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Kombi ist
kraftvoll
unterwegs

,Goldene Zeiten“ sieht UIRR-Président In dieser Ausgabe
Ralf-Charley Schultze auf den Kombinierten GUTER LAUF Politisch spielt vieles dem Kombi-

Verkehr zukommen. Auch, aber nicht

nierten Verkehr genau in die Karten.

nur wegen der Digita]isierung_ Wieder einmal GLUCKSGRIFF Die deutsche Terminalférderung
stehen viele wichtige Signale auf grin fur
die Kombination von Stral3e und Schiene. Die Digitalisiesine komumt mit Macht st

ANZEIGE —

ist ein Erfolgsmodell. Warum:

MEGA-SCHUB Auf der Schiene, im Terminal:

- C=TimoCom.

- Neu: TC Transport Order®

e ten Sie lhre Transporte diaital bei mehreren Ihrer Geschaftspartner an und



Editorial !

Hoffen wir
das Beste

Von Heinrich Klotz
Fachredakteur Kombinierter Verkehr

in Hoffnungstréger ist er schon
Elange nicht mehr, der Kombi-

nierte Verkehr. Denn er hat
inzwischen unter Beweis gestellt,
dass er marktfahige und umwelt-
freundliche Angebote zuwege bringt.
Dennoch: Hoffnungen sind immer
noch ein Thema - einige davon fin-
den Sie in diesem Themenbhetft.

Zum Beispiel die auf die Digitali-
sierung. Sie wird auch der Schiene
im Allgemeinen und dem Kombi-
nierten Verkehr im Besonderen
Transparenz- und Effizienztriume
erfiillen - wenn alle Partner offen
dafiir sind. Oder die auf ein leis-
tungsfihigeres Schienennetz - wenn
endlich die vielen groften Baustellen
abgearbeitet sind und die Ziige nur
so durchrauschen. Und, natiirlich:
Die Hoffnung, dass auch die Politik
endlich erkennt, dass die Schiene
nicht unter deutlich schlechteren
Rahmenbedingungen in den Wett-
bewerb geschickt werden darf.

Und endlich passt auch die
eigentlich strikt verbotene Aus-
stiegsphrase einmal: Hoffen wir das
Beste, liebe Leser.
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Von Ralf-Charley Schultze

s war kein spektakulires Jahr
Effjr den Kombinierten Verkehr

- was die reine Statistik angeht.
Hinter den 2016er Zahlen aber ver-
stecken sich wichtige Entwicklun-
gen, die lange erwartete positive
Verdnderungen bringen konnten.

2016 meldeten die Operateure, die
Mitglieder der UIRR sind, 0,66 Pro-
zent mehr Sendungen und 3 Prozent
mehr Leistung, ausgedriickt in Ton-
nenkilometern. Diese Ergebnisse ste-
hen aber im Kontext des historisch
niedrigen Dieselpreises und der sta-
gnierenden Stralfenmaut, wihrend
‘die vergleichbaren Energiepreise der
Schienentraktion und die Trassen-
zugangsgebiihren nicht angemessen
reduziert wurden. Dennoch konnte
sich der Kombinierte Verkehr auf
langen Entfernungen im Wettbewerb
behaupten (siehe Grafik).

Seit 2011 haben die UIRR-Opera-
teure ihre Leistung um iiber 40 Pro-
zent gesteigert - mehr als jede ande-
re Form von Landverkehr. Dariiber
hinaus weisen die KV-Sendungen
bei Schienenentfernungen unter
300 km nach mehreren Jahren des
Riickgangs 2016 wieder wachsende
Zahlen auf; ein Trend, der sich fort-
setzen wird. Diese Fakten sprechen
dafiir, dass die seit langem ersehn-
ten Anderungen nun auf den Weg
gebracht werden konnten.

Die EU-Mitgliedstaaten haben
ihre Investitionen in die Schienen-
infrastruktur zwischen 2011 und
2014 um 50 Prozent auf annihernd
50 Mrd. EUR pro Jahr erhoht. Und
es sind nur deswegen nicht noch
mehr, weil befiirchtet wurde, die
durch Bauarbeiten verursachten
Einschrdnkungen koénnten aufler
Kontrolle geraten.

Die deutliche Zunahme der Arbei-
ten im Netz hat voriibergehend die
Qualitdt des Schienengiiterverkehrs
verschlechtert. Am Ende aber steht
ein wesentlich besser aufgestelltes
Schienennetz - mit mehr Kapazitit
und besserer Qualitit.

Grofle Infrastrukturprojekte wer-
den die Produktivitit auf der Schiene
und damit deren Wettbewerbsfahig-
keit massiv erhéhen: etwa die Basis-
tunnel am Gotthard, am Brenner und
am Semmering, die verbesserte Li-
nie Lyon-Turin, die dritte Trasse der
Betuwe-Linie oder der projektierte
Fehmarnbelt-Tunnel.

Politik spielt Kombi in die Karten
Auch die Politik spielt der Schiene
derzeit gut in die Karten. Die techni-
sche Séule des vierten Eisenbahnpa-
kets wird gerade implementiert, die
Schienen-Giiterverkehrskorridore
werden europdisch reguliert, die
TSI-Standards der europiischen
Bahnagentur ERA setzen sich durch.
Besonders wichtig ist die anste-
hende Uberarbeitung der Europii-
schen Kombi-Richtlinie 92/106. Sie
wird einen entscheidenden Beitrag
zur Homogenisierung der Kombi-
Rahmengesetzgebung in ganz Eu-

wird ihren Vorschlag voraussichtlich
Ende 2017 bekanntgeben, so dass
die europdischen Gesetzgeber den
Gesetzestext noch vor Ende der Le-
gislaturperiode im April 2019 verab-
schieden kénnen.

Das Pariser COP21-Abkommen
vom Dezember 2015 belebt zudem
die Anstrengungen, den Klimawan-
del zu bekdmpfen. Das gilt beson-

ders fiir die Dekarbonisierung im -

Verkehr. Wihrend die Dieseltechnik
an die Grenzen ihrer Energieeffizi-
enz gelangt, werden die erneuerba-
ren Energiequellen fiir die Schienen-
traktion immer sauberer.

Auch bei den EU-Mitgliedstaaten
ist die Botschaft angekommen. Sie
haben begriffen, dass der Giiterver-
kehr auf der Schiene eine gréRere
Rolle in ihrem Transportmix spielen
wird. Italien und Belgien sind mit
gutem Beispiel vorangegangen: Sie
beschlossen bereits 2016 Kompen-
sationen, um die Benachteiligung
des Giiterverkehrs auf der Schie-
ne auszugleichen, nachdem weder
Energiebesteuerung noch StraRen-

Langstrecke gewinnt l

Transportleistung im
Kombinierten Verkehr in Prozent

unter 300km == 600 his 900 km
300 bis 600km == (iber 900km
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Nachgefragt

Baustellen
nerven noch
fiinf Jahre

maut harmonisiert wurden. Weitere
Mitgliedstaaten erwigen #hnliche
Schritte. Die Dekarbonisierung des
Giiterverkehrs kann nicht wirklich
stattfinden, solange nicht auf langen
Distanzen die Schiene erheblich stir-

Xker genutzt wird. Und der Schienen-

giiterverkehr ist hauptsichlich iiber
den KV in die Transportketten auf
langen Entfernungen integriert.

Rechtsdefizite im LKW-Verkehr
Ende Mai will die EU-Kommission
ihre Strafleninitiativen ver6ffentli-
chen. Dabei werden hoffentlich die
Defizite in der Rahmengesetzgebung
fiir die Strafie korrigiert. Wer Straflen
nutzt, muss dafiir bezahlen - und
wer die Umwelt belastet, muss das
ebenfalls. Diese Prinzipien des ,user
pays“ und ,polluter pays“ diirfen
nicht langer ignoriert werden. Zeitge-
mife Technik muss die Sicherheit im
Straflengliterverkehr erhéhen und
dazu beitragen, Sozialdumping zu
vermeiden. Diese korrigierende Ge-
setzgebung sollte den Marktanteil der
Strafle auf langen Distanzen in ganz
Europa auf einen vergleichbar nied-
rigen Stand bringen wie im Durch-
schnitt in den 57 OECD-Staaten.

