Unpunkthche Schiffe und pokernde Spediteure Wer Kombinierten Verkehr
im Hmterland des Hamburger Hafens anbletet hat es nicht leicht.

Von Heinrich Klotz

amburg ist Spitze. Das gilt
H auch fiir den Anteil der Schiene
am Container-Hinterlandver-
kehr des Hafens. Allerdings konnte
Hamburg — das Wortspiel sei erlaubt
— sogar noch spitzer sein: Wenn das
Zusammenspiel zwischen Reedern,
Spediteuren und Operateuren besser
klappen wiirde.
Vor allem zwei Themén machen
den Logistikern in diesem Segment zu

schaffen, und beide fithren zu erhebh- _

chen Ineffizienzen:

& Die Schiffe ne;gen zu unpunkthcher _ :

Ankunft, was eine wirtschaftliche und:

operativ darstellbare . Zugdlsposu:lon. 3

erheblich erschwert:

# Dem Operateur werden regelma&g ‘ '

Sendungsdaten viel zu spit ibermit-
telt, so dass er hdufig nur noch reagle—
ren statt agieren kann.

Verspitete Schiffe. ,Wir erfahren von

einer moglichen Verspitung des Schif- .

fes frithestens dann, wenn es die Deut-
sche Bucht erreicht — also in deutsche
Fahrgewisser einlduft. Dann bleiben
dem Operateur in Hamburg noch etwa
zwOlf Stunden, um seine Disposition
anzupassen”, bemingelt Gerhard Os-
wald, Geschiftsfihrer des Marktfiih~-
rers Transfracht International (TEG).

‘Wenn bald die ersten 18 000-TEU-
Schiffe an den Kaimauern anlegen,
wird das den Hafen, Terfninalbetrei-
ber und Operateur schon bei planmi-
Riger Ankunft bis zur ZerreilRgrenze
fordern. Wenn dann ein solcher Riese
auch noch mit Verspitung eintrifft,
kann sich Oswald die Folgen genau
ausrechnen: ,Bei einem normal aus-
gelasteten 10 000-TEU-Schiff gehen.
durchschnittlich vielleicht 3000 TEU
ins Hinterland. IDas sind etwa 30 bis
40 Zlge. Bei einem GrolRschiff sind
es 70 bis 80 — und die kommen aus
dem Takt.“

Vesuhv speit Informationen. TFG hat
sich deshalb mit verschiedenen Part-
nern— darunter der -Hamburger Um-
schlagspezialist HHLA, die Reederei
Hapag-Lloyd und die Technische Uni-
versitit Darmstadt - zum Projekt ,Ver-
netzung von Seehdfen und schienen-
gebundenen  Hinterlandverkehren®
(Vesuhv) zusammengeschlossen. Ein
Ziel daraus: Eine bessere elektronische
Vernetzung der Beteiligten soll die In-
formation, wann das Schiff herein-
kommt, frither zur Verfligung stellen.
Nicht umsonst hat sich auch die
HHLA an dem Projekt beteiligt. Denn
wie alle Terminalbetreiber steht auch
die HHLA unter. Optiniierungsdruck,
muss sie doch immer noch grolRer
werdende Schiffseinheiten zuverlissig
abfertigen und die Boxen moglichst
schnell aus dem knappen Hafenareal
herausbekommen. Entsprechend pri-
zise und knapp sind die Terminalslots
fir die Ziige definiert — und alle Pline
Makulatur, wenn mal wieder ein Schiff
die vorgebuchte Abfertigungsschicht
am Kai verpasst:;,
Hitte Vesuhv Erfolg, Wurde das die
Arbeit fiir den Operateur deutlich er-
leichtern. Allerdings swiisste er eines
immer noch nicht: Wie viele Auftrige
mit dem Schiff auf ihn zuschwimmen.
Im Sechafen wird tagtiglich der Alp-
traum jedes Disponenten wahr: Bis
.zwolf Stunden’ vor geplanter Abfahrt
_des Zuges kennt er die final verfligba-
ren: Coniainer, nicht, und von einem
grof3en Teil der Sendungen hat er so
“auch noch keine vollstindigen Daten
vorliegen. Und der Terminalbetrieb
setzt ihm enge Zeitslots fir die Ziige.
Grund fiir das Datenchaos sind die
individuellen Interessen der Pariner,
die den Transport ab Seehafen steu-
ern. Hat der Schiffseigner den Hut auf
{.Carrier's Haulage®), ist das meist gut
fiir den Operateur (wenn sich der Ree-

der nicht einen groReren Teil der Wert-

schopfungskette sichern machte und
deshalb selbst den Weitertransport or-
ganisiert): Die Sendungsdaten liegen
beim Reeder, der sie an den Terminal-

