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Die
Kombi-Connection

Die intelligente Verkniipfung von Lkw-, Bahn- und Schiffstransporten wird seit Jahren beschworen.
Doch Spediteure und ihre Kunden tun sich schwer damit.

Dabei konnten sie viel gewinnen, wenn sie tiber thren Schatten sprangen.

Text: Christian Sywottek Portrits: Elias Hassos
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Speditewr ohne Fubrpark: Knut Sander. Links: Container seiner Firma

® Kaum zu glauben. Da bietet ein renommiertes Unter-
nehmen knapp 2500 Container Fracht an, regelmifiig
tiber das Jahr verteilt. Herde, Kiihlschriinke, Geschirr-
spiilmaschinen. Von Deutschland nach GrofSbritannien.
Das Unternehmen macht eine Ausschreibung - und fin-
det keinen Spediteur. Wie kann das sein?

»Wir wollten nur runter von der Strafle®, sagt An-
dreas Tonke. ,,Wir wollten einen Transport, verbunden
mit anderen Verkehrstrigern. Mit dem Schiff, mit der
Bahn. Multimodalen Verkehr eben. Aber der Markt gab
uns keine Losung. Der 36-Jihrige organisiert als Leiter
Verkehrswesen die Warentransporte fiir die BSH Bosch
und Siemens Hausgerite GmbH. Die BSH in Miinchen
ist weltweit der drittgrofte Hersteller von Hausgeriten.
Keine Klitsche, die nicht zahlt oder der die Ware ausgeht. Den-
noch fand Tonke keinen Partner, als er 2003 den Transport aus
den deutschen Werken ins britische Zentrallager nach Milton
Keynes umstellen wollte. ;

Die Logistik ist mit einem Jahresumsatz von 205 Milliarden
Euro und 2,7 Millionen Beschaftigten die drittgrofte Branche
hierzulande, gleich nach Automobilindustrie und Maschinenbau.
Rund die Halfte des Umsatzes erwirtschaften Tausende Speditio-
nen, Paketdienste sowie Transporteure von See-, Schienen- und
Luftfracht. Doch sie arbeiten nur selten zusammen. Zwar betriigt
der Anteil des kombinierten Verkehrs an der Transportleistung im
Straflengiiterverkehr tiber mehr als 300 Kilometer 20 Prozent —
doch rund 80 Prozent des Giiteraufkommens wird weniger als
100 Kilometer weit transportiert. Pro Jahr gehen in Deutschland
4,5 Milliarden Tonnen Giiter auf die Reise, und nur 30 Millionen
Tonnen fahren auf den Ziigen des kombinierten Verkehrs. Auf
der Hauptschlagader des Binnenschiffsverkehrs, dem Rhein, sind
lediglich eine Million Containereinheiten unterwegs.

Im Ergebnis wird das Gros aller Transporte auf insgesamt
rund 500 000 Kilometer Strafe abgewickelt. Die Folgen sind auf
jeder Autobahn zu sehen. Und das Problem wird sich verschir-
fen: Das Bundesverkehrsministerium rechnet bis 2025 mit 28 »




Prozent mehr transportierten Giitern, die sich sehr
ungleich auf die verschiedenen Verkehrstrager vertei-
len werden — der StrafSengiiterverkehr wichst dem-
nach mit 79 Prozent tiber dem Durchschnitt.

Es droht der Kollaps. Eigentlich miissten Spedi-
tionen also Losungen anbieten, die ihn verhindern.
Allein schon, um dafiir zu sorgen, dass die Lieferket-
ten ihrer Kunden nicht reiffen. Ganz abgesehen von
den Kosten fiir die Allgemeinheit. Das Umweltbun-
desamt bezifferte sie fiir den Gliterverkehr allein im
Jahr 2005 auf mehr als 17 Milliarden Euro, davon
15,8 Milliarden Euro fiir den Straflengliterverkehr.

Dennoch gilt der Brummi noch immer als das
Nonplusultra, hat Tonke bei seinen Recherchen erfah-
ren. ,Dabei ist er langfristig gesehen keine Losung fiir
Transporte wie unsere. Weil der Olpreis steigt. Weil
Lkw Maut kosten und die Fahrer Lenkzeiten einhal-
ten miissen. Weil sie im Stau stehen. Lkw sind nicht
so wirtschaftlich wie angenommen.

Deshalb hat er damals nicht aufgegeben. Und mit
einer kleinen Spedition doch noch eine multimodale
Transportkette nach Grofibritannien aufgebaut, die
sich rechnet.