Die Kombi-Akteure haben seit der
Wirtschaftskrise vor fast zehn Jahren
nicht geschlafen. Sie haben ihre Kom-
petenzen auf Vordermann gebracht -
durch Anderungen der Technologien
und im Management, durch bessere
Geschiftsprozesse und Produkte,
ambitionierte Investitionen und Zu-
satzleistungen mit Mehrwert. Das
sind optimale Voraussetzungen, um
den Schub zu nutzen, der durch die
genannten Mafinahmen entsteht.

Ralf-Charley Schultze Prasident
und Generaldirektor der internation
len Kombi-Vereinigung UIRR

Wie hoch schitzen Sie die Chance
ein, dass die Forderungen nach
»User pays“ und ,,polluter pays“ al
Prinzipien in die neuen StraRenini
tiativen der Kommission einflieRe
werden?

Wir glauben, dass diese wichtigen
Forderungen zwar als Prinzipien

in den Vorschlag der Kommission
(,,Mobilititspaket“) einfliefRen, aber
nicht verpflichtend sein werden.
Genau deswegen hat die UIRR
vorgeschlagen, die Konzepte der
»Bewertung der Ungleichheiten®
und der ,,voriibergehenden komper
satorischen Mafnahmen* im Rah-
men der Kombi-Richtlinie 92/106
aufzunehmen. Die UIRR setzt hier
auf die nationalen Regierungen, die
grundsitzlich dafiir zustdndig sind,
die Einhaltung der Prinzipien zu
tiberwachen. Da gibt es viel Druck
aus den Dekarbonisierungszielen
fiir den Verkehr aus dem COP21-
Abkommen - und auch von ,,unten®
durch das erhdhte Bewusstsein in
der Bevolkerung.

Weniger Baustellen, mehr Quali-
tat: Was glauben Sie, wann das im
Kombinierten Verkehr in Europa
nachhaltig zu spiiren sein wird?
Die Anzahl der Baustellen wird
vermutlich noch die nichsten fiinf
Jahre auf einem relativ hohen Ni-
veau bleiben. Allerdings sollten die
Stérungen fiir die Nutzer schon jetz
nach und nach deutlich abnehmen,
da die fertigen Abschnitte eine bes-
sere Leistung ermoglichen und die
Kapazitdt erhéhen. Wir hoffen, dass
daraus sukzessive und unmittelbar
auch Produktivititsgewinne erzielt
werden.

Wie kdnnte die politische Wahr-
nehmung des Kombinierten Ver-
kehrs in Briissel weiter verbessert
werden?

Die EU Kommission in Briissel
bereitet gerade das ,,Multimodale
Jahr 2018 vor. Wir setzen uns
vehement dafiir ein, dass es dabei
nicht nur um den Personenver-
kehr geht, sondern auch um den
Giiterverkehr. Politik in Europa ist
wie die Landespolitik immer auch

ropa leisten. Fortschrittliche Infor- 20 T Dem Kombinierten Verkehr stehen ein Spiegel, eine Momentaufnah-
Layout/Grafik mationstechnologien kénnen im 15—« — ———— I vielversprechende Jahre bevor. me einer Gesellschaft. Wenn die
Andreas Gothsch europdischen Kombinierten Ver- 10— — — — Menschen sich immer mehr Sorgen

i kehr endlich eingefiihri werden. s — machen um das Klima und sonstige

Kontakt zu den Autoren Gleichzeitig werden die nationalen 6 Ralf-Charley Schultze Prasident negative Auswirkungen des (Stra-
klotz@dvz.de Entwicklungspline der Mitgliedstaa- 20'12 2013 20'1 4 20'15 201‘!6 und Generaldirektor der internatio-  f3en-)Verkehrs, geht die Sonne auf
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Marktplatz fiir Best Practices

Terminalbetreiber treffen sich seit Jahren in einer standigen Arbeitsgruppe. Die Ergebnisse kdnnen sich sehen lassen.

Von Klaus-Uwe Sondermann

ie neuesten Informationen
Daustauschen, gemeinsam Ide-
en entwickeln und diskutie-
ren: Was die alten Griechen auf ihren
Marktplatzen vorlebten, das haben
die Betreiber moderner Kombiter-
minals gern iibernommen. Seit Ende
2006 treffen sie sich zum regelmafii-
gen Erfahrungsaustausch. Und weil
die Teilnehmer mittlerweile aus ganz
Europa kommen, haben sie auch
gern den griechischen Namen fiir ih-
ren Marktplatz iibernommen: Agora.
Eigentlich sollte es ja eine einmali-
ge Veranstaltung sein. Auf Einladung
des Beratungsunternehmens Kombi-
consult wollten sich Geschiftsfiihrer
und Betriebsleiter von Kombitermi-
nals dariiber austauschen, mit wel-
chen vor allem organisatorischen
Mafinahmen sie- die Umschlagkapa-
zitdt ihrer Anlagen steigern konnten.
Die Diskussion zeigte, dass im Prinzip
alle mit den gleichen Herausforde-
rungen kdmpfen, obwohl sie in ver-
schiedenen Lindern titig sind und
unterschiedliche Infrastrukturen auf-
weisen. Es wurde deshalb beschlos-
sen, den Erfahrungsaustausch fortzu-
setzen und die Themen zu erweitern.
Uber die Jahre haben die Terminal-
betreiber eine Vielzahl ,guter Prak-
tiken“ entwickelt und miteinander
geteilt (angewandte ,sharing econo-
my*), wie die Leistungsqualitdt und
die Effizienz von Terminals verbes-
sert werden kdnnen:

|

Das ist Agora

Seit gut zehn Jahren setzen sich
Terminalbetreiber aus ganz Europa
regelmalig zusammen, um ihre
Erfahrungen auszutauschen. Aus
den anfanglich losen Treffen ist mitt-
lerweile die ,Terminal Interest Group
Agora” als permanente Arbeitsarup-
pe geworden. Sie wird von einem
Sekretariat unterstiitzt, das das
Beratungsunternehmen Kombicon-
sult betreibt.

Mitarbeiten kénnen grundsatzlich
alle Betreiber von Kombiterminals in
Europa. Aktuell sind rund 60 europa-
ische Terminalstandorte eingebun-
den - darunter die verkehrsstarksten
Kernnetzterminals. Sie verfiigen
liber eine Umschlagkapazitat von
mehr als 8 Mio. Ladeeinheiten, von
denen 2016 rund 6 Mio. abgerufen
wurden.

Mitglieder von Agora sind derzeit:

B Baltic Rail Gate GmbH, Liibeck

B Cargo-Center-Graz Betriebsgesell-
schaft mbH & Co KG/Steiermarki-
sche Landeseisenbahn

® CTH Container Terminal Herne
GmbH

B Deutsche Umschlaggesellschaft
Schiene-Stralte mbH, Bodenheim

® [nterporto Bologna SpA

®  KombiTerminal Burghausen
GmbH

®  Kombi Terminal Schkopau GmbH

®  Kombiverkehr KG, Frankfurt am
Main

B KTL Kombi-Terminal Ludwigsha-

fen GmbH

Linz Service GmbH

Neuss Trimodal GmbH

OBB Infrastruktur AG, Wien

Rail Service Center Rotterdam B.V.

Rhine Europe Terminals, Stras-

bourg

Swissterminal AG, Frenkendorf

& WienCont Container Terminal
GmbH

r

- AGORA

Intermodal Terminal:

’c-—ﬁ..\

Miteinander statt gegeneinander (von links): die Terminalexperten Hansﬁ:rg Halter, Ralf Dahllnger Antje Falk, Hans Pieper, Erich Possegger,
Robert Groiss, Georg Wurz, Pieter Férrer, Franz Frisch, Berthold Jesse, Ulrich Altmann, Christina Wélfert, Klaus-Uwe Sondermann.

m das , FlieRverfahren“ mit der Mehr-
fachnutzung der Gleise

m OCR-Gates, die Zeichen optisch er-
kennen

= standardisierte Abldufe

= Abstimmung und Dlsposmon der
Lletzten Meile®

® Einfiihrung des [lu-Codes zur Identi-
fizierung kontinentaler Ladeeinheiten
® Datenaustausch mit Operateuren
und Bahnen (,Digitalisierung®)

= unternehmensiibergreifende
Kennzahlensysteme

ANZEIGE

® gemeinsame Schulung von Mitar-
beitern

= Austausch iiber Innovationen
m Etablierung erginzender
schiftsfelder.

