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Auf dem Podium: Peter Devos (Ecta), Michael Kubenz (Kube & Kubenz), Erwin Verstraelen (Port of Antwerp) und Simon Hardy (Elemica)

Diskussionen in Diisseldorf

~ Ende 2018 rief die European Chemical Transport Association (Ecta)

um das Zusammenspiel mit der Chemieindustrie.

eitdem im Jahr 2011 das No-
belhotel ,Hyatt Regency” an
der Spitze einer Landzunge
im Disseldorfer Medienhafen
eroffnete, treffen sich hier in je-
dem November die europdischen
Chemielogistiker. Es ist schlieB-
lich auch logistisch bedeutsamer
Boden: noch in den 90ern stan-
den hier alte Lagerhallen und
immer weniger genutzte Hafen-
anlagen, bevor sich international
fihrende Architekten wie Frank
Gehry austoben durften und die
Gegend nach und nach mit zum
Teil auffallig schiefen Biirobau-
ten zupflasterten. Dass die Eu-
ropean Chemical Transport As-
sociation (Ecta) nun schon recht
lange am Tagungsort festhalt,
mag aber weniger am Ambien-
te liegen als einfach daran, dass
Disseldorf relativ mittig zwi-
schen den groBen westeuropai-
schen Chemie-Clustern liegt.
Nachdem Andreas Zink, Ecta-
Prasident und Chef des 0Osterrei-
chischen Spediteurs Lkw Walter,
die Tagung eroffnet hatte, stell-
te Andreas Backhaus von BASF

ihre Mitglieder zum Jahrestreffen nach Diisseldorf. Dabei ging es immer wieder
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Plane fir eine verbesserte Lkw-
Abfertigung im  Stammwerk
Ludwigshafen vor. Derzeit kom-
men taglich 2.100 Lkw ins Werk,
grofiteils Tankfahrzeuge. Deren
Durchlaufzeit soll von derzeit
zwei bis finf Stunden in jedem
Fall auf unter zwei Stunden re-
duziert werden. Dies soll durch
die Einfiihrung verschiedener
Tools realisiert werden:

@ ein optimiertes Time Slot-
Management mit Berticksich-
tigung der tatsachlichen An-
kunftszeit am Werk,

@ Steuerung des Verkehrsflus-
ses an den Werkstoren 11 und 15,
Monitoring der erweiterten Park-
platze vor/hinter beiden Toren,

& Vorab-Ausriistungskontrolle
schon direkt nach der Einfahrt
statt an der Ladestelle,

& Navigations-App fir Mobilge-
rate zwecks direkter Fahrt durchs
Werk zur jeweiligen Ladestelle
(fir ortsunkundige Fahrer),

@ Smart Filling an den mit ERP-
Systemen verbundenen Lade-
stellen fiir eine optimale Ausnut-
zung der Nutzlast der Fahrzeuge.
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Industrie dringt auf eECD

BASF fuhrt zurzeit an mehre-
ren westeuropdischen Standor-
ten auBerdem das elektronische
European Cleaning Document
(eECD) ein. Uber den generel-
len Stand der eECD-Einfiihrung
referierte  Ecta-Geschaftsfihrer
Peter Devos. Demnach haben
auch die Konzerne Covestro und
Evonik erklart, definitiv auf das
eECD umzustellen, andere sol-
len folgen. Ziel sei die Teilnah-
me von insgesamt 600 Chemie-,
Logistik- und Tankreinigungs-
unternehmen bis Ende 2020.
.Jede der beteiligten Branchen
hat ihre spezifischen Vorteile”,
so Devos. Generell liegen diese
auBer in der papierlosen Infor-
mationsibermittlung vor allem
in einer schnelleren Abfertigung
vor Beladungen sowie dem frih-
zeitigen Erkennen von Verlade-
ablehnungen aufgrund von be-
stimmten Vorprodukten.

Um aus dem Pilotprojekt
moglichst bald einen Industrie-
standard zu machen, hat sich im
vergangenen Jahr aus den betei-
ligten Organisationen Ecta, Eftco
(europaischer Tankreinigungs-
verband) und Essenscia (belgi-
sche Chemievereinigung) sowie
zig Unternehmen das European
Chemical Logistics Information
Council (Eclic) gebildet, das die
Lizenzen fur die Nutzung ver-
treibt. Die jahrlichen Lizenzge-
biihren sind nach Unternehmens-
groBe gestaffelt, der Preis fir die
Erstellung eines eECD betragt 20
Cent. Die operative Abwicklung
und der eECD-Austausch erfol-
gen Uuber eine Plattform des IT-
Dienstleisters Nxtport.

