Zeitschrift: Schweizer Monat : die Autorenzeitschrift fur Politik, Wirtschaft und

Kultur
Band: 99 (2019)
Heft: 1064
Artikel: Tief im Westen
Autor: Grob, Ronnie / Staake, Erich
DOl: https://doi.org/10.5169/seals-868639

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 26.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-868639
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

DOSSIER SCHWEIZER MONAT 1064 MARZ 2019

64

Tief im Westen

Vom Kohlenpott zur Logistikdrehscheibe: ein Besuch im Ruhrgebiet.
Im Rheinhafen von Duisburg sorgt ausgerechnet Chinas Projekt «One Belt, One Road»
fiir neue Infrastrukturimpulse.

Ronnie Grob trifft Erich Staake

rei Tage vor Heiligabend 2018 stellte Deutschland nach rund
D 200 Jahren die Forderung von Kohle endgiiltig ein. Anldsslich
eines Festakts in Bottrop iibergab ein Bergmann mit russge-
schwirztem Gesicht unter einem weissen Helm das letzte abge-
baute Stiick Steinkohle an Bundesprdsident Frank-Walter Stein-
meier. Gemeinsam mit ihm, Jean-Claude Juncker und dem Ruhr-
kohle-Chor stimmten die letzten Bergleute ein letztes Mal das Stei-
gerlied an. Gliick auf, Gliick auf! Und das Ende einer Ara der In-
dustrie, mit der Stddte wie Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg,
Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Hamm, Herne, Miilheim und Ober-
hausen gewachsen sind, war besiegelt. Das nun stillgelegte Berg-
werk Prosper-Haniel ist nur eine gute halbe Autostunde entfernt
vom grdssten Binnenhafen der Welt in Duisburg. Dessen Chef,
Erich Staake, hat hier innerhalb von zwei Jahrzehnten den Turn-
around geschafft.

Blicken wir zuriick, Herr Staake. 1998, als Sie zum Vorstandsvor-
sitzenden der Duisburger Hafen AG wurden, war das Business

mit Kohle und Stahl, das dem Ruhrgebiet iiber viele Jahrzehnte ein
Auskommen gesichert hatte, am Ende.

Wir schlugen damals einige Millionen Tonnen an heimischer
Kohle jedes Jahr um, haben die nach Siiddeutschland transpor-
tiert. Schon zwei Jahre spiter, 2000, ist das alles weggebrochen.
Die Hélfte unseres damaligen Umschlagsvolumens war weg. Es
war ein massiver, sich sehr kurzfristig abspielender Strukturwan-
del, auf den ich reagieren musste.

Duisport iibernahm das 265 Hektare, also etwa 371 Fussballfelder
grosse Geldnde des stillgelegten Krupp-Stahlwerks in Duisburg-
Rheinhausen und nutzte es um. Aus dem Gebiet und vielen weite-
ren Industriebrachen auf dem Hafengeldnde sind «multimodale
Logistikzentren», wie Sie es nennen, geworden. Was heisst das?
«Multimodal» bezieht sich auf die Transportlogistik, also auf die

Vernetzung der verschiedenen Transportmittel Schiene, Wasse
strasse und Strasse. Wir haben stark darauf gesetzt, die Wasse
wege — mit Anbindung an Hifen wie Rotterdam, Antwerpen od
Hamburg — und die Schienenwege — mit Anbindung an ganz E
ropa und bis nach China — auszubauen. Diesen Umbau der Stru
tur frith angegangen hat ja auch die Schweiz, mit der Verlagerw
des Verkehrs auf die Schiene und dem Bau des Gotthard-Basistu
nels. In Deutschland ist das insgesamt bisher aber nur bedin
gelungen, denn die Strassenlobby hat hier natiirlich ein ganz a
deres Gewicht.

Der Impuls zur Umlagerung des Verkehrs auf die Schiene kam
iiber eine Volksinitiative, der 1994 mit 52 Prozent Ja-Stimmen ar
genommenen «Alpeninitiative». Es ist aber klar: Damit sich die
Verkehrswege dndern konnen, muss sich zuerst die Infrastruktu
wandeln.