Dabei geht es nicht um Themen,
die nur auf Konferenzen prasentiert
werden, sondern um Lésungen, die
Erfolge in der Praxis bringen.

Folgerichtig lud die Terminal In-
terest Group Agora am 20. April zum
ersten Praxisdialog zwischen Termi-
nalbetreibern, Herstellen von Kombi-

Ge-

Tragwagen und -Ladeeinheiten sowie
den europdischen Verbidnden UIC und
UIRR nach Frankfurt/Main ein. Ziel:
Frither und besser zusammenarbei-
ten, um klassische technische Schnitt-
stellenprobleme zu vermeiden.

So kommt es beispielsweise in Ter-
minals immer wieder zu Verzogerun-
gen fiir die Kunden, weil sich Ladeein-
heiten und Wagen nicht voneinander
losen. Die Ursachen sind vielfiltig:
Bei Sattelanhidngern kann vergessen
worden sein, den Stiitzbock zu ent-

FOTO: AGORA

riegeln. Oder der Verschluss wurde
durch stockenden Hubvorgang oder
wiederholtes Eintauchen des Zugsat-
telzapfens in den Trichter wieder au-
tomatisch verriegelt. Da der Kranfiih-
rer das nicht erkennen kann, hebt er
entweder den Tragwagen mit an oder
muss sehr langsam oder mit Unter-
stiitzung eines Einweisers arbeiten.
Aus Sicht der Terminals wire es wiin-
schenswert, wenn diese Schnittstelle
besser geldst wiirde.

Leider sieht die aktuelle Din EN
1673 hier noch keine Regelung vor.
Drei Ideen sollen daher weiter ver-
folgt werden:

m Bei einer Anpassung des UIC-Merk-
blatts sollte gepriift werden, statt der
»automatischen” auch eine ,,manuel-
le“ Verriegelung vorzuschreiben.

m Entwickler und Hersteller von
Stiitzbocken wollen iiberlegen, ob
und wie der Zustand (ver-/entriegelt)
fiir den Bediener sichtbar iibertragen
werden kann.

m Wagenhalter und Straflentrans-
portunternehmen sollten iiberlegen,
ob auf der Plane des Trailers bezie-
hungsweise dem Lingstrdger des Wa-
gens eine vertikale Kennzeichnung
von 200 mm Hohe bei 40 mm Breite
in einem Abstand von 5200 mm vom
Zugsattelzapfen/Trichter aufgebracht
werden kann und sich in der Praxis
durchsetzt (,,Guerilla-Norm*®). Der Be-
diener konnte iiber die Markierung
- ,Kimme und Korn® - in seinem di-
rekten Sichtfeld den Trailer schneller
und sicherer verladen.

Das Prinzip des griechischen
Marktplatzes bewahrt sich also auch
beim Betrieb von Kombiterminals.
Der nichste Praxisdialog ist des-
halb bereits fiir Herbst dieses Jahres
vorgesehen.

Klaus-Uwe Sondermann
Kombiconsult, Frankfurt/Main
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Von Rainer Mertel

as Bundesministerium fiir

Verkehr und digitale Infra-

struktur (BMVI) ist in das

Jahr 2017 mit einem grofien
Erfolg gestartet. Am 4. Januar hat die
Europdische Kommission die Richtli-
nie zur Férderung von Umschlaganla-
gen des Kombinierten Verkehrs nicht
bundeseigener Unternehmen geneh-
migt. Im Marz 1998 eingefiihrt, ist
dies nach 2002, 2005, 2008 und 2011
das fiinfte Mal, dass die Kommission
* Ja zum deutschen Forderprogramm
fiir den Kombinierten Verkehr (KV)
tiber Schiene und Wasserstrafle sagt.

Praxisgerechte Verbesserungen

Die neue Richtlinie, die riickwirkend
zum 1. Januar 2017 in Kraft getreten
ist, bringt mehrere Verbesserungen
fiir Investoren: '
= Bisher mussten sie eine Bankbiirg-
schaft aufbringen, um sich gegen
eine mogliche Riickzahlung von For-
dermitteln abzusichern. Jetzt haben
sie zusdtzlich die Option, dem Bund
eine erstrangige Grundschuld einzu-
riumen.

= Verlagerungseffekte, die bei grenz-
tiberschreitenden  Relationen im
Ausland entstehen, werden jetzt zu
50 Prozent in der Wirtschaftlichkeits-
rechnung und bei der Kalkulation des
volkswirtschaftlichen Nutzens des
Vorhabens beriicksichtigt.

® Der Forderkatalog wurde erginzt
um Mafinahmen im Gate-Bereich.

® Das Antragsverfahren soll durch
explizite Terminvorgaben fiir die
Bewilligungsbehérden beschleunigt
werden.

® Eigentiimer bestehender Um-
schlaganlagen kommen in den Ge-
nuss einer von der Offentlichkeit bis-

her wenig beachteten Erleichterung.
Die Unterscheidung in ,, Ausbau* und

»Erweiterung® bei Kapazititserho-
hungsmaflnahmen entfillt. Anders
als bei einem Ausbau musste bei ei-
ner Erweiterung die Betreiberschaft
der Anlage - erneut - ausgeschrieben
werden. Diese -Regelung war nicht
praxisgerecht, ganz abgesehen von
den Kosten fiir das Verfahren, weil
Ausbaumafinahmen meist gemein-
sam von Eigentiimer und Betreiber
entwickelt werden. Warum sollte sich
ein Betreiber darauf einlassen, wenn
er sich nach Abschluss der Baumaf3-
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nahme wieder um den Betrieb des
Terminals bewerben miisste? Gemaifd
der novellierten Richtlinie ist die Be-
treiberschaft jetzt nur noch bei einem
Neubau auszuschreiben.

Immer wieder Fortschritte

Das BMVI hat damit den Wiinschen
vieler Investoren und den Empfehlun-
gen des aus Kombiconsult und Hacon
bestehenden  Gutachterkonsortiums
Rechnung getragen, das die Wirksam-
keit und die Effizienz der vorherigen
Richtlinie evaluiert hatte. Und das ist
nicht das erste Mal. Das Ministerium
sucht bei jeder Novellierung der Richt-
linie einen Kompromiss zwischen den
Bediirfnissen der KV-Branche, dem
nationalen und europiischen Recht
und dem Erfordernis, Steuermittel ef-
fizient einzusetzen.

Ein sehr gutes Beispiel ist die von
2012 bis Ende 2016 giiltige Richtli-
nie. Sie brachte einen Durchbruch
bei einem zentralen Anliegen der
KV-Branche: der Abstellkapazitit.
Aufgrund einer Vielzahl von Termi-
nalprojekten war Kombiconsult be-
kannt, dass Investoren unzufrieden
damit waren, welch geringe Abstell-
dauern die Bewilligungsbehérden
bei der Bemessung der zuwendungs-
fahigen Abstellkapazitit zugrunde
legten. Um kundengerechte Um-
schlagleistungen anbieten zu kén-
nen, mussten deshalb immer mehr
Abstellflichen mit Eigenmitteln ge-
schaffen werden. .

| e = =] rt o [ |
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Die von den Bewilligungsbehor-
den akzeptierten Abstellzeiten ent-
sprachen nicht mehr der Realitit des
KV im 21. Jahrhundert. KV-Nutzer er-
kannten zunehmend das logistische
Potenzial intermodaler Transportket-
ten, wobei Terminals als logistische
Knoten zur Biindelung und Distribu-
tion der Warenstrome dienen. Lade-
einheiten werden schon ein bis zwei
Tage vor Abfahrt von Zug oder Schiff
aufgeliefert und am Versandterminal
sukzessive zugestellt. Damit gelingt
es den Kunden, die LKW im Vor- und
Nachlauf in effizienten Rundliufen
einzusetzen und im Hauptlauf durch
die Biindelung Skaleneffekte zu er-
zielen. Angesichts der anhaltend
niedrigen Frachtraten im Straflengii-
terverkehr sind derartige Hebel aus-
schlaggebend, um KV-Dienste wettbe-
werbsfahig zu halten.