Wobei das erste Problem war, tiberhaupt einen
Anbieter zu finden, der infrage kam. Die Logistik-
branche ist in kleine und mittelstandische Unterneh-
men zersplittert, da fehlt die Ubersicht, wer was kann.
Auch die groffen Anbieter sind nicht immer hilfreich —
denn viele, die sich Logistiker nennen, sind lediglich
Transporteure. Sie sehen vor allem, ob ein Auftrag in
ihr bestehendes Netz passt, und sind cher an der Aus-
lastung des eigenen Fuhrparks als an den Bediirfnissen des Kun-
den interessiert. Auch Bahnen und Binnenschiffer sind auf ihren
Verkehrstrager fixiert,

Tonke brauchte einen Vermittler. Er wandte sich an das Short
Sea Shipping Inland Waterway Promotion Center (SPC) in Bonn.
Das SPC ist eine Public Private Partnership aus Bundesverkehrs-
ministerium, Verbinden und zwei Dutzend Logistikfirmen, die
sich dem multimodalen Verkehr verschrieben haben. Das SPC
berat, kennt Routen und Anbieter, und es brachte Andreas Ton-
ke mit Knut Sander in Kontake.

Knut Sander, 41, abgebrochenes BWL-Studium und nur auf
Rat des Arbeitsamts in eine Ausbildung zum Speditionskaufmann
gekommen, erwies sich als idealer Partner. Sander ist Geschifts-
filhrer der Robert Kukla GmbH in Miinchen. Seine Spedition mit
70 Mitarbeitern setzte 2008 rund 115 Millionen Euro um. Sander
versprach Tonke Ubersicht. ,Meine Aufgabe ist es, Transporte zu
verkniipfen. Das ist meine Existenzberechtigung.“

Kukla transportiert 60 000 Komplettladungen im Jahr, knapp
die Halfte davon im multimodalen Verkehr. Die Spedition kann
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Schmiedete gemeinsam mit Knut Sander eine multimodale Transportkette: Andreas Tonke

das, weil sie keinen eigenen Fuhrpark vorhalt, der ausgelastet
werden muss. Den notwendigen Laderaum mietet die Firma bei
den entsprechenden Anbietern, ohne lange Vertragsbindungen. So
bleibt man flexibel.

Sander hatte also einen freien Kopf, als er sich Tonkes Pro-
blem anhorte. Zunichst ging es darum, Herde vom BSH-Werk
in Bretten nahe Karlsruhe ins britische Zentrallager nach Milton
Keynes zu schaffen. Rund 1000 Ladungen-pro Jaht.

Im Prinzip ist Kombiverkehr ganz einfach.
Der Teufel liegt im Detail

Sander schaute auf seine Landkarte und stellte fest: Bretten liegt
gut 90 Kilometer vom nichsten Rhein-Terminal in Gernsheim
entfernt — dorthin lieSen sich die Container mit den Herden per
Lkw schaffen. Auf dem Rhein gibt es Binnenschiffsverkehre nach
Rotterdam. In Rotterdam konnte man die Ladung auf ein See-
schiff verladen und nach England bringen. Vom Hafen Purfleet
nach Milton Keynes ginge es wieder per Laster.
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Nun musste Sander seine Transporteure fiir die jeweiligen Teil-
strecken finden. Er hangte sich ans Telefon. ,Ich habe bestimmt
30 bis 50 Anrufe gemacht®, erinnert er sich.

Dass ein Spediteur solchen Aufwand betreibt, sei uniiblich,
sagt Christian Betchen, Projektmanager im Bonner SPC. ,Denn
Zeit ist Geld.* Er rechnet vor: ,,Wenn man reinen Lkw-Verkehr
plant, telefoniert man ein paar Anbieter ab und lsst sich Ange-
bote fiir eine einzige Strecke geben. Das ist in jeweils drei Minu-
ten erledigt. Dann schlagt man drei bis fiinf Prozent Marge drauf
und macht dem Versender ein Angebot. Schligt der zu, hat der
Planer zum Beispiel in zehn Minuten 100 Euro Wertschopfung
generiert. Die Organisation von multimodalen Transporten dau-
ert hingegen oft Stunden.*

Zudem, so Betchen, seien die Disponenten entsprechend den
Verkehrstrigem in Profitcentern organisiert: StrafSe, Wasser, Schie-
ne. Um Kombiverkehre zu organisieren, miissten sie Teilstrecken
an Kollegen abgeben. Das aber schade der Bilanz der eigenen Ab-
teilung. ,,Wer das macht®, sagt Christian Betchen, ,ist der Depp
vom Dienst.”