In der Transportbranche hatte vor zwanzig Jahren kaum jemar
grosses Vertrauen in den Eisenbahngiiterverkehr. Wir aber hab«
viel Geld in die Hand genommen und die Infrastruktur ausgebat
etwa unser eigenes Schienennetz auf eine Lidnge von {iber 220 k
lometern verdoppelt. Natiirlich hatten und haben wir den gross«
Vorteil, am Rhein zu liegen, der mit Abstand wichtigsten Wasse
strasse der Region. Aber der Rhein fliesst ja schon lange dur«
Duisburg. Wir sind zum grossten Binnenhafen der Welt gewc
den, weil wir bereit waren, uns selbst mit einem aktiven Beitrag
die Liefer- und Transportketten einzubringen.

Mit Ihrer Strategie haben Sie rund hundert Unternehmen nach
Duisburg holen kdnnen, darunter iiber zwei Dutzend internatio-
nale Konzerne von Hewlett Packard iiber Mitsubishi bis Danone
oder Philipp Morris.

Unser Konzept war es, sie davon zu iiberzeugen, ihre europ:
sche Feinverteilung von Duisburg aus zu organisieren. So hab



wir eine jahrliche Wertschopfung von 3 Milliarden Euro geschaf-
fen, und natiirlich Arbeitspldtze in dieser vormals struktur-
schwachen Region: Aus damals kaum 20 000 hafenabhingigen
Beschiftigten sind fast 50 000 geworden. Unsere Drehscheibe
lasst sich aber nicht nur fiir den Import, sondern auch fiir den
Export nutzen: Wichtige OEMs'wie Audi, VW oder Daimler wi-
ckeln CKD*-Geschifte {iber unseren Hafen ab und schaffen hier
Wertschopfung.

Sie gehen klar unternehmerisch vor, aber wer besitzt die Duisburger
Hafen AG eigentlich?

Die Bundesrepublik Deutschland besass einen Drittel der Aktien,
hat sie dann aber vor rund fiinf Jahren an das Bundesland Nord-
rhein-Westfalen verkauft, das nun mit zwei Dritteln der Aktien
Mehrheitseigner ist. Das dritte Drittel besitzt die Stadt Duisburg.

Was vielen nicht bekannt ist: Duisburg ist das westliche Ende des
grossen chinesischen Projekts «One Belt, One Road». Jede Woche
lassen Sie zwischen China und Duisburg 25 Ziige hin-und herfahren.
Letzte Woche haben wir mit 40 Ziigen einen neuen Rekord aufge-
stellt.

Welchen Weg geht also ein Produkt, das in Chengdu, China,
eingeladen wird, bis es im Ruhrpott ankommt?

Das ist ein komplizierter Vorgang, in den bis zu 15 verschiedene
Parteien involviert sind. Zundchst die verschiedenen Zugunterneh-
men: die chinesische Bahn, die kasachische, die russische, die weiss-
russische, die polnische, die deutsche. Auf der Strecke muss zudem
-aufgrund der breiteren Schienen im Gebiet der ehemaligen Sowjet-
union —alles zweimal umgeladen werden: einmal an der Grenze von
China nach Kasachstan, in Khorgos, und einmal an der Grenze von
Weissrussland zu Polen, in Brest. Dann braucht es einen Operateur
und eine Plattform, um die Abwicklung vor Ort in Chengdu durch-
zufiithren.

Was geschieht, wenn die Ware in Duisburg ankommt?

Wir holen sie iiber unsere Schienen ab und schlagen sie um. Ist die
Ware fiir die Region, wird sie auf LKW umgeladen und ausgelie-
fert. Ist sie nicht fiir die Region, nutzen wir unser Netzwerk, um
sie dann an ihren Bestimmungsort zu bringen, nach Italien etwa
oder nach Frankreich. Der gesamte Vorgang benotigt viel Abstim-
mung und Know-how und funktioniert nur, wenn alle beteiligten
Parteien ihre Aufgaben zeitgerecht erledigen. Im Zuge der digita-
len Transformation konnen wir die Sendeverfolgung und die ge-
nerelle Abwicklung aber immer effizienter organisieren.

Die Fahrzeit eines solchen Zugs betrdgt derzeit 12 bis 18 Tage. Sie
wollen sie auf 10 senken.

