden. „Ganz schön umständlich“, grinst Schröppel, „und ziemlich teuer.“ Er aber macht das Beste daraus und schaut zu, dass er das Gewicht der beiden Schiffe möglichst schnell und exakt austariert. Denn im heißen Sommer herrscht Niedrigwasser, und das verschärft das Problem der geringen Fahrrinne nochmals.

Vor dem Leichtern vom einen auf das andere Schiff hat Thomas Schröppel überprüft, dass der Frachtraum des leeren Schiffs auch sauber ist. „Hier gibt es ständig   Schienen, auf denen die Kräne am Hafenbecken entlang laufen: Alles muss sauber sein.“ Diese Arbeiten übernehmen meist Hafenarbeiter unter seinem Kommando, aber Schröppel ist sich gewöhnlich nicht zu schade dafür, selbst zum Besen zu greifen. Heute aber nicht, heute hat er es eilig. Er muss ins Büro, einen Verladeplan schreiben. Morgen früh wird ein neuer Holztransport nach Österreich organisiert, wegen des Niedrigwassers nur mit 1.000 Tonnen Holz und nicht mit 1.800 Tonnen, wie sonst üblich. Diese 1.000 Tonnen aber sind immer noch 60 LKW-Ladungen voll. Der Verladeplan soll dafür sorgen, dass sich die Lastwagen nicht in die Quere kommen.

Kaufleute arbeiten technisch

Vorher aber begleitet Thomas Schröppel seinen Kollegen Alexander Unfried zum Schwergutplatz. Neben dem Hafenbecken liegen Teile gebrauchter Windkraftanlagen und warten auf ihre Verschiffung. Gemeinsam tüfteln die beiden Kaufleute aus, in welcher Reihenfolge die riesigen Teile am Gescheitesten verladen werden. „Das ist natürlich keine kaufmännische Tätigkeit, sondern zuerst eine technische“, sagt der Speditionskaufmann Alexander Unfried. „Kaufmännisch wird es erst interessant, wenn wir die Windkraftanlage nicht so aufs Schiff bekommen wie geplant. Dann haben wir uns verkalkuliert, und das wird teuer.“ Bei dem Stichwort „teuer“ knarzt es aus seinem Funkgerät. Der Chef, Friedrich Weigert, hat eine Frage zu den Windkraftanlagen, außerdem will er wissen, wo der eine Azubi steckt.

„Ja, wir sind hier ein starker Ausbildungsbetrieb“, sagt Friedrich Weigert später, nicht mehr aus dem Funkgerät krächzend, sondern in seinem Büro. „Wir bilden junge Leute in drei Ausbildungsgängen aus: zu Kaufleuten für Spedition und Logistikdienstleistung, zu Fachkräften für Logistik und zu Binnenschiffern.“ Die angehenden Matrosen fahren mit den Kunden des Umschlagbetriebes mit und unterstützen die Crew beim Vertäuen oder bei der Wartung von Schiff und Maschine. Zugangsvoraussetzung für den Beruf des Binnenschiffers ist deshalb technisches Verständnis. Daneben braucht ein Binnenschiffer gute schulische Leistungen und charakterliche Sattelfestigkeit, schließlich steht am Ende dieser Laufbahn das Kapitänspatent und damit die Verantwortung für ein millionenteures Schiff und dessen Ladung. Fast noch interessanter aber sind für Friedrich Weigert seine Azubis, die in seinem Umschlagbetrieb den Beruf einer „Fachkraft für Logistik“ erlernen und später einmal komplexe Umschlagvorgänge eigenständig vornehmen werden. „Natürlich müssen solche Leute körperlich zupacken können. Aber auch die planerischen Anforderungen an eine Logistikfachkraft sind hoch“, sagt der Firmenchef. Dennoch hat er zwei Azubis mit einer Lernbehinderung eingestellt. „Ich bin mir nicht sicher, ob es für die beiden außerhalb der Hafenwirtschaft einen qualifizierenden Job gegeben hätte. Bei schulischen Dingen müssen wir sie natürlich besonders unterstützen“, betont Weigert. „Aber wir übernehmen diese soziale Verantwortung gerne, weil wir sicher sind, dass es die beiden schaffen.“