Kulda hat dieses Problem nicht. Die Spedition hat eine spe-
zielle Abteilung fiir multimodale Verkehre. Fine Garantie, dass es
damit klappt, ist das nicht. So schon Sanders Plan mit den Her-
den erschien, so wenig lief§ er sich zuniachst umsetzen. Denn:
Schiffscontainer sind niedriger als die tiblichen Megatrailer-Lkw
fiir England - die BSH bekam ein Platzproblem. Beim Lkw-Trans-
port kénnten sie ihre Herde dreilagig auf dem Hinger stapeln.
In die Schiffscontainer passten nur zwei Lagen. Dariiber bliebe
Luft — ein Stauverlust von 30 Prozent. Das rechnet sich nicht.

Normalerweise ware jetzt Schluss gewesen mit dem Verlage-
rungsversuch. Eine kleine Spedition kann solch ein Problem nicht
allein 16sen, und die Versender fiihlen sich dafiir nicht verant-
wortlich. Kontraktlogistik ist die Konigsdisziplin. Das heifit, Spe-
diteure tibernehmen alleinverantwortlich siamtliche Logistikauf-
gaben entlang der Wertschopfungskette. Wie der Spediteur das
schafft, lkiimmert die Versender nicht.

Bei der BSH sah man das anders. ,,Wir miissen Verantwor-
tung iibernehmen®, sagt Andreas Tonke. ,,Es niitzt uns ja nichts,
wenn ein Projekt scheitert.“ Grofiere Schiffscontainer sollten her.
Die mussten gebaut werden, und das kostete Geld. Um investie-
ren zu konnen, brauchte Kulda Sicherheiten. Deshalb band sich
die BSH vertraglich fiir drei Jahre an die Spedition - iiblich sind
héchstens Einjahresvertrige. Und der Versender garantierte eine
feste Liefermenge.

So konnte Kukla neben EU-Zuschiissen in Hihe von rund
260000 Euro mit festen Einnahmen rechnen und investierte
800000 Euro in grofSe Container. Und auch das nichste Problem
konnte die Spedition nur lésen, weil die BSH ein langfristiges
Geschift zusagte: Auf gewohnliche Lkw geladen, hitten die
Groficontainer die bei Straffentransporten vorgeschriebene Maxi-
malhéhe von vier Metern tiberschritten, Kukla hitte die Fracht

nicht problemlos an den Rhein bekommen. Mit einem ebenfalls
langfristigen Vertrag konnte Sander einen Llkw-Betreiber davon
tiberzeugen, einen tiefliegenden Laster zu bauen.

Es sind oft kleine Dinge, an denen grofle Losungen scheitern.
Seit dem Jahr 2004 lduft der Haushaltsgeritetransport von Bret-
ten nach England im festen Takt von Binnen- und Seeschiff. ,,Im
Nachhinein®, so Tonke, ,klingt das alles ganz einfach.*

Intelligenter Transport ist also moglich. Warum wird diese
Chance so selten genutzt?

Ein grofies Hindernis ist die Ausbildung,
Was der Spediteur nicht kennt, beladt er nicht

Oft liegt es an einer unheiligen Allianz aus Spediteuren und Ver-
sendern. ,,Kombiniert gilt als kompliziert*, sagt Boris Kluge, Ge-
schaftsfiihrer der Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr
(SGKV) und Berater des Bundesverkehrsministeriums. ,,An den
Handel, an die Textil- und Lebensmittelbranche kommen wir
kaum heran. Die wollen ihre Waren auf dem Weg nicht noch ein-
mal umschlagen lassen. Und das System Lkw ist extrem stark,
das wollen die Spediteure nicht aufgeben. Dabei wire auch mit
der bestehenden Infrastruktur mehr méglich., Aber auf beiden
Seiten will kaum jemand etwas verandern.” Und viele konnen es
schlicht nicht, sagt Kluge. ,Multimodale Verkehre? Speditions-
kaufleute wissen oft gar nicht, wie das geht.“