Einerseits stehen wir im Wettbewerb mit der Seefracht, deren
zrosse Containerschiffe sind deutlich billiger als unsere Bahn-
fracht. Und andererseits mit der Luftfracht. Sie ist zwar um ein
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Vielfaches teurer, wir konnen sie aber nur ersetzen, wenn wir sta-
bile, deutlich kiirzere Laufzeiten anbieten. Die von uns angepeilte
Laufzeit von zehn Tagen ist also nicht aus der Luft gegriffen.

Wie weit sind Sie mit Ihren Bemiihungen?

Die heutige Situation ist eigentlich abstrus: Etwa 88 Prozent der
gesamten Strecke von China in den Westen, die knapp 10 000 Ki-
lometer bis zur weissrussischen Grenze, legen wir in 7 bis 8 Tagen
zuriick. Und fiir die restlichen 12 Prozent, ndmlich die 1200 Kilo-
meter bis Duisburg, brauchen wir nochmals so lange.

Woran liegt das?

An der Ineffizienz der Bahnen und an den tariflichen Rahmenbe-
dingungen in Europa. Es gibt ja viele Einzelgesellschaften, die Ein-
fluss nehmen auf den Bahnverkehr, es wird auch ofters gestreikt.
Es kann folglich gut sein, dass ein Zug im Nirgendwo stehen bleibt
und ihn die ndchste Schicht nicht sofort findet. Oder dass wir
fiinf, sechs Lokfiihrerwechsel haben auf dieser kurzen Strecke.
Nach wie vor bestehen auch Nadelohre an den Grenziibergidngen:
Ihre Kapazitdt reicht nicht aus, um die Ziige schnell und effizient
abzuwickeln. Aber ich bin davon {iberzeugt, dass diese 1200 Kilo-
meter in zwei Tagen zu bewiltigen wéren.

Wie losen Sie das Problem?

Wir werden — in einem Konsortium mit Partnern aus China, Weiss-
russland und Polen — unsere eigenen Ziige fahren lassen. Vorerst
natiirlich nur ergdnzend, wir haben es ja mit einem stindig anstei-
genden Volumen zu tun.

Ist die Politik gefordert?

Namentlich die Europdische Union muss den Weg der Liberalisie-
rung des Schienengiiterverkehrs, den sie vor zwanzig Jahren ein-
geschlagen hat, weiterfithren, auch gegen den Lobbyismus ver-
schiedenster Interessengruppen. Und sie muss die Uberregulie-
rung abbauen: Deutsche Lokfiihrer sollten problemlos auch im
Ausland fahren diirfen. Die Transportwege sind ja gar nicht mehr
national zu denken. Logistik ist heute internationales Netzwerk-
management.

Wie sehen Sie die Entwicklung Chinas? Noch im Jahr 1880 —als in
Europa und den USA viele Orte ldngst mit Eisenbahnen

vernetzt waren —gab es nicht einen einzigen Eisenbahnzug

im ganzen Chinesischen Reich.

Noch 2005 war die absolute Wirtschaftsleistung Chinas geringer
als die von Grossbritannien — heute ist sie viermal so gross. Das
Durchschnittseinkommen der Chinesen hat sich in dieser Zeit
vervielfacht, heute sind eine Milliarde Menschen der Mittel-
schicht zuzuordnen. China ist ein Binnenmarkt mit einer riesigen
Kaufkraft, aus dem Industrielle, die sich dort niedergelassen ha-
ben, kaum wieder weggehen wollen. Es ist das industrielle Riick-
grat der Weltwirtschaft geworden.
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Veltins-Arena, Gelsenkirchen

In der mit 62 271 Zuschauern vollbesetzten Veltins-
Arena rufen sich die Tribiinen hinter dem Tor
«Schalke» und «04» hin und her. Doch die Anfeue-
rung bleibt fruchtlos, am Ende gewinnt Borussia
Monchengladbach, nicht Schalke 04, der Gelsenkir-
chener Verein. Im Dezember 2018 lag die Arbeits-
losenquote in Gelsenkirchen bei 12,1 Prozent,

die hdchste der Region (Durchschnitt Ruhrgebiet:
8,6 Prozent). Die Begeisterung fiir Fussball, aber
auch die Abneigung gegen den Lokalrivalen ist

riesig: Von einem Fan im Tram erfahre ich nach
dem Spiel, dass ich das Wort «Dortmund» hier
besser nicht in den Mund nehme — das hiesse
entweder «Doofmund» oder «die verbotene Stadt».
Der treue, aus dem rund 400 Kilometer Autobahn-
fahrtvon Gelsenkirchen entfernten Oberhof in
Thiiringen angereiste Fan bleibt aber durchaus
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humorvoll: Sein grdsstes Vergniigen, so erzdhlt