Werden Hafenflächen umgewidmet, zieht ein oft ausschließlich akademisch geprägtes Publikum in die neuen Bürolofts ein. Die echte Hafenwirtschaft dagegen braucht viele Hände und viele Köpfe. Das Bildungsniveau der Hafenleute ist bunt gemischt. Wo Wasserweg, Schiene und Straße zusammentreffen, arbeiten ungelernte und angelernte Arbeiter Hand in Hand mit hervorragend ausgebildeten Spezialisten. Desgleichen findet eine kleine Schar Akademiker ihr Auskommen.

Mit unserer kleinen Serie stellen wir Ihnen zwei Berufsbilder am Hafen vor, den Hafenmeister in Regensburg und zwei Speditionskaufleute des Logistikers Kühne und Nagel. Sie können sich auch selbst ein Bild von den Berufen im Hafen machen. Gerne hilft Ihnen Anja Fuchs bei Ihren Recherchen weiter.

Zwei Speditionskaufmänner am Regensburger Hafen: Thomas Schröppel und Alexander Unfried. Kräftig mit anpacken müssen beide. (Bild: H zwo B) 

Thomas Schröppel überwacht das Leichtern eines Binnenschiffes. (Bild: H zwo B) 

Hier spricht der Chef: Speditionskaufmann Alexander Unfried packt selbst kräftig mit an. (Bild: H zwo B)

Thomas Schröppel und Alexander Unfried wissen: Große Fracht gehört aufs Binnenschiff. Wie sie drauf passen, tüfteln die beiden Tag für Tag neu aus. (Bild: H zwo B)

n 
Der zweite Hauptbahnhof Berlin

Kein Abstellgleis für die 
BEHALA

(BÖB) Die Eröffnung des Berliner Hauptbahnhofs war ein Medienereignis der Superlative. 10 Milliarden Euro Bauvolumen, 300.000 Fahrgäste täglich, die Wiederbelebung des Mythos’ europäischer Weltstadt-Bahnhöfe. Natürlich ohne jeden Güterverkehr, denn der würde hier nur stören. Für Güterzüge in die Hauptstadt hat die Deutsche Bahn draußen, im Speckgürtel, zwei Endstationen vorgesehen. Es gibt aber noch einen weiteren Haltepunkt für Güterzüge inmitten der Stadt: das City-GVZ (Güterverkehrszentrum) der Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft, kurz BEHALA, im Westhafen. Drei Kilometer Luftlinie vom Regierungsviertel entfernt, profitiert der Hafen-Bahnhof von bester Innenstadtlage, mit direktem Anschluss an die Stadtautobahn.

Für Klaus-Günter Lichtfuß, Logistikleiter der BEHALA, ist die junge Geschichte des Westhafens als zentraler Containerbahnhof Berlins eine Erfolgsstory. „50.000 Container haben wir hier seit anderthalb Jahren von der Schiene übernommen und die Ware in die Innenstadtverteilung gegeben“, sagt der Logistiker stolz. „50.000 Container sind 30.000 eingesparte LKW-Fahrten!“ Unter anderem nutzt der Logistikriese DHL den Westhafen als Endhaltestelle und liefert mit einem Zug aus dem westfälischen Bönen/Unna jährlich 50.000 Tonnen an, das meiste davon Ware für die Berliner Kaufhäuser. Ein ebenso großer Zug, der vom Spediteur Konrad Zippel befrachtet wird, bringt täglich Überseeware aus Hamburg nach Berlin.