Martin Voth gibt ihm recht. Der Lehrer am Berufskolleg am
Wasserturm in Bocholt bildet seit mehr als 30 Jahren Speditions-
kaufleute aus. ,,Ein Spediteur ist eigentlich der Architekt des Ver-
kehrs. Er organisiert, sagt er. ,,Wenn er in der Praxis aber oft nur
ein Transporteur ist, spiegelt sich das in der Ausbildung wider. Den
Verkehr von der StrafSe kriegen — das schaffen unsere Auszubil-
denden nicht.* Denn die meisten kommen aus Lkw-Speditionen
und ,,haben so viel Schlechtes gehort, etwa iiber die Bahn, sie sind
zu Alternativen oft gar nicht bereit“. Voth kann das belegen: Von
jahrlich 1500 Priiflingen in Deutschland wihlen rund 80 Azubis
den Binnenschiffsverkehr als Hauptthema, etwa 20 die Bahn, gut
120 votieren fiir den Luftverkehr. Der grofie Rest entscheidet sich
fiir den Lkw. Voth versucht seit Jahren, multimodales Denken in
die Kopfe zu hammern. ,,Aber da erntet man Hohn und Spott.“

Auch der Lehrplan sei keine Hilfe, denn der werde stark von
der Logistikindustrie bestimmt. In der Ausbildungsordnung ist
lediglich die Lehre vom Lkw verbindlich festgeschrieben. Hinzu
kommen ein ,,regionaler” und ein ,.exportorientierter Verkehrs-
trager. ,Da geht es meist um Schiff und Flugzeug®, sagt Voth. ,.Die
Bahn aber fallt hinten runter. Ein virtuoses Handling iiber alle
Verkehrstriiger hinweg lernt man so nicht.“

Auch an Universititen nicht. Dort ist Logistik gewohnlich ein
Schwerpunkt im BWL-Studium. ,.Uber die Breite wird viel zu
wenig informiert*, sagt Uwe Barwig, Professor im Spezialstudien-

gang Spedition, Transport und Logistik an der Dualen Hoch- »
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schule Baden-Wiirttemberg Mannheim. ,,Wasser zum Beispiel hat
kaum jemand auf dem Schirm. In der Folge andert sich nichts,
denn die Absolventen konnen es nicht. Und selbst wenn sie es
konnten: Gegen Vorurteile im Unternehmen kommt man als
Nachwuchskraft nicht an.”

Plinktlichkeit schlagt Geschwindigkeit.
Und Hartnackigkeit die Trigheit einer Branche

So halten sich hartnackig Vorurteile. Zu kompliziert, zu teuer, vor
allem zu langsam sei der multimodale Verkehr — so denken viele
Versender und Spediteure.

Andreas Tonke von der BSH denkt anders. Er hat seine Erfah-
rungen gemacht. Die Bosch und Siemens Hausgerate GmbH
transportiert inzwischen nur noch knapp die Hilfte ihres grenz-
liberschreitenden Transportvolumens mit dem Lkw. ,,Viele Logis-
tiker sitzen einem Irrtum auf®, sagt Tonke. ,Jhnen geht es oft um
Tempo. Aber darauf kommt es gar nicht immer an, es geht viel-
mehr um Plnktdlichkeit.”

Und die hat sich bei der BSH dank der Kombi-Connection
nach England verbessert. Zwar sind die Waren fiinf Tage unter-
wegs und nicht mehr nur drei. Aber sie folgen dem Fahrplan der
Schiffe. Weil die Lkw-Zubringer nur sehr kurze Strecken tiber-
winden, ist auch bei ihnen die Verspatungsgefahr gering. ,,Wir sind
viel besser getaktet”, so Tonke. ,,Sowohl das Werk als auch das
Lager weifS genau, wann die Ware abgeht beziehungsweise ein-
trifft. Das verringert den Dispositionsaufwand enorm.“Auch die
Sorge, die Verlangsamung des Transports bringe alle internen
Abliufe durcheinander, konnte Tonke entkriften. Das Werk in
Bretten produziert wie gewohnt. Die Herde werden von dort per
Lkw zum Gernsheimer Hafen gebracht, wo sie zwischengelagert
und zweimal pro Woche weitertransportiert werden. Im britischen
Lager haben sich die Bestande etwas erhoht, um trotz langerer
Anlieferzeit eilige Kundenwiinsche bedienen zu kénnen. Erhohte
Lagerkosten alarmieren gewdhnlich jeden Controller. Bei der BSH
nicht, weil die Transportkosten pro Herd — dank der im Vergleich
zum Lkw billigeren Schiffsfracht — gesunken sind.

Uberhaupt, die Kosten. ,Selbst wenn multimodal mitunter
etwas teurer kommt, betrachten wir dieses Konzept als Vorteil,
sagt Tonke.