Diese Zusammenhidnge wurden
bei einer Studie von Hacon/Kombi-
consult fiir das Verkehrsministerium
beleuchtet  (,Entwicklungskonzept
KV 2025 in Deutschland®; Download:
www.bmvi.de) und iiberzeugten
die politischen Entscheidungstriiger.
Seitdem werden deutlich lingere Ab-
stellzeiten zur Bemessung der férder-
fahigen Abstellkapazititen von den
Bewilligungsbehorden akzeptiert.

Forderrichtlinie - ein Erfolgsmodell?
Die Beispiele zeigen, dass die Richtli-
nie nicht 1998 in Stein gemeifielt wur-
de, sondern immer wieder aktuellen

wWww.egim.eu
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fortschreiben

Das deutsche Férderprogramm fiir
den Kombinierten Verkehr hat sich in
jeder Hinsicht bewahrt. Ausruhen aber

ware grundfalsch.

Anforderungen angepasst wurde. Mit
der neuen Richtlinie, die bis Ende
2021 in Kraft ist, hat die KV-Branche in
Deutschland erneut stabile Rahmen-
bedingungen fiir Investitionen in die
Terminalinfrastruktur. Hinzu kommt,
dass es nach derzeitigem Stand der
Dinge auch bei einem vergleichswei-
se hohen Budget bleibt. Im Bundes-
haushalt fiir 2017 sind 93 Mio. EUR
Fordergelder vorgesehen. Wie ist
aber nach fast 20 Jahren Giiltigkeit
der Erfolg dieses Forderprogramms
insgesamt zu bewerten?

Der verkehrspolitische Zweck der
Foérderung ist es, durch eine Verlage-
rung von Transporten in den KV die
Fernstraflen zu entlasten und die so-
zialen Kosten des Verkehrs zu senken.
Das Mittel zum Zweck ist die Reduzie-
rung der Umschlagkosten durch die
staatliche Ko-Finanzierung der Inves-
titionen. Damit zielt die Richtlinie ex-
akt auf den ,wunden Punkt® intermo-
daler Transportketten: Der Umstieg
von einem Verkehrstriger auf éinen
anderen liegt im Wesen dieses logis-
tischen Systems, fiihrt jedoch im Ver-
gleich zum LKW-Verkehr zu erhebli-
chen Zusatzkosten - vor allem wenn
an beiden Enden des Schienen- oder
Schiffstransportes ein kostentrichti-
ger Umschlag anfallt.

Die Forderung beseitigt diesen
Nachteil nicht komplett. Nicht alle
fiir ein modernes Terminal notwendi-
gen Komponenten sind zuwendungs-
fahig, und die Forderquote betrigt
héchstens 80 Prozent. Dennoch ist
die Wirkung betrichtlich. Der Um-
schlag einer Ladeeinheit kann zu 30
bis 50 Prozent geringeren Kosten als
ohne Férderung angeboten werden.
Die Richtlinie erfiillt also ihre Funk-
tion: Sie verbessert die Wettbewerbs-
position von KV-Leistungen spiirbar.
Den ,,Rest” an Marktfahigkeit miissen
Zug und Binnenschiff sicherstellen,
indem sie durch die gebiindelte Ab-
fuhr grofler Mengen und eine hohe
Kapazititsauslastung fiir die notige
Kostendegression sorgen.

Ein anderes kennzeichnendes
Merkmal der Richtlinie wird hinge-
gen oft nicht wahrgenommen, trigt
aber mindestens in gleichem Umfang
zum Erfolg bei. Der Staat stellt nicht
einfach eine Terminalinfrastruk-
tur bereit - wie teilweise in anderen
Lindern - und hofft darauf, dass sie
schon ihre Nuizer finden wird. Nein:
Hier muss die Initiative aus der Privat-
wirtschaft kommen, und sie muss er-
hebliche Eigenmittel beim Neu- oder
Ausbau einer Anlage aufbringen.

Eigentlich eine OPP

Zwar nicht rechtlich, aber seinem
Wesen nach ist das deutsche KV-
Foérderprogramm nichts anderes als
eine oOffentlich-private Partnerschaft.
Die Eigentiimer bauen nicht allein
oder primir fiir sich selbst. Sie stel-
len vielmehr eine offentliche Infra-
struktur zur Verfiigung, die - und
das ist eine zentrale Bedingung der
Richtlinie - allen Nutzern diskriminie-
rungsfrei zuginglich gemacht werden

muss. Dariiber hinaus sind Betreiber
und Eigentiimer der Anlage separate
Unternehmen.

Es ist nicht von der Hand zu wei-
sen, dass diese Konstruktion eine ge-
wisse Komplexitit in sich birgt und
zusdtzliche Transaktionskosten ver-
ursacht. Sie bringt aber einen hohen
Nutzen fiir das KV-System insgesamt
und hilft, Volumina fiir den KV zu
gewinnen. Weil sich der Eigenanteil
der Finanzierungskosten in einer ent-
sprechenden Pacht oder Miete der
Anlage niederschlagt,
= werden Unternehmen nur dann
ein Investitionsvorhaben anstofien,
wenn sie selbst oder Kooperations-
partner ausreichende Marktpotenzia-
le identifizieren und Chancen sehen,
sie mit geeigneten KV-Leistungen zu
realisieren;
= st die Gefahr als gering einzuschiit-
zen, dass sich Eigentiimer und Betrei-
ber, nur um Fordermittel zu erhalten,
ihre Anlage ,vergolden* lassen;

Nicht alles, nicht das
ganze KV-Wachstum
verdanken wir der
Forderpolitik. Aber

ohne die Forderrichtlinie
ware alles nichts.

® haben die beteiligten Unterneh-
men einen Anreiz, den Standort zu
vermarkten, zusitzliche Verkehre zu
akquirieren und so eine hohe Kapazi-
tdtsauslastung zu erreichen;
® wird auch der Qualititswettbe-
werb gefordert. J

Das deutsche Terminalférderpro-
gramm hat gegeniiber den in man-
chen anderen europiischen Lindern
verfolgten Modellen ein weiteres Ele-
ment, das Angebot und Nachfrage
von KV-Leistungen und damit dessen
Wachstum verstdrkt: Die Richtlinie
unterstiitzt den KV wettbewerbsneu-
tral. Jeder Operateur muss die Mog-
lichkeit haben, seine Leistungen am
jeweiligen Terminal zu diskriminie-
rungsfreien Konditionen anzubieten.
Und jeder Kunde profitiert im Grund-
satz in gleichem Umfang (iber ermi-
Rigte Umschlagsitze.

... und sie wirkt ...

Zweck und Rahmenbedingungen der
Richtlinie stimmen also. Dass sie aber
auch ein ausschlaggebender Faktor
fiir die iiberaus positive Entwicklung
des KV in Deutschland waren, zeigt
ein Blick auf die nachfolgenden Er-
gebnisse (Zeitraum 1998 bis 2015):

= Mit Mitteln gemi® der Forder-
richtlinie wurde eine zusitzliche Um-
schlagkapazitit fiir etwa 7 Mio. Lade-
einheiten pro Jahr geschaffen. Wenn
man von einer durchschnittlichen
technisch-wirtschaftlichen Lebens-
dauer von 20 Jahren fiir ein Terminal
ausgeht, kénnten also 140 Mio. La-
deeinheiten in dieser Zeit zwischen
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Strafle und Schiene beziehungsweise
Wasserstrafie umgeschlagen werden.
® Die Fordersumme zur Realisie-
rung dieser Kapazititen betrug rund
765 Mio. EUR. Uber eine 20-jihrige
Nutzungsdauer hinweg betrachtet,
wiirde der Bund folglich nur knapp
5,50 EUR je Kapazititseinheit ausge-
geben haben.

m Das nicht zuwendungsfihige In-
vestitionsvolumen, das die Eigentii-
mer also selbst finanziert haben, liegt
bei etwa 375 Mio. EUR.

