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Niedrigwasser zwingt zum Umladen: Wie aus
einem Logistikproblem ein Transportrisiko wird

Michael Fiedler

Der Rhein fuhrt nach Angaben des GDV so wenig Wasser wie nie seit Beginn der Aufzeichnungen.
Binnenschiffe kdnnen teilweise nur noch einen Bruchteil ihrer Ublichen Ladung transportieren. Was zunachst
nach einem Kapazitatsproblem klingt, verandert ganze Lieferketten —und mit jedem zuséatzlichen Umschlag,
Transportweg und Zwischenlager entstehen neue Schadenrisiken.

Nach Angaben des Gesamtverbands der Deutschen
Versicherungswirtschaft (GDV) lag der Wasserstand
am Pegel Kaub zu Wochenbeginn im einstelligen
Zentimeterbereich. Damit sei der bisherige Tiefstwert von 25
Zentimetern aus dem Oktober 2018 deutlich unterschritten
worden. Eine amtliche Sperrung des Rheins besteht nicht.
Anders als bei Hochwasser entscheiden die Schiffsfiihrer
selbst, ob eine Fahrt technisch moglich und wirtschaftlich
noch sinnvoll ist. Faktisch kdénnen Binnenschiffe nach
Angaben des GDV derzeit vielfach allerdings nur noch ein
Drittel oder weniger ihrer regularen Ladung transportieren.

Aus einem Transport werden mehrere

Fir die Industrie ist der Rhein eine der wichtigsten

europaischen Transportachsen. Uber ihn werden unter
anderem Mineral6lprodukte, Chemikalien, Kohle, Erze,
Getreide und Container befordert. Bei normalen

Wasserstanden kann eine Ladung weitgehend direkt
vom Ausgangs- zum Zielhafen gelangen. Niedrigwasser
verandert diese vergleichsweise einfache Struktur. Kann
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ein Schiff nicht ausreichend beladen werden, missen
beispielsweise Teile der Fracht bereits friiher entladen
werden. AnschlieBend kann ein Lkw- oder Bahntransport
zu einem anderen Hafen folgen, bevor die Ware erneut
umgeschlagen und weitertransportiert wird. ,Niedrigwasser
ist nicht nur ein Problem flir die Schifffahrt, sondern hat
auch grof3e Auswirkungen auf die gesamte Logistik", sagt
Jorg Asmussen, Hauptgeschéftsfiihrer des GDV. Aus direkten
Transporten entstiinden komplexe Ketten mit zusatzlichen
Umschlagen und Lagerungen. ,Jeder dieser Schritte erhoht
das Schadensrisiko.”

Jeder Umschlag schafft einen neuen
Schadenmoment

Welche Risiken hinzukommen, héngt stark von der
transportierten Ware ab. Bei Schittgitern wie Getreide, Kohle
oder Erz kdnnen zuséatzliche Umschléage zu Mengenverlusten,
Verunreinigungen oder Feuchtigkeitsschaden fuhren. Krane,
Forderbander und andere technische Einrichtungen schaffen
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weitere Moglichkeiten fur Beschadigungen. Bei Containern
entstehen Risiken insbesondere beim Heben, Absetzen
und erneuten Verladen. Was unter normalen Bedingungen
vielleicht zweimal bewegt worden wére, muss bei einer
unterbrochenen Transportkette wesentlich hdufiger angefasst
werden. Der GDV verdeutlicht die GréRenordnung
anhand eines Binnenschiffs mit 90 Containern: Muss
dessen Ladung aufgrund des Niedrigwassers umdisponiert,
entladen, per Lkw weitertransportiert und anschlie3end
erneut verladen werden, kdnnen daraus mehrere hundert
zuséatzliche Containerbewegungen entstehen. Damit steigt
nicht zwangslaufig die Zahl der Schaden. Die Zahl der
Situationen, in denen Uberhaupt etwas passieren kann, nimmt
jedoch erheblich zu.