Im Bahnterminal im Westhafen werden die Container per Kran und dem so genannten Reach Stacker vom Zug gehoben und auf Lastwagen umgeladen. Pro von der Schiene auf die Straße umgeschlagenen Container verlangt die BEHALA zwischen 18,50 und 25 Euro. Der Warenwert der Containerladung hingegen kann in die Millionen gehen. Trotz des moderaten Preises ist der Containerumschlag für die BEHALA interessant – so sehr, dass die Infrastruktur ausgebaut wird. „Unsere Kapazitäten reichen, um 50.000 Container im Jahr umzuschlagen“, berichtet Detlef Wruck, zuständig für die Vermarktung des Güterterminals der BEHALA. „Wir rüsten uns aber für die steigende Nachfrage und bauen derzeit unsere Umschlagskapazitäten auf 80.000 Bahncontainer im Jahr aus.“ Auch von der Wasserseite her erwartet die BEHALA stark steigende Mengen – aber erst ab dem Jahr 2014, sofern die Planungen rechtzeitig umgesetzt werden. Erst dann werden alle Brücken auf der Hauptverbindung über Havel und Elbe-Havel-Kanal eine Durchfahrhöhe von 5,25 Meter gestatten. Zwar können auch bisher schon Binnenschiffe Berlin mit zwei übereinandergestapelten Containerlagen erreichen – theoretisch wenigstens. Weil Berlin aber eine große Verbraucherstadt ist, gehen die meisten Container leer auf die Rückreise. Dann ragen die Schiffe bei der derzeitigen Brückendurchfahrtshöhe zu weit aus dem Wasser. Damit sich also in Berlin keine Leercontainerberge türmen, fahren die Containerschiffe einlagig, was nicht eben wirtschaftlich ist. Ab 2008 ist wenigstens eine Übergangslösung mit 4,50 Meter Brückendurchfahrtshöhe möglich. Diese erlaubt unter bestimmten Gewichtsverhältnissen und einer eventuellen Ballastierung mit Wasser auch den zweilagigen Rücktransport, aber nur mit normalen Containern mit 2,50 Meter Höhe. Problematisch bleiben die modernen, so genannten High Cube Container mit einer Höhe von 2,80 Meter. Erst wenn die Durchfahrhöhe auf die besagten 5,25 Meter ausgebaut ist, wird dieses Problem gelöst sein. Dafür ist die BEHALA bereits heute vorbereitet: Mit dem geplanten Bau eines weiteren Terminals im Westhafen prognostiziert sie mittelfristig einen Umschlag von 250.000 Containern im Westhafen.

Aus der Not eine Tugend gemacht

Die Geschichte des Westhafens als Bahnterminal ist eigentlich aus der Not geboren. Nach dem Bauboom der 90er Jahre erwies sich das Massengutgeschäft als rückläufig – und die Containerschifffahrt hat die genannten Probleme mit den Durchfahrhöhen. Im Westhafen legten hauptsächlich nur noch Kohlenschiffe aus Stettin an und nahmen auf dem Rückweg Leercontainer mit. Die BEHALA suchte nach Alternativen und fand diese im Schienengüterverkehr. Nach Umbaumaßnahmen im Jahr 2001 gelang es der Hafengesellschaft, sich als Alternative zu den großen Güterbahnhöfen im Speckgürtel Berlins zu etablieren. „Das Konzept des Westhafens als zentraler Güterbahnhof wurde von den Kunden dankbar aufgenommen“, sagt Detlef Wruck.

Zentrale Lage mit Vor- und Nachteilen

Die Zentrumsnähe des Westhafens bietet aber nicht nur Vorteile. Seit Inbetriebnahme des Berliner Hauptbahnhofes ist es viel schwerer geworden, den Westhafen auf dem Schienenweg zu erreichen. Schuld daran ist die Schließung des Containerbahnhofs zwischen Lehrter Bahnhof und Westhafen und die geänderte Trassenführung. Diese erzwingt nun einen Umweg des Güterverkehrs über den Hamburger und Lehrter Bahnhof (HuL). Allerdings ist die Strecke von dort zum Westhafen nicht elektrifiziert, außerdem bietet der Kopfbahnhof HuL zur Zeit noch keine Möglichkeit, dass die Strecken-Lok den Zug umfahren kann. Diese sitzt hinter den Waggons fest und muss warten, bis eine Rangierlok aus dem Westhafen kommt und die Wagen zu ihrem Bestimmungsort holt. „Und dies mehrmals täglich“, wie Logistikexperte Klaus-Günter Lichtfuß beklagt, „denn wegen der neuen Trassenführung mit nur einem nutzbaren Gleis müssen wir vom Bahnhof HuL jeden Zug in den Westhafen ziehen.“ Dabei ist es notwendig, die Züge zu teilen, denn Güterzüge sind im Containerverkehr standardmäßig 700 Meter lang. Um jedoch so lange Züge ziehen zu können, fehlen die Gleislängen.