® Dank der Forderrichtlinie wurden
Investitionen in KV-Umschlaganlagen
von mindestens 1,14 Mrd. EUR geta-
tigt, davon fast ein Drittel aus Eigen-
mitteln. Mindestens deshalb, weil der
Neu- und Ausbau der Terminals noch
weitere Investitionen in begleitende
logistische Alktivititen induziert hat
- wie Containerdepots, Wartung- und
Reparaturservices oder LKW fiir den
Vor- und Nachlauf -, die aber nicht
statistisch erfasst sind.

m Das gesamte Aufkommen im KV
Schiene-Strafe in Deutschland ist zwi-
schen 1998 und 2015 um 161 Prozent
gewachsen: von 34,2 auf 89,4 Mio. t.
Der KV Binnenwasserstrafie-Strafie
hat von 9,1 auf 21,7 Mio. t um 138 Pro-
zent zugelegt (siehe Grafik oben).

m Betrachtet man nur das fiir Ter-
minals in Deutschland relevante
KV-Aufkommen im nationalen und
internationalen Verkehr, bereinigt
man die Gesamttonnage also um den
Transitverkehr, zeigt sich: Beide KV-
_ Sektoren erzielten ein Wachstum von
rund 150 Prozent. Der KV iiber die
Schiene stieg von 30,7 auf 75,2 Mio. t,
der KV in der Binnenschifffahrt von
7.8 auf 19,6 Mio. t.

®m Was das bedeutet, wird erst deut-
lich, wenn man diese Zunahme in die
wirtschaftliche Entwicklung Deutsch-
lands einordnet. Demnach ist jeder

der beiden KV-Sektoren im Betrach-
tungszeitraum dreimal so stark wie

das deutsche Bruttoinlandsprodukt
gestiegen, das sich ,,nur* um 50 Pro-
zent verbesserte.

Es ware unehrlich, diesen Erfolg al-
lein der Terminalférderung des Bun-
des zuzuschreiben, zu der auch noch
die Finanzierung von Anlagen der DB
Netz im Rahmen des Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes (BSchWAG)
zihlt. Verschiedene sozio-Gkonomi-
sche Faktoren haben das KV-Auf
kommen getrieben. Nicht alles, nicht
das ganze KV-Wachstum verdanken
wir der Forderpolitik. Aber ohne die
Forderrichtlinie wére alles nichts:
Ohne den rechtlichen Rahmen, dass
private Unternehmen in offentliche
KV-Infrastruktur investieren kénnen,
ohne die Bereitstellung bedeutender
Bundesmittel und ohne relativ stabi-
le Investitionsvoraussetzungen {iiber
nahezu zwei Jahrzehnte hitte es kei-
ne leistungsfahigen Umschlaganlagen
mit ausreichenden Kapazititen ge-
geben, in die der KV hineinwachsen
konnte.

Kiinftige Aufgabenfelder
Vor allem mit Mitteln der Richtlinie
ist in Deutschland in den vergange-
nen zwei Jahrzehnten eine moder-
ne Terminallandschaft entstanden.
Viele Anlagen, die in den 1970er und
1980er Jahren oft auf ,,Restflichen® in
Binnenhifen oder Gewerbegebieten
mit eher bescheidenem Aufwand er-
richtet worden waren, erhielten ver-
besserte Zuschnitte und Layouts und
wurden auf den Stand der Technik
gebracht. Neubauten in Schwerpunk-
ten des Giiterverkehrs und in Regio-
nen, die erstmals fiir die KV-Netze der
Operateure erschlossen worden sind,
erginzen die bestehenden Standorte.
Vor diesem Hintergrund werden
vermehrt Stimmen laut, dass kein Be-
darf mehr an einer Forderung des KV
bestehe. Alle Regionen seien mit An-
lagen gut abgedeckt, und falls mehr
Kapazitdt erforderlich sei, konne sie
durch Ausbau und Optimierung von
Bestandsanlagen geschaffen werden.

sehe drei Schwerpunkte einer kiinf-
tigen Politik zur Forderung von KV-
Infrastruktur.

s Um das vom BMVI erwartete
Wachstum des KV von iiber 70 Pro-
zent bis 2030 zu gewdhrleisten -
wobei zusitzliches Marktpotenzial
im Entfernungsbereich von 250 bis
400 km noch mnicht beriicksichtigt
ist -, wird der alleinige Ausbau von
Terminals nicht ausreichen. Nur ein
Beispiel: Viele Standorte liegen in Bin-
nenhifen, Erweiterungsmafinahmen
stoflen durch stddtebauliche Inter-
essen und genehmigungsrechtliche
Hiirden immer mehr an ihre Gren-
zen. Wir werden also am Bau neuer
Terminals nicht vorbeikommen. Fli-
chenpotenziale gibt es bei Eisenbahn-
anlagen, die fiir wettbewerbsgerechte
Personen- und Giiterverkehrssyste-
me nicht mehr benotigt werden, und

auch bei Industriebrachen, wenn
sich die Trends zu Miniaturisierung
und Dienstleistungsgesellschaft fort-
setzen. Um diese Flichen zu vertret-
baren Kosten fiir moderne Logistik-
systeme wie den KV erschliefien zu
konnen, bedarf es einer vorsorgen-
den Verkehrs- und Raumordnungspo-
litik. Ohne geeignete rechtliche Mafi-
nahmen zur Sicherung von Flichen
auch fiir KV-Infrastrukturen wird die
Attraktivitit des Logistikstandorts
Deutschland abnehmen.

m In den nédchsten Jahren wird die
Vorhaltefrist von 20 Jahren bei vielen
einstmals geforderten Umschlaganla-
gen zu Ende gehen. Gleichzeitig wird
der Bedarf an Ersatzinvestitionen
zunehmen, da Anlagenkomponen-
ten ihre technisch-wirtschaftliche
Lebensdauer erreichen. Vermutlich
konnen nicht alle Eigentiimer aus-

reichend Riicklagen bilden, um die
Reinvestition allein zu stemmen. Das
BMVI wire gut beraten, friihzeitig
iiber das Wenn und Wie einer Férde-
rung von Ersatzinvestitionen nach-
zudenken. Es gibt gute Argumente
fiir eine finanzielle Unterstiitzung
von Investoren. Es kann aber auch
nicht sein, dass der Steuerzahler
mangelhafte Unterhalts- und Re-
paraturleistungen von Investoren
oder Betreibern iiber Fordergelder
kompensiert.

= Die Mittel der Richtlinie und des
BSchWAG haben dazu beigetragen,
dass wir in Deutschland ganz iiber-
wiegend Umschlaganlagen nach dem
Stand der Technik haben. Es wire
aber nicht ungefahrlich, sich darauf
auszuruhen. In den nachsten Jah-
ren sollte deshalb eine Innovations-
welle - auch in Zusammenhang mit
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Ersatzinvestitionen - die Termina
ergreifen. In vorderster Linie stel
dabei der Bedarf, nicht nur am Gat
sondern auch in den Umschlag- ur
Abstellbereichen eine Automatisi
rung oder Semi-Automatisieru
von Technologien und Prozessen :
realisieren. Das sollte zu Produk
vitits- und Qualitdtszuwichsen fii
ren, die notig sind, um dauerh:
wettbewerbsfihig zu bleiben. D
Bund sollte diesen Transformatior
prozess unterstiitzen und auch So
ware, die der Steuerung und Op
mierung dieser Technologien dier
fordern - im Zweifel mit reduziert
Fordersitzen.