Umschlagkapazitét ist knapp — auch bei Eurokombi in Hamburg. Die Betreiber
suchen deshalb stindig nach Méglichkeiten, die Ressourcen besser zu nutzen.

betrieb dibermittelt und sich in der Regel
auch frithzeitig auf den Verkehrstriger
fiir den Nachlauf festlegt. AulRerdem
bringt der ,Carrier” grofRe Volumina —
das freut jeden Dienstleister.

Spediteure melden spit. Allerdings
hat in .den norddeutschen Seehi-
fen meistens einer der leistungsstar-
ken Speéditeure die Hand auf der Sen-
dung: Bei der ,Merchant’s Haulage®

" entscheidet er, wem er die Box anver-

traut. Sieben von zehn Containern
werden in Hamburg auf diesem Weg
ins Hinterland gesteuert. Damit aber
sind 70 Prozent ,vom informations-
technischen Dunkel bedroht®, warnt
Christoph Holtkemper; Geschifts-
fithrer des Hamburger GroQterminals
Eurokombi: Weil die Spediteure Sen-
dungen in ihrer Regie extrem spit an-
melden. Holtkemper: ,Die pokern bis
zum letzten Moment, um ein Maxi-
mum an Flexibilitit zu behalten.“

Schuld an dem lissigen Umgang -

mit Ressourcen tragen aber sicher
auch die Dienstleister selbst. Terminal-

.betreiber, Trucker und Kombi-Opera-

teure kbnnten ja zu kurzfristig dispo-
nierte Boxen ablehnen — der pokernde
Spediteur hétte sich verzockt. Oder sie-
kdnnten beispielsweise Umfuhren, die -
durch spite Informationsweitergabe
im Hafen ndtig werden, dem Daten-
muffel in Rechnung stellen. Doch kei-

ner traut sich im wettbewerbsintensi- -

ven Geschift rund um den Container:
aus der Deckung. ,Es klappt ja doch -
immer wieder auch kurzfristig; weild:
ein erfahrener Speditionsdisponent.
Warum also sollte er sich: filihzei
binden? Etwa nur, um Hafen oder Ter
mlnaldlenstlexster emen Vorteil zuy
schaﬂ"en? _ o

" Ein Bonussystem konn e.da durch-
aus Motivationshilfe leisten: Also: Wer -
das Handling im" Hafen durch friih-
zejtige Weitergabe von Informationen
beschleunigt, bekommt ' glinstigere
Sitze. Da wiederum fangen aber die

.‘ku_rzfnsn en: Informatmnsﬁuss eine

gerinformiert wiirden? -

Terminalbetreiber an zu rechnen: Sind
die Umfuhrkosten letztlich nicht doch
niedriger als ein gleich gewéhrter Vor-
meldungsrabatt?

Dabei koénnte die Rechnung nach
Holtkempers Uberzeugung auch an-
ders aufgemacht werden. Die weni-
gen Boxen, die plétzlich so eilbediirf-
tig wiirden, dass die Bahn den Termin
nicht mehr schaffe, ,kénnen mthelos
im Terminal wieder aussortiert und auf
den Truck gesetzt werden®, betont der
Terminalspezialist, Zwar miisse man
tiber die Kostenverteilung reden, aber -
das sei allemal giinstiger, ,als durch
ungeniigende” Datenweitergabe Um-
stauer in Serie zu produzieren®.

Letztlich lduftes immer aufdasselbe
hinaus: Weil betriebswirtschaftliche
Vor- oder Nachteile nicht eckannt wer-
den oder nicht bestehen, werden ein-
gespielte und bewidhrte Abliufe nicht
gedndert. Wird es dann doch eng, er-
tont der Ruf nach neuer und leistungs-
fihigerer Infrastruktur — Kosten wiir-
den damit sozialisiert.

Runder Tisch? Was also tun? Termi-
nalleiter Holtkemper kann sich ei-

nen runden Tisch vorstellen, an dem.’
— neutral moderiert — die Beteiligten':
nach Losungen suchen,’ dxe_-j \/orteil

Operatéure und'Trucker be1 einem so

'oh_l.1__t_nstande wern 51e frithzeiti-
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