Kinftig soll Eclic tber das
eECD hinaus auch den Aus-
tausch anderer unternehmens-
ubergreifender Daten vorantrei-
ben. Welche das sein konnten,
lieB Devos offen. Auf jeden Fall
kiimmere man sich immer um
groBtmoglichen Datenschutz:
Jedes Unternehmen bekomme
nur Zugriff auf die Daten, die
es gerade braucht. SchlieBlich
stehen die beteiligten Chemie-,
Logistik- und Tankreinigungsfir-
men in ihrer Branche in direkter
Konkurrenz.
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Evert de Jong, bei der Ecta
verantwortlich fiir den Bereich
Responsible Care (RC), referierte
uber die von den Mitgliedsun-
ternehmen teils stark verzogert
ubermittelten Key Performance
Indicators (KPI). Kiinftig sollen
die dazu im Rahmen des RC-
Programms verpflichteten Unter-
nehmen ihre KPIs deutlich friher
melden. 2017 haben sich laut de
Jong die Zahl der Lkw-Unfalle
(222) sowie die Unfalle/Leckagen
bei Verladungen (131) erhoht, die
Unfélle bei Entladungen gingen
auf 200 zurtick. Die CO,-Emissi-
onen indes kénnen, miissen aber
kinftig nicht mehr an die Ecta
gemeldet werden, sie erschei-
nen (zusammengerechnet) auch
nicht mehr im RC-Jahresbericht.
Grund daftr ist, dass keine ein-
heitliche, allseits anerkannte
CO,-Berechnungsmethode exis-
tiert. Zudem sind die Ergebnisse
schwer vergleichbar, etwa weil
sie sehr vom Nutzungsgrad des
Kombinierten Verkehrs eines Un-
ternehmens abhangen.

De Jong ging auch auf das
inhaltlich grundlegend tiberar-
beitete Safety and Quality As-
sessment System (SQAS) ein. So
finden sich zum Bespiel gerade
im Modul Transport Service weit
mehr Fragen zu Subunterneh-
mern. Um die Unabhéangigkeit
der Assessoren zu garantieren,
sollen diese maximal nur noch
zweimal hintereinander ein Un-
ternehmen bewerten dirfen. De
Jong berichtete am Schluss of-
fen, dass es bei der Abstimmung
der ab 2019 geltenden SQAS-
Anderungen mit dem europa-
ischen Chemieverband (Cefic)
Verstimmungen gab. Hinter-
grund ist, dass einzelnen Ver-
ladern die Gesamt-Erfullquote
(Score) eines Assessments inzwi-
schen oft zu hoch, d.h. nahe an
100 Prozent, ausfalle. Dabei geht
es bei SQAS weniger um den rei-
nen Score, als um die Erfiillung
individueller Anforderungen.
Die Ecta halte SQAS jedenfalls
nach wie vor fur das beste Be-
wertungssystem fiir Chemielo-
gistiker, auch wenn die Industrie
andere Systeme wie Together for
Sustainability (TfS) etabliert.
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Erstmals mit Podiumsdiskussion
Auch in der anschlieBenden Po-
diumsdiskussion, die in der Form
erstmals auf dem Ecta-Jahres-
treffen stattfand, ging es viel um
das Verhaltnis zwischen Che-
mieindustrie und ihren Logistik-
dienstleistern, etwa um die oft
sehr kurzen Offnungszeiten von
(Ent-)Ladestellen. Dies und die
immer mehr vorgeschriebenen
Slot-Buchungsverfahren wiirden
die Wartezeiten fiir Fahrer weiter
erhohen. Frédéric Derumeaux,
Chef des belgischen Chemielo-
gistikers Vervaeke, berichtete,
dass wegen dieser Entwicklung
schon einige seiner Fahrer kiin-
digten und in Nah- oder Kombi-
verkehre betreibende Unterneh-
men gewechselt seien: ,Fahrer
wollen fahren.” Hinzu kommen
steigende Infrastrukturprobleme,
die hier und dort durch Streiks
verscharft werden. So sind durch
die derzeitigen ,Gelbwesten”-
Proteste in Frankreich bestimmte
Werke oft gar nicht anfahrbar.
Michael Kubenz von Kube &
Kubenz merkte an, dass bei der
elektronischen Auftragsiber-
mittlung oft Tankwagen-Zube-
hor wie Schldauche oder Pumpen
in den Freitextfeldern mit ange-
fordert werden. ,Hier brauchen
wir mehr Standardisierung”,