Rainer Mertel Geschéftsfiihrer
Kombiconsult GmbH,
Frankfurt am Main
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Genial vernetzt.
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duisport / logport ist die fithrende Logistikdrehscheibe in Zentraleuropa

Als multifunktionale Giterverkehrsplattform verbinden wir bereits heute eine
Vielzahl an Unternehmen aus der Automobilwirtschaft mit den weltweiten Markten.
Durch die kontinuierliche Entwicklung neuer Logistikareale im gesamten
Rhein-Ruhrgebiet bieten wir auch Ihnen die Maglichkeit, Teil dieses internatio-
nalen Netzwerkes zu werden und von der umfangreichen Dienstleistungsvielfalt zu
profitieren — integrierte Industrie- und Logistiklosungen von der Grundstticks- und
Immobilienentwicklung Uber Genehmigungsmanagement, Bau, Finanzierung
und Facility Management bis hin zur mafgeschneiderten Transportlosung.
Alle Informationen finden Sie unter www.duisport.com




Von Mirko Pahl

ie Digitalisierung der Wirt-
Dschaﬂ schreitet unaufhaltsam

voran. Begriffe wie Big Data,
Internet der Dinge oder Augmented
Reality, die Teilaspekte der digitalen
Transformation beschreiben, sind
inzwischen allgegenwértig. Auch in
der Logistik ist das Thema angekom-
men. Zwar sehen sich nur 11 Prozent
der Fach- und Fiihrungskrifte aus
der deutschen Transport- und Logis-
tikbranche als Pioniere bei der Digi-
talisierung von Geschiftsprozessen.
Gleichwohl hilt jeder Zweite eine en-
gere digitale Vernetzung zum Kunden
fiir wichtig. Zwei Drittel der Befragten
sind iiberzeugt davon, dass ihr Markt-
erfolg von der Datenaufbereitung in
Echtzeit abhingt. Zu diesen Ergebnis-
sen kommt der Logistic-Trend-Index
2017, der zur Weltleitmesse ,trans-
port logistic* in Miinchen ermittelt
wurde. .
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Als Treiber und Enabler wird die
Digitalisierung zu tiefgreifenden Ver-
anderungen in der Logistik fiihren.
Dieser Prozess betrifft den schie-
nengebundenen Giiterverkehr in
besonderem Mafée und wirkt in drei
Richtungen:

m quf die Giiterbahnkunden, de-
ren Wertschopfungsketten sich von
Branche zu Branche unterscheiden
und deren Logistikstrome sich durch
die Digitalisierung zum Teil deutlich
verdndern;

= auf den intermodalen Wettbewerb,
der durch den LKW zunehmend un-
ter Druck gerét;

s guf das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, das durch die digitale Trans-
formation vor grof3e Herausforderun-
gen gestellt wird.

Das liegt zum einen daran, dass
der Giiterverkehr mit der Bahn tra-
ditionell sehr Asset-lastig ist. Zum
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DAY A

Wagentechnische Unter-
suchung bei TX Logistik:
Die Kommunikation lauft
tiber Catkin.

Giiterzug der Zukunft fihrt digital

Bahn 4.0 bietet viele neue Chancen fiir den Kombinierten Verkehr. Allerdings miissen auch

alle offen sein daftir.

anderen ist die Leistungserstellung
auf der Schiene so komplex wie bei
keinem anderen Verkehrstriger, weil
der Traktionir und Operateur die Inf-
rastruktur und den Betriebsablauf auf
der Schiene nur wenig beeinflussen
kann. :

Vor diesem Hintergrund scheint
es fiir ein Schienengiiterverkehrsun-
ternehmen auf den ersten Blick nur
wenig Moglichkeiten zu geben, die
moderne Logistikwelt mitzugestal-
ten. Doch bei genauerer Betrachtung
gibt es durchaus eine Reihe von di-
gitalen Hebeln, die dazu beitragen
kénnen, die Kundenzufriedenheit,
Transparenz, Servicequalitét, die Be-
triebsfithrung sowie die Effizienz des
Ressourceneinsatzes nachhaltig zu
verbessern - gerade im Kombinier-
ten Verkehr. Das Wesentliche besteht
darin, die an vielen verschiedenen
Stellen der Lieferkette generierten
Daten zu nutzbaren Informationen zu
verkniipfen.

Internet der Dinge nutzen

Die neuen Multisystemlokomotiven
der europiischen Hersteller, mit de-
nen TX Logistik den Triebfahrzeug-
park modernisiert, verfiigen beispiels-
weise iiber ausgefeilte Sensortechnik.
Je nach Hersteller sind zum Teil mehr
als 260 Sensoren in einer Lok verbaut.
Sie tibertragen stdndig Daten wie
Temperatur, Druck, Geschwindigkeit
und Bremsverhalten, so dass die Ser-
vicetechniker im Falle eines Fehlers

bereits wissen, was zu tun ist, bevor
die Lok in die Werkstatt rollt.

Ebenfalls Potenzial fiir das Sam-
meln von Daten bieten die Waggons.
Ausgestattet mit Sensoren, GPS-Tech-
nik und Telematiksystemen, machen
sie aus einem Zug ein vernetztes
Transportmittel. Mithilfe des soge-
nannten Internet of Things und von
Big Data lassen sich sowohl die Posi-
tion als auch der Zustand des Wagens
und des Ladeguts laufend kontrollie-
ren. Auf diese Weise werden schon
geringste  Abweichungen schnell
erkannt. Von der reaktiven zur vor-
ausschauenden Instandhaltung - das
senkt die Wartungskosten und er-
hoht die Verfiigbarkeit der Assets. Sie
konnen proaktiv und sehr konkret
zustandsbezogen repariert werden,
ohne dass sie aus dem laufenden KV-
Betrieb genommen werden miissen.

.In diesem Zusammenhang kann
auch der Einsatz von Augmented Re-
ality Sinn machen. Mit Datenbrillen
beispielsweise erhalten Triebfahr-
zeugfiihrer Hinweise zum energieeffi-
zienten Fahren oder mehr Informati-
onen iiber den laufenden Betrieb, als
ihnen Instrumente anzeigen kénnen.
Werkstattmitarbeiter bekommen iiber
die Brille eine gefiihrte Reparaturan-
weisung und kénnen dadurch komple-
xe Storfille schneller beseitigen.

Technik und Produktion vernetzen
Die digitale Vernetzung von Technik
und Produktionsprozessen erzeugt

eine deutlich héhere Transparenz und
ermdglicht sowohl eine intelligentere
Betriebsfiihrung als auch eine tiefere
Integration in die Wertschopfungs-
ketten der Kunden. Im Rahmen einer
solchen E-Supply-Chain muss sich die
Giiterbahn von der Sichtweise eines
reinen Traktionirs lésen. Vielmehr
geht es darum, detaillierte Kunden-
informationen zu erhalten und eine
beratende Funktion zu iibernehmen,
um Prozessablidufe optimieren, die
Produktivitiit steigern, Kosten senken
und die Systemstabilitit der Schiene

in der intermodalen Supply Chain ge--

wihrleisten zu konnen. Im Fokus der
Digitalisierung steht dabei der Order-
to-Cash-Prozess, der im Sinne eines
umfassenden ,E-Commerce” im KV
simtliche Prozesse vom Kundenauf-
trag iiber die Leistungserbringung bis
hin zur Rechnungsstellung abdeckt.
Digitale Informationen bieten zu-
dem die Chance, eine Rail-Forwar-
ding-Plattform als wesentlichen He-
bel im Markt zu kreieren, um eine
umfassende Transparenz von An-
gebot und Nachfrage herzustellen.
Allerdings: Eine solche Plattform, an
der sich TXL auf jeden Fall beteiligen
wiirde, hiingt wesentlich vom Willen
aller Marktteilnehmer ab.
Entscheidend bei der Digitalisie-
rung ist, dass die aus vielen verschie-
denen Einzelmafnahmen generier-
ten Informationen zusammengefiihrt
werden und allen Beteiligten fiir die
weitere Nutzung iiber Plattformen,

ANZEIGE

>>RheinCargo

clever kombiniert

= >>npeigcazgn _

»> www.rheincargo.com

Portale, Apps, Cloud- oder sonstige
Schnittstellenlésungen zur Verfiigung
stehen. Nur wenn im Kombinierten
Verkehr die Wertschopfungs- und
Produktionsprozesse des Schienen-
logistikers mit den Supply Chains der
Kunden und der beteiligten Dienst-
leister vernetzt sind, entstehen Syn-
ergieeffekte, die zu mehr Effizienz,
héherer Qualitdt und grofierem Kun-
dennutzen fithren.