er mir, sei es, seinen besten Freund in Dortmund zu
besuchen und sein blau-weiss geschmiicktes
Fahrzeug vor dessen gelb-schwarz geschmiicktes
Haus zu stellen. Sein grdsster Stolz ist seine Jeansja-
cke, auf der Aufndher wie «Scheiss-BVB: Ihr seid
schwarz, ihr seid gelb, ihr seid die diimmsten Fans
der Welt» zu lesen sind und die inzwischen 25 Jahre
nicht gewaschen wurde. «Diese darfst du nie,

nie waschen!», war das erste, das er seiner Freundin
eingeschdrft hatte, als sie zusammenkamen.

Sie hat sich daran gehalten.




Marxloh, Duisburg
An einem Sonntagnachmittag im Februar ist
Duisburg-Marxloh einfach nur trist. Die vielen
Geschdifte, die Hochzeitskleider verkaufen,

sind geschlossen. Wie Berlin-Neukdlln haben

die Boulevardmedien Duisburg-Marxloh zu einer
«No-Go-Area» hochgeschrieben, in die sich
angeblich nicht mal mehr die Polizei traue. Das

ist nicht der Fall, auch wenn die Probleme mit der
Clankriminalitdt riesig sind. Die Staatsanwalt-
schaft Duisburg geht von «etwa 70 relevanten
tiirkisch-, kurdisch- und arabischstdmmigen
Familienstrukturen in Duisburg» aus, «denen etwa
2800 Personen zugerechnet werden». Es sieht in
Marxloh auch nicht anders aus als in Neukdlln:
Abfallberge am Strassenrand, Spiel- und Wettbiiros,
Lebensmitteldiscounter, Reisebiiros, Shisha Bars,
tiirkische oder arabische Restaurants und Cafés.
Ausldnder und Personen mit Migrationshintergrund
stellen hier mit 64 Prozent Bevilkerungsanteil (2015)
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die Mehrheit. Das unter anderem von der EU und
einigen Bundesministerien geforderte Projekt
«Tausche Bildung fiir Wohnen» stellt fiir «Studie-
rende, Auszubildende, Bundesfreiwilligendienstler,
FS]ler, Kiinstler und sozial engagierte Mitbiirger»

kostenlosen Wohnraum in Marxloh zur Verfiigung —
wenn sie sich im Gegenzug dazu bereit erkliren,
«benachteiligte Kinder des Stadtteils» zu betreuen.
Das wird gemacht, um den Leerstand zu beseitigen
und dadurch positiv Einfluss auf den Stadtteil

zu nehmen. Wie viele Menschen im Duisburger
Norden arbeitslos sind, ist seit 2017 nicht mehr zu
erfahren. Die Arbeitsagentur Duisburg liefert

nach einer Zusammenlegung aller Geschdiftsstellen
keine ortsteilbezogenen Arbeitslosenzahlen mehr.
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«WI1r sind zum grossten
Binnenhafen der Welt
geworden, well wir bereit
waren, uns selbst mit
elnem aktiven Beitragin
die Liefer- und Transport-
ketten einzubringen.»

Erich Staake

Wie geht Europa mit China um?

Die Europdische Union hat in vielen Punkten keine addquaten
Antworten auf die neuen Entwicklungen. Das liegt an der schwa-
chen Europdischen Kommission, aber auch an den politischen
Rahmenbedingungen in den einzelnen Landern. Statt sich zu ver-
binden, ldsst sich Europa auseinanderdividieren. Nehmen wir
diese 16+1-Gipfel, also die Treffen von chinesischen Ministerpra-
sidenten mit den Regierungschefs mittel- und osteuropdischer
Lander. Als ich das erste Mal davon horte, dachte ich mir: Wie
kann das sein? 11 dieser 16 Linder sind doch Mitglieder der Euro-
pdischen Union.

Das Ungleichgewicht ist of fensichtlich: Wiihrend europdische
Firmen in China kaum rechtmdssig Besitz erwerben konnen,
gehen chinesische Staatsfirmen munter auf Einkaufstour in Europa.
Dieses Ungleichgewicht besteht. Wer es aber beseitigen will, muss
schon aktiv werden.