sagte er. Uberhaupt wére es gut,
nur noch eine ubergeordnete
Plattform zu den Auftraggebern
der Chemieindustrie zu haben,
statt von Konzern zu Konzern

verschiedene Systeme. ,Wir
als Logistiker miissen zu viele
Schnittstellen bedienen und im-
mer wieder anpassen.”

Auch Kubenz sprach Infra-
strukturmangel an, speziell beim
Verkehrstrager Bahn. Doch egal,
ob die regelméaBigen Verspatun-
gen (um Tage!) bei der Deut-
schen Bahn oder das Tankcon-
tainer-Verbot der Mercitalia fir
manche Gefahrgtiter seit letztem
Sommer: Auf die Bahn(en) ist
kein Verlass mehr. Manche Che-
miekunden fordern inzwischen
gar, dass ihre Transporte nur
noch tiber die StraBe statt auf der
Schiene laufen.

Evert de Jong von der
Ecta sprach iiber
Responsible Care-
Zahlen und das
revidierte SOAS.

Leitlinien fiir Gefahrgut-Container in Binnenterminals

Der Europaische Chemiever-
band (Cefic] und die European
Chemical Transport Associa-
tion (Ecta) haben gemeinsam
Leitlinien fur die sichere La-
gerung und Handhabung von
Containern, die gefahrliche
Giter und Stoffe enthalten,
veroffentlicht. Das englisch-
sprachige Dokument mit Stand
Marz 2018 umfasst 55 Seiten.
Demnach wird ein grofer
Teil der in Europa transpor-
tierten Chemikalien mit in-
termodalen Beforderungsein-
heiten ans Ziel gebracht, z.B.
mit Iso-Containern, die oft in
Terminals (zwischen-)gelagert
werden. Wahrend schwer-
wiegende Unfélle (wie z.B. im
chinesischen Hafen Tianjin
am 12. August 2015) glickli-
cherweise die Ausnahme sei-
en, komme es regelmafig zu

kleineren Zwischenfallen. Laut
einer Analyse des Versicherers
TT Club seien Schadenfalle
auf Containerterminals oft auf
mangelhafte Betriebsablaufe
sowie Probleme im Zusam-
menhang mit der Wartung
zurlickzufiihren. Intermodale
Beforderungseinheiten mit ge-
fahrlichen Gitern und Stoffen
wirden das Risiko erhohen.

Wahrend die Lagerung
von verpackten gefahrlichen
Gutern bis 1 Tonne sowie von
flissigen Massengltern gut
geregelt sei, sei dies fir die
Lagerung von Containern oft
weniger der Fall. In der EU
missen  Containerterminals
ab einer bestimmten Gréfe die
sog. Seveso-llI-Richtlinie zur
Beherrschung der Gefahren
schwerer Unfalle mit gefahrli-
chen Stoffen einhalten.

Die Leitlinien sollen nun die
sichere Lagerung von inter-
modalen Befdrderungseinhei-
ten unterstitzen. Sie basieren
auf bestehenden Vorschriften,
Best Practices der Unterneh-
men, die daran mitwirkten,
und einer Risikobewertung zur
Containerlagerung auf Ter-
minals. Beschrieben wird da-
rin die sichere Lagerung und
Handhabung etlicher gefahr-
licher und nicht-gefahrlicher
Giter in Tank- und Boxcon-
tainern auf kleinen und mit-
telgroBen Containerterminals
(ohne groBe Terminals in
Seehéfen). Die Handhabung
umfasst u.a. das Ein- und Aus-
lagern, den Transport im Ter-
minal, Probenahme, Heizen/
Kihlen sowie das Umladen
von Produkt von einer in eine
andere Beforderungseinheit.