Schub durch Automatisierung

Um den digitalen Anschluss nicht zu
verpassen, muss die ,Transferleis-
tung” fiir neue Technologien, die in
anderen Bereichen bereits begonnen
hat, auch im Schienengiiterverkehr
und insbesondere im KV gelingen.
Dazu miissen in einem ersten Schritt
zunichst die Automatisierungspo-
tenziale im Schienengiiterverkehr
ausgeschopft werden, sei es im Stre-
ckenbetrieb, bei der Zugbildung oder
im Umschlagterminal. Mittelfristig
geht es dann darum, die skizzierten
digitalen Trends in den néchsten fiinf
bis acht Jahren fiir die Schienenlogis-
tik umzusetzen, um dann letztlich zu
einer Future-Rail-Freight-Losung zu
gelangen. Vorstellbar sind dabei auto-

FOTO: TX LOGISTIK

nom fahrende Giiterziige, zwar nicht-

flichendeckend im gesamten Stre-
ckennetz - technische Voraussetzung
fiir einen solchen Quantensprung
wire die Installation eines ETCS-
Level-3 in Europa -, wohl aber im
Nahbereich, beispielsweise zwischen
einer Zugbildungsanlage und dem
Gleisanschluss eines Verladers oder
beim Rangieren. Denkbar sind auch
KV-Ziige mit bis zu 1.500 m Linge bei
einer entsprechend ausgebauten und
flexiblen Gleisinfrastruktur inklusive
einer digitalen Signaltechnik, die kiir-
zere Abstinde zwischen zwei Ziigen
iiberwacht und steuert.

TX Logistik versteht sich im Sin-
ne des eingangs erwdhnten Logistic-
Trend-Index als eines der Unterneh-
men, die den Takt vorgeben und das
Thema Digitalisierung im Schienen-
giiterverkehr vorantreiben. Nur so
lisst sich die Logistik der Zukunft mit-
gestalten und die Chance nutzen, die
Wettbewerbskraft des Kombinierten
Verkehrs gegeniiber dem LKW nach-
haltig zu starken.

n Mirko Pahl CEO der TX Logistik AG,
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Duss arbeitet am Terminal 4.0

Automatisierung und Digitalisierung halten auch im Hinterland-Umschlagbahnhof Einzug. Die Vorteile sind bestechenc

Von Wolfgang Miiller
und Andreas Schulz

er Kombinierte Verkehr ist
Ddas am stdrksten wachsende

Marktsegment im Schienengii-
terverkehr. Alle globalen Megatrends
stiitzen diese Entwicklung auch in den
nichsten Jahrzehnten. Wie stellt sich
der grofite Betreiber von Umschlag-
anlagen des Kombinierten Verkehrs in
Deutschland, die Deutsche Umschlag-
gesellschaft Schiene-Strale (Duss), auf
diese Herausforderung ein?

In einem dynamischen Wachs-
tumsmarkt gilt der Infrastruktur das
Hauptaugenmerk. Vor diesem Hinter-
grund wurden im Bundesverkehrs-
wegeplan der Bau neuer Terminals
und der Ausbau bestehender Anlagen
mit entsprechenden Finanzmitteln
hinterlegt. Reicht das? Um das Wachs-
tum bis 2030 abzubilden, wiren in
Deutschland 20 bis 30 neue Termi-
nalmodule notwendig. Diese einfache
Umrechnung der prognostizierten
Wachstumsraten auf die Umschlag-
kapazititen zeigt sehr deutlich, dass
eine Losung nur iiber zusitzlichen
Beton und Stahl nicht méglich ist.

Das Schliefien der Kapazititsliicke
wird nur iiber einen intelligenteren
Umgang mit vorhandener und neu
geplanter Infrastruktur méglich. Der
Okonom hat dafiir eine einfache For-
mel - mehr Umschlige und mehr Ab-
stellung pro Quadratmeter Fliche. Die
Umsetzung in der Praxis ist deutlich
komplexer und erfordert einen Wech-
sel von althergebrachten und viel-
leicht auch liebgewonnenen zu neuen
Prozessen. Die technischen Vorausset-
zungen fiir die neue Prozesswelt sind
Digitalisierung und Automatisierung.

Die knappe Infrastruktur ist aber
nur ein Treiber der Digitalisierung
bei den Hinterlandterminals. Es gibt
eine Reihe von Faktoren, die diesen
Prozess mit vergleichsweise hoher
Geschwindigkeit ablaufen lassen. So
fordert das eher margenschwache
Geschift Schienengiiterverkehr eine

Hinterlandterminals
profitieren beim
Prozess- und
Technologiewandel
von Erfahrungen
der Seehafen.

signifikante Reduktion der Prozess-
kosten bei allen Beteiligten. Auch
werden die Betreiber von Terminals
zunehmend mit einem angespannten
Arbeitsmarkt konfrontiert. Vor die-
sem Hintergrund ist ein produktiver
Einsatz von qualifizierten Mitarbei-
tern wettbewerbsentscheidend.

Die Digitalisierungsstrategie der
Duss umfasst die beiden zentralen
Prozessketten in einem Umschlag-
bahnhof:
= Digitalisierung der Buchungs-, Auf-
tragsabwicklungs- und Dispositions-
prozesse
® Optimierung und Automatisierung
der Portalkrananlagen.

Digitalisierung der Formalprozesse
Das heute an den Terminals anzu-
treffende Mehrschaltermodell - der
Fahrer steht an bis zu drei Schaltern
(Operateur, Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und Terminalbetreiber) -
wird sehr bald der Vergangenheit
angehoren. Uber eine elektronische
Vorbuchung. automatische FErken-

Die Infrastruktur wie hier in Hamburg-Billwerder kann effizienter genutzt werden - einer der Vorteile, die Digitalisierung bringen soll.

das Terminal geleitet. Alle diese Tech-
nologien setzen ein erweitertes Ter-
minalsteuerungssystem voraus, das
sich bei der Duss im Rollout befindet.
An den grofien Standorten wer-
den sowohl der Strafen- als auch der
Schieneneingang per Video erfasst
und dokumentiert. LKW-Kennzei-
chen, Ladeeinheitennummern und
Gefahrgutlabels werden per Kamera
automatisiert eingelesen. 3-D-Kame-
ras verzeihen selbst ein Anhalten
oder Zuriicksetzen wihrend des Auf-
nahmevorgangs. Eine erste Anlage
befindet sich im Pilotbetrieb.
Erginzend wird der anschlieRen-
de Check-in-Prozess digitalisiert. Die
heutigen Papierprotokolle werden
bis Ende des Jahres durch Tablet-
Losungen ersetzt. Auch hier werden
Kennzeichen und Ladeeinheiten-

nummern mit OCR-Software erkannt

beziehungsweise die Informationen
aus dem Videoportal tibernommen.
Der Check-in-Prozess erfolgt ,,Menii“-
gefiihrt und nach Ladeeinheitentyp
individualisiert. Die Historie - wenn
die Ladeeinheit bereits in der Ver-
gangenheit an einem Duss-Terminal
abgefertigt wurde - wird dem Mit-
arbeiter zur Verfiigung gestellt. Die
neue Technologie reduziert nicht nur
Papier und Prozesszeiten, sondern
erhoht auch signifikant die Qualitit
im Check-in und - falls nétig - in der
Schadensbearbeitung.

Wenn die per Videotor und im
automatisierten Check-in aufgenom-
menen Daten mit den vorgemelde-
ten Buchungsdaten iibereinstimmen,
wird der LKW unmittelbar in die
Kranbahn zur Ent- oder Beladung ge-
leitet. Manuelle Korrekturen sind nur
bei Abweichungen notwendig - bei-
spielsweise abweichendem Gewicht
oder anderem Ladeeinheitentyp.

Ein weiterer Baustein ist die friih-
zeitige Information der Kunden und
Fuhrunternehmen im Vor- und Nach-
laufiiber die betriebliche Lage am Ter-
minal. Die Disponenten der Spediteu-
re oder die Fahrer konnen zukiinftig
die Verfiigbarkeit ihrer Ladeeinheiten
mit Hilfe einer App abrufen und so die
Vorprozesse zeitgenau steuern. Duss
entwickelt derzeit mit einem Dienst-
leister eine solche Anwendung. Als
Datenbasis dienen Zuglaufdaten aus
dem System des Infrastrukturbetrei-
bers und die dynamische Slotplanung
aus dem Terminalsteuerungssystem.