Warum? ,,Weil Lkw-Preise saisonal stark schwanken®, so
seine Antwort. ,,Wir hingegen haben einen festen Preis fiir lange
Zeit und deshalb eine bessere Planungsgrundlage. Wenn Llow-
Laderaum knapp und teuer wird, kommt uns multimodal auf
jeden Fall billiger. Und wir konnen sicher sein, dass wir immer
genug Transportkapazitit haben.”

So viele Vorteile, so wenige Nachahmer. Die Beharrungskrifte
im Logistikgewerbe sind enorm. Aber ist es nicht auch ein be-
sonderer Gliicksfall, dass das BSH-Werk Bretten so nah am Rhein
liegt und das Unternehmen deshalb nicht auf die Schiene ange-

wiesen ist? SchliefSlich hat die Deutsche Bahn diverse Werksan-
schliisse stillgelegt; sie transportiert kein Stiickgut mehr, der Ein-
zelwagenverkehr wurde zusammengestrichen. Es gibt Kapazi-
titsengpisse, und der Personenverkehr hat Vorrang auf den
ohnehin iiberlasteten Strecken. Fur den Giiterverkehr bleiben oft
nur die Nachtstunden zwischen 23 und 6 Uhr. Und die halbher-
zige Bahnliberalisierung hat bislang auch wenig zur Verbesserung
der Lage beigetragen.

Der Bahn gehort das Schienennetz, sie bestimmt die Preise
fiir die Nutzung und fiir den Bahnstrom. Zudem beherrscht sie
einen Grofiteil der Umschlaganlagen, kann Preise entsprechend
gestalten und Kunden je nach Gusto schnell oder langsam abfer-
tigen. Belebende Konkurrenz ldsst sich schnell ins Abseits mano-
vrieren. ,Netz und Betrieb miissten getrennt werden®, lautet die
logische Schlussfolgerung fiir Boris Kluge von der SGKV. Doch
an die Bahn traut sich der Staat nicht ran. Obwohl — oder weil —
sic thm gehort.

Allerdings ist fraglich, ob die geforderte Trennung tatsichlich
mehr Verkehr von der Straffe auf die Schiene oder Wasserwege
brichte - solange Versender und Spediteure daran so wenig Inte-
resse haben. Deutlich wurde dies wieder einmal, als das Bundes-
verkehrsministerium im Sommer 2008 den ,,Masterplan Giiter-
verkehr und Logistik” vorlegte, in dem es um die Themen
Verlagerung und die Verkniipfung der verschiedenen Verkehrs-
trager ging. Die Mittel fiir Multimodal-Terminals sollten auf jahe-
lich 115 Millionen Furo fast verdoppelt werden. Zudem sollen
Gleisanschliisse mit jahrlich 32 Millionen Euro geférdert werden.
Der Plan fiir das Jahr 2009 sah Investitionen in die Bundesfern-
straffen von 850 Millionen Euro vor. In Schienenwege, Bahnhdfe
und WasserstralSen sollten mehr als eine Milliarde Euro fliefSen.

Und wie reagierten Speditionen und Verlader? Zehn Spitzen-
verbande aus Industrie, Handel, Handwerk, der Automobil- und
der Logistikbranche distanzierten sich in einer gemeinsamen Er-
Iarung: ,,Verlagerung, Vermeidung und Verteuerung sind keine
zielfithrenden Antworten auf die Herausforderungen einer weiter
zunehmenden Transportintensitat der Wirtschaft. Auch der Deut-
sche Speditions- und Logistikverband unterschrieb das Papier —
nach eigenen Angaben vertritt er rund 4000 Mitglieder, die etwa
90 Prozent des Branchenumsatzes prisentieren.

Andreas Tonke von der BSH und Knut Sander von der Spe-
dition Kukla lassen sich von dieser trigen Mehrheit nicht beirren.

,Man muss nur wollen®, sagt Tonke.

,Man muss eben zah sein, sagt Sander.

Weil es beim ersten Mal so gut klappte, haben sie nach der
Fabrik in Bretten vor gut zwei Jahren auch die BSH-Werke in
Giengen und Dillingen in eine multimodale Transportkette inte-
griert. Knapp 1500 Container voll mit Kiihlschranken und Ge-
schirrspiilern reisen von dort via Rotterdam nach England. Nicht
mit dem Binnenschiff, sondern mit der Bahn.

Nein, einfach war es auch dieses Mal nicht. =
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