Zwar hat sich die Deutsche Bahn um Alternativen bemüht und will der BEHALA am Güterbahnhof Moabit Rangiergleise anbieten. Aber auch diese sind nicht geeignet, um einen Zug ungeteilt in den Westhafen zu verfrachten. „Dabei hat die Deutsche Bahn den Bahnhof Moabit sogar mit moderner elektronischer Stellwerkstechnik ausgestattet und die Strecke elektrifiziert“, sagt Lichtfuß. „Aber das hilft wenig, weil die Rangiergleise dort alle zu kurz sind, als dass ein normaler Güterzug dort warten könnte.“ Nunmehr hofft der Westhafen darauf, dass die Deutsche Bahn den Gleisausbau in Moabit und die Elektrifizierung der Strecke zwischen HuL und Moabit zügig angeht und mit dem bereits angelaufenen Ausbau des Bahncontainerterminals im Westhafen synchronisiert. Anderenfalls befürchtet Klaus-Günter Lichtfuß eine doppelte Beeinträchtigung des Schienenverkehrs durch Bauarbeiten – und damit einen weiteren herben Rückschlag in der möglichen Erfolgsgeschichte des Westhafens als dem zentralen Güterbahnhof Berlins.

Seit der Inbetriebnahme des Berliner Hauptbahnhofs hat sich die Situation für den Güterverkehr am Berliner Westhafen stark verschlechtert. (Bild: BEHALA)

„Natürlich erkennen wir an, dass der neue Hauptbahnhof Berlin als Knotenpunkt des Personenverkehrs und als Symbol der Weltoffenheit Berlins von übergeordneter Bedeutung ist. Die Situation des Güterverkehrsknotens am Westhafen hat sich aber durch den Hauptbahnhof verschlechtert. Wir hoffen nun darauf, dass uns die Deutsche Bahn eine elektrifizierte Strecke vom Güterbahnhof Moabit und genügend lange Rangiergleise zur Verfügung stellt. Dann können wir wieder ein neues Kapitel unserer Erfolgsgeschichte schreiben.“
Klaus-Günter Lichtfuß, Logistikleiter BEHALA.

Klaus Günter Lichtfuß (l.) und Detlef Wruck hoffen darauf, dass sich der Westhafen bald wieder besser auf der Schiene erreichen lässt. (Bild: BEHALA)

Der Berliner Westhafen: Treffpunkt von Wasserstraße, Schiene und Straßenverkehr. (Bild: BEHALA)

50.000 Container im Jahr schlägt die BEHALA im Westhafen von der Schiene auf die Straße um und entlastet damit den Straßenverkehr auf den Autobahnen nach Berlin um 30.000 LKW-Transporte. (Bild: BEHALA)

n 
Bildungspartnerschaft am Hafen Dortmund

Hafen macht Schule

(BÖB) Ein Bus hält vor dem Dortmunder Hafen, dem größten Kanalhafen Europas. Heraus stürmt eine Schulklasse. Aufgeregt plappern die Neun- und Zehnjährigen durcheinander. Heute gibt es zwei Stunden lang „Schule am anderen Lernort“. So umschreibt es der Pädagogenjargon. Der Drittklässler Pascal hat dafür einfachere Worte. Er sagt dazu einfach „Boah“.

