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„Wir haben zusätzliche Kapazitäten mobilisiert“
Harald Rotter, Geschäftsführer der IGS Intermodal Container Logistics, zu den Auswirkungen zusätzlicher 
Mengen aus der Auflösung der Suezkanal-Blockade auf den Hinterlandverkehr

Teilen Sie die Befürchtung, 
dass es nach Freigabe der 
Verkehre im Suezkanal zur 
Überlastung in den europä-
ischen Containerhäfen kom-
men wird?

Ja, die Terminals insbe-
sondere in Rotterdam, Ham-
burg und Koper sind auf-
grund der hohen Importmen-
gen bereits seit Wochen sehr hoch aus-
gelastet. Dies führte z.T. zu erheblichen 
Verzögerungen in der Bahn- und Truck-
abfertigung an den Seeterminals. Die 
enormen Schiffsverspätungen sorgen 
zudem bereits jetzt dafür, dass Export-
Container länger in den Seeterminals 
stehen und zusätzliche Lagerkapazität 
beanspruchen. Die zu erwartende Welle 
wird diese Situation noch erheblich ver-
stärken. 

Wie lange würde es dauern, bis wie-
der „Normalbetrieb“ herrscht?

Das ist aus Sicht der Bahnopera-
teure derzeit nicht absehbar, da nach der 
angestauten „Welle“ ja mutmaßlich der 
bereits jetzt bestehende hohe Import-
druck noch einige Zeit weiter anhalten 
wird. Noch wichtiger ist die Frage, wie 
sich die Terminalbetreiber operativ auf 
den hohen Mengendruck einstellen.

Was bedeutet das für die Hinterland-
Systeme?

Bereits seit einigen Wo-
chen kommt es an einigen 
Terminals zu empfindlichen 
Verspätungen der Terminals-
lots zur Be-/Entladung von 
zum Teil 8 bis 24 (!) Stunden. 
Folgen: Fahrpläne und Perso-
nalplanungen für Triebfahr-
zeugführer können nicht  ein-
gehalten werden, Züge fahren 

zum Teil nicht voll ausgelastet ab, da 
Beladungen am Terminal vorzeitig ab-
gebrochen werden müssen, weil Züge 
aufgrund der Personaltaktung und der 
Umlaufplanung nicht länger warten 
können. Das bedeutet erhöhten Wag-
goneinsatz. All dies führt zu hohen be-
trieblichen Kosten und geringeren Um-
satzerlösen bei den Bahnoperateuren. 
Die Binnenterminals sind bis zu einem 
gewissen Grad in der Lage, zusätzliche 
Containermengen zwischenzupuffern. 
Wie schnell dies jedoch zu Engpässen 
und zur Überlastung führt, sieht man 
Jahr für Jahr im Zuge witterungsbe-
dingter Zugausfälle wie 2018/2019. 

Wie stellen Sie sich als Betreiber von 
Hinterland-Verkehren darauf ein?

Wir haben bereits zusätzliche 
Waggonkapazitäten und Sonderzüge 
mobilisiert. Die bringen allerdings 
nur dann etwas, wenn die Seetermi-
nals einigermaßen mit der Be-/Entla-
dung der Züge Schritt halten. Und zu 
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den Hinterland-Terminals: Wir haben 
unseren Kunden bereits vor rund vier 
Wochen aufgrund des hohen Import-
drucks Flächen zur Zwischenabstel-
lung in unseren Terminals und Depots 
angeboten sowie auch hafennahe Ab-
stellflächen an unseren Logistikstand-
orten. Des Weiteren bedienen wir auch 
Terminals in nahegelegenen Mittel-
zentren wie Schweinfurt, Aschaffen-
burg, Heilbronn mit regelmäßigen 
Intermodalanbindungen an die deut-
schen Seehäfen. Diese Terminals sind 
ideale Ergänzungen nicht nur in Zeiten 
hoher Mengenaufkommen. 

Teilen Sie die Befürchtung, dass Ree-
der nach einer Verkehrsfreigabe zu 
näher gelegenen Häfen zu wechseln 
versuchen?

Die Schiffe, die im Suezkanal war-
teten, haben in der Regel Container 
für mehrere Häfen geladen. Zwar ist es 
denkbar, dass Schiffe in Rotterdam oder 
Antwerpen wenden, das heißt aber, dass 
die Ladung für Norddeutschland dann 
entweder per Feeder oder per Bahn be-
ziehungsweise Truck weiterbefördert 
werden muss. Das wird aufgrund der 
Kapazitätsengpässe nur sehr verzögert 
und zu entsprechenden Kosten möglich 
sein. Außerdem ist auch Rotterdam be-
reits sehr hoch ausgelastet, Aber diese 
Frage müssen letztendlich die Reeder 
beantworten.  RB 6.4.21 (kl/ici)
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