Zwischenlagerung bringt Diebstahlrisiken
ins Spiel

Noch ein weiterer Faktor kommt hinzu: Fracht erreicht
ihren nachsten Transportabschnitt nicht immer unmittelbar.
Missen Guter langer als geplant in Héafen, Terminals
oder anderen Umschlagplatzen warten, verlangert sich die
Zeit, in der sie auBerhalb des urspriinglich vorgesehenen
Transportablaufs gelagert werden. Dadurch kdnnen sich
beispielsweise Diebstahl- und Verladefehlerrisiken erhdhen.
Besonders anspruchsvoll wird die Situation bei hochwertigen
oder empfindlichen Gutern. Kuhlcontainer bendtigen
eine durchgehende und zuverlassige Energieversorgung.
Verzogerungen oder Fehler bei der Zwischenlagerung
kénnen die Kihlkette gefahrden. Bei Gefahrgut wiederum
stellen zusatzliche Umschléage besondere Anforderungen an
Handhabung und Lagerung. Das Niedrigwasser verandert
damit nicht nur die Transportdauer und die Kosten einer
Lieferkette. Es kann auch das Risikoprofil der einzelnen
Ladung wahrend ihrer Reise verandern.

Niedrigwasser erzeugt zwei
unterschiedliche Versicherungsprobleme

Gerade aus Versicherungssicht ist diese Unterscheidung
interessant. Niedrige Pegelstande kdnnen Unternehmen
wirtschatftlich treffen, ohne dass Uberhaupt ein klassischer
Sachschaden Produktionsausfélle,  hdhere
Transportkosten oder fehlende Rohstoffe lassen sich deshalb
mit traditionellen schadenbasierten Deckungskonzepten nicht
immer vollstandig erfassen. Als mdgliche Erganzung werden
unter anderem parametrische Versicherungslésungen
diskutiert, bei denen eine vorher definierte Messgrofe —
beispielsweise ein bestimmter Pegelstand — die Leistung

entsteht.
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auslost. Beim aktuellen Niedrigwasser zeigt sich nun die
andere Seite des Problems.

Die Reaktion auf das Ereignis kann klassische
Transportrisiken Uberhaupt erst vervielfachen. Giter werden
haufiger bewegt, zusatzliche Verkehrstrager kommen zum
Einsatz und Lagerzeiten verlangern sich. Damit entstehen
Risiken fir die Ware selbst — von Beschadigungen uber
Verunreinigungen bis zu Diebstahl oder dem Ausfall einer
Kihlkette. Ein einziges Naturphanomen kann somit sowohl
schwer greifbare wirtschaftliche Folgeschéaden als auch sehr

konkrete Sachschadenrisiken erzeugen.

Ein Monat Niedrigwasser kdnnte
Industrieproduktion treffen

Die Bedeutung reicht Uber einzelne Transporte hinaus. Der
Rhein verbindet groRe Industriezentren mit Seehéfen und ist
insbesondere fur Unternehmen mit hohen Transportvolumina
eine zentrale Verkehrsader. Nach Berechnungen des Kiel
Instituts  fir Weltwirtschaft, auf die der GDV verweist,
kénnte die deutsche Industrieproduktion um rund ein
Prozent zuriickgehen, wenn der Rhein einen Monat lang
Niedrigwasser flhrt.

Die Bundesregierung hat angesichts der Situation
MalRnahmen angekindigt. Dazu gehdren laut GDV eine
starkere Nutzung von Stral’e und Schiene sowie zeitweise
Ausnahmen von Lkw-Fahrverboten. Langfristig stehen
auch bauliche Anpassungen an den Wasserstra3en zur
Diskussion. Doch auch diese Ausweichmdglichkeiten haben
Grenzen. Schienenkapazitaten sind nicht beliebig verfligbar,
zusatzliche Lkw bendtigen Fahrer und StralRenkapazitat
— und jeder Wechsel des Verkehrstragers bringt weitere
Schnittstellen in die Transportkette.
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