Das ist der Moment für Ute Iserloh, in dem ihr einmal mehr bestätigt wird, dass ihr pädagogisches Konzept „Hafen macht Schule“, ins Leben gerufen und finanziert von der Dortmunder Hafen AG, aufgegangen ist. In Spitzenzeiten führt die Kulturwissenschaftlerin täglich eine Schulklasse über den Hafen. Mitunter zieht es sogar Abiturienten in den Hafen. Das Gros der Besucher stellen aber die Kleinen aus der Grundschule, die ihre Stadt im Sachkundeunterricht aus einem anderen Blickwinkel kennen lernen dürfen. Die Grundschüler sind schon von der ersten, inoffiziellen Station völlig hingerissen. 

Denn ehe es zur ständigen Ausstellung „Hafen und Schifffahrt“ im Alten Hafenamt geht, führt der Weg direkt an der Wasserschutzpolizei vorbei, die ebenfalls ihren Sitz in dem historischen Gebäude hat. „Die Polizisten machen mit ihren Funkgeräten, Handschellen und der Pistole am Halfter gewaltigen Eindruck auf die Kinder“, lacht Ute Iserloh. „Aber die Polizisten sind sehr nett und erteilen den Kindern bereitwillig Auskunft.“ Nach einem Plausch mit den Ordnungshütern führt der Weg in das alte Hafenamt, das Schmuckkästlein am Dortmunder Hafen. Hier steht eine kurze Lehrstunde auf dem Programm, allerdings eine zum Mitmachen. An einem vier auf vier Meter großen Funktionsmodell des Dortmunder Hafens mit seinen zehn Hafenbecken können Pascal und seine Klassenkameraden Schiffe bewegen und mit Modellkränen hantieren. Weiter geht es dann zu einer Karte, auf denen die europäischen Seehäfen und Binnenschifffahrtswege aufgezeichnet sind. Die Karte ist aber nur Zwischenstation. Mehr lockt die Kinder eine im Original aufgebaute Kommandobrücke eines Binnenschiffs.

Erst die Lernarbeit, dann das Vergnügen

Nach dieser Einstimmung geht es raus, frische Hafenluft schnuppern. Die Schulklassen sehen bei der Stahlverladung zu, wo sich bei 300.000 verladenen Tonnen Stahl pro Jahr immer etwas tut. Haben sie sich daran satt gesehen, wandern sie mit Ute Iserloh weiter zu den zwei Containerverladebrücken. Einen außerplanmäßigen Halt gibt es immer dann, wenn der Tross einem der beiden Hafenmeistern begegnet. Werner Kater und Hartmut Oeke haben immer Zeit für einen kurzen Schwatz mit den Kindern und öffnen bereitwillig ihre Anekdoten-Schatzkiste.

Nach dem Besichtigungsprogramm stehen Spiel und Spaß auf dem Programm. Die Kinder dürfen einen Seemannsknoten knüpfen und ihre Kräfte im Tauziehen messen, ehe der Schulbus sie nach anderthalb Stunden Programm wieder aufsammelt. Pascal will, wie er beim Abschied sagt, bald wiederkommen, mit seinen Eltern, und ihnen den Hafen zeigen.

(Bild: Peter Lutz für kulturvergnuegen.com)

„Meine erste Station auf den Rundgängen ist das Alte Hafenamt.“

Ute Iserloh, Hafen macht Schule

(Bild: Christian Knaak für kulturvergnuegen.com)

„Viele Kinder fragen mich, wo denn im Hafen die toten Fische schwimmen. Selbst Grundschüler verbinden mit dem Hafen Dreck und Öllachen. Wenn die Kinder das klare Wasser im Hafenbecken sehen, sind sie manchmal richtig enttäuscht!“

Ute Iserloh, Hafen macht Schule

(Bild: Peter Lutz für kulturvergnuegen.com)

Einen Modellhafen wie den Dortmunder stellt Ute Iserloh am Hafenmodell der ständigen Ausstellung im „Alten Hafenamt“ dar. (Bild: Peter Lutz für kulturvergnuegen.com)

Ute Iserloh (Kulturwissenschaftlerin)

Eisenmarkt 1, 44137 Dortmund

Tel. +49 (0) 231 / 4770532

info@kulturvergnuegen.com

www.kulturvergnuegen.com