Welche Erfahrungen haben Sie mit dem Staatskapitalismus
chinesischer Art gemacht?

Kiirzlich wurde ich von zwei chinesischen Staatskonzernen, die
ein x-Faches grosser sind als wir, angesprochen, ob wir nicht eine
strategische Kooperation eingehen wollten. Wir machen heute
zwar zehnmal so viel Umsatz wie vor zwanzig Jahren, dennoch
bleiben wir ja eine deutsche mittelstindische Unternehmens-
gruppe, ein kleiner David gegen einen riesigen Goliath. Und na-
tiirlich interessiert sich dieser Goliath fiir das Know-how, das wir
aufgebaut haben. Aber sollte ich eine Kooperation ablehnen?
Nein. Es liegt doch an uns, Vorteile herauszuhandeln, uns clever
und partnerschaftlich einzubringen. Alle Erfahrungen, die ich
bisher mit Chinesen gemacht habe, sprechen zudem dagegen,
dass es deren Absicht ist, uns zu iibervorteilen.

68

2017 hat Duisport 4,1 Millionen Standardcontainer umgeschla-
gen. Wie wichtig war die Erfindung des Standardcontainers fiir
dieinternationale Logistik?

Der Container ist heute wie zu einer Art Wihrung geworden. Die
zwei gingigsten Formate — der 20- und der 40-Fuss-Container —
machen heute rund 95 Prozent aller Container aus. Der soge-
nannte Containerisierungsgrad, also die Prozentzahl dessen, was
per Container transportiert wird, ist in den letzten zwanzig Jahren
von 50 Prozent auf nahezu 100 Prozent gestiegen. Heute wird al-
les, was irgendwie in einen Container passt, per Container trans-
portiert. Diese Standardisierung hat die Logistik leistungsfiahiger
gemacht, den Transportkostenanteil vieler Produkte massiv redu-
ziert und damit auch die Globalisierung beschleunigt. Auch wenn
heute viel iiber Drohnen gesprochen wird als kiinftige Transport-
mittel, sehe ich — auf Jahrzehnte hinweg — keine Alternativen zu
den Standardcontainern.

Standardcontainer eignen sich ideal zur Abwicklung iiber die
Blockchain —wie weit ist Duisport in diesen Fragen?

Blockchain macht da Sinn, wo es um grosse Giiter- und Geld-
strome geht, also bei Commodities. Im Kern geht es um Transpa-
renz: Wenn Sie sich die EBIT-Margen der grossten Logistiker an-
schauen, dann liegen die zwischen 2 und 5 Prozent — weit unter
denen von anderen Branchen. Will nun ein Logistiker eine an-
stindige Marge erreichen, hat er nur zwei Moglichkeiten: Entwe-
der ist er Marktfiihrer und bewegt riesige Mengen. Oder er ver-
sucht, an vielen kleinen Schriaubchen zu drehen — und dafiir ist
Intransparenz wichtig. Kommt die totale Transparenz, werden
vermutlich viele der heute existierenden Transporteure aufge-
ben miissen. Wer heute ein paar Stammkunden um die Ecke hat,
wird zur Transparenz gezwungen, und dann werden seine Kun-
den irgendwann merken, dass er teurer ist als andere. Wer sich
der Transparenz verweigert, wird so oder so verlieren. Schon
2030 werden wir eine vollig verdnderte Struktur im Transport-
wesen haben. €

! Ein Original Equipment Manufacturer (OEM) ist ein Hersteller von Komponenten
oder Produkten, der diese nicht selber in den Einzelhandel bringt.

2 Der Begriff Completely Knocked Down (CKD) kommt aus der Autoindustrie.

Er bezeichnet eine Methode der Herstellung und Vermarktung von Fahrzeugen,
bei welcher Komponenten und Baugruppen angeliefert und erst im Importland
zum fertigen Fahrzeug zusammengesetzt und verkauft werden.

Erich Staake

ist seit 1998 Vorstandsvorsitzender der Duisburger Hafen AG (Duisport)
und Vorsitzender der Geschaftsfiihrung mehrerer Tochtergesellschaften.
In den 1980er Jahren baute er zusammen mit Helmut Thoma RTL
Deutschland auf.
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