Automatisjerung der Portalkrdne

Hinterlandterminals profitieren in ih-
rem Prozess- und Technologiewandel
von den Erfabhriimoenrn dar Coashifan

vergleichsweise hohe Personalkosten,
vor allem in Nordamerika, getrieben
und hat dadurch einen hohen Auto-
matisierungsgrad erreicht. Der ldsst
sich zwar nicht eins zu eins auf Hin-
terlandterminals tibertragen. Aber die
etablierten Technologien kénnen wei-
terentwickelt werden. Die gréfiten He-
rausforderungen bei der Ubertragung
auf Anlagen im Hinterland sind die
Heterogenitdt der Ladeeinheiten und
Fragen der Arbeitssicherheit.

Der maritime Container ist stan-
dardisiert und zeichnet sich durch
eine iiberschaubare Variantenanzahl

ANZEIGE

aus. Die kontinentale Ladeeinheit gibt
es in einer Vielzahl von Varianten und
Sonderldsungen. Was die Verlader
und Spediteure freut, um den Anfor-
derungen der verschiedenen Indust-
rien gerecht zu werden, kompliziert
Automatisierung aufgrund fehlender
Standardisierung im Terminal.
Dariiber hinaus miissen fiir Fahrer
und Mitarbeiter innerhalb der Kran-
bahn noch Losungen iiber eine raum-
liche Trennung oder iiber spezielle Si-
cherheitssysteme gefunden werden.
In einem ersten Schritt wird Duss
eine neue Generation der Kranlauf-

FOTO: WEITZEL/AUFWIND-LUFTBILDER
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steuerung einfithren. Uber eir
speziellen Algorithmus wird ur
Beachtung der Auftriage, Belegung
Abstellfliche und der dynamisct
Entfernung zwischen den Krinen
Kranbahnmodul rechnergestiitzt
steuert. Ziel ist es, die Krédne eines I
duls so zu bewegen, dass Instandl
tung und Energieverbrauch optimi
und gleichzeitig Stand- und Kran:
ten fiir Kunden minimiert werden.
Mittelfristig wird automatisier
beziehungsweise teilautomatisier
Kranen iiber einen Fernsteuersta
auch im Hinterlandterminal Reali
Ein solcher Steuerstand kann als 1
derner Arbeitsplatz mit deutlich bes
rer Ergonomie im Leitstellengebéu
eingerichtet werden. Eine Teilau
matisierung der Kridne und Fernst
erung von verbleibenden manuell
Prozessen hat den grofen Vorteil, d.
ein Kranfiihrer mehr als einen Kr
steuern kann. Duss ist in einem eng
Austausch mit den Herstellern v
Krananlagen, um die nichsten E
wicklungsschritte zu definieren u
bei neuen Anlagen einzufiihren.
Automatisierung und Digitalis
rung sind ein wesentlicher Bauste
des strategischen Entwicklungspfac
der Duss. Dabei geht es nicht nur t
prozessuale und technische Frage
Wir miissen unsere Mitarbeiter i
nehmen,. Digitalisierung verandert ¢
Duss - auch die Fiihrungskultur.

Wolfgang Miiller Geschéftsfiihrer
Duss, Bodenheim

Andreas Schulz Geschaftsfiihrer
Duss, Bodenheim
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Zahlen sagen mehr
tiber Kombinierten Verkehr:
Hatten Sie’s gewusst?

107 km/h

betragt die Durchschnittsgeschwindigkeit
des Kombizuges zwischen Hamburg und
Miinchen - laut Fahrplan.

Quelie: Ralf-Charley Schultze, UIRR

160.000

LKW-Kilometer entzieht die Rollende
Autobahn (Rola) zwischen Freiburg und
Novara der StraRe - an einem einzigen Tag.

Quelle: René Dancet, Ralpin

40 Prozent

der Kombinierten Verkehre in Deutschland
werden Uber Terminals in Gliterverkehrszentren
abgewickelt.

Quelle: Thomas Nobel, Deutsche GVZ-Gesellschaft

23cm

niedriger als Standardtragwagen ist der
Multitaschenwagen des Herstellers Cattaneo. Der Clou:
Hier kénnten 14,90 m lange Trailer mit 3 m Innenhéhe
im Kombinierten Verkehr beférdert werden.

Queelle: Patrick Wanner, Kégel

1,6 Mio.

groRe HeiRluftballons kénnten mit dem CO,
geflillt werden, das die Giiterbahn DB Cargo
jedes Jahr mit ihren Kombiziigen einspart.

Quelle: Dirk Steffes, DB Cargo

31 Knoten

schnell ist die RoRo-Fahre ,Ayshe”, mit der der tiirkische
GroRlogistiker Ekol seine Sendungen von lzmir zum
franzosischen Mittelmeerhafen Séte verlidt. Die
Uberfahrt dauert mit der Rennfahre nur 52 Stunden.

Quelie: Ekol

315.623 km

Schienenstrecke umfasst das Intermodal-Netz
von Kombiverkehr in Deutschland und Europa.

Quelle: Armin Riedl, Kombiverkehr

3.000 km

lang ware ein Zug mit allen Containern, die der
Schweizer Chemielogistiker Bertschi 2016 im
Kombinierten Verkehr beférderte.

Quelle: Ueli Maurer, Bertschi AG

75 Prozent

der bayerischen Speditions-Azubis kénnten die
maritime Kombi-Transportkette nicht darstellen
(Umfrage, nicht reprasentativ).

Quelle: Clemens Bochynek, SGKV

- 3,6 Prozent

der Unterrichtsstunden zum Thema ,.speditionelle und :
transportrelevante Geschéftsprozesse® kénnen bayerische
Berufsschullehrer dem Kombinierten Verkehr widmen.

Quelle: Clemens Bochynek, SGKV

75 Prozent

der nationalen Sendungen von Kombiverkehr
und Transfracht sind seit Ende der 90er Jahre bis
2015 verloren gegangen - und nicht durch Dritte
aufgefangen worden.

Quelle: Gerhard Oswald, GoMultimodal

90 cm

héher als 1968 dirfen Trailer sein, die ab 2020 im Kombi-
Transit durch die Schweiz rollen. Damals erlaubten
Wippenwagen 2,10 m Innenhoéhe - bald werden es 3 m sein.

Quelle: Irmtraut Tonndorf, Hupac

765 Mio.

EUR hat Deutschland zwischen 1998 und
2015 an Férdermitteln fiir den Bau von
Kombiterminals bereitgestellt. Es entstand
zusatzliche Kapazitat von ...

Quelle: Rainer Mertel, KombiConsult

... 1 Mio.

Ladeeinheiten pro Jahr. Bei 20 Jahren durchschnittlicher
Lebensdauereines Terminals kénnten damit 140 Mio.
Ladeeinheiten umgeschlagen werden.

Quelle: Rainer Mertel, KombiConsult
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Fur Interrail ist kein
‘Weg zu weit

Zuhause in der Schweiz, tummelt sich der Operateur
vor allem in Verkehren von, nach, in und durch Eurasien

Von Kurt Metz

*it dem ersten direkten Behal-
Mter—Ganzzug aus China nach
England machte Interrail
am 18. Januar 2017 Schlagzeilen. Das
Schweizer Unternehmen verbindet
auf dem Schienenweg auch Madrid

mit Yiwu im Siidosten Chinas - der
lingste durchgehende Bahntransport

der Welt.

Am 10. April 2017 verlieR ein au-
fergewohnlicher Zug mit 32 Con-
tainern den DP World London Gate-
way: Seine Strecke mafl 12.000 km
und fiithrte durch den Kanaltunnel,
Frankreich, Belgien, Deutschland,
Polen, Weiffrussland, Russland und
Kasachstan mit Endstation Yiwu in
China. Nach 17 Tagen und zweimali-
gem Umladen in den Spurwechselter-
minals erreichten Whisky, Softdrinks,
Babynahrung und Vitaminprodukte
ihr Ziel etwa drei Wochen rascher, als
wenn sie den See- und Landweg ein-
geschlagen hatten.

Orchestriert hatte diese Premiere
der Bahnoperateur Interrail. Die
Parforceleistung loste ein grofies
Medienecho aus, gehort jedoch zum
Alltag des Eisenbahnspeditions-Spe-
zialisten: Er setzt bereits fiinfmal wo-
chentlich Ganzziige zwischen China
und Europa ein. Das Unternehmen
organisiert Bahntransporte entlang
von drei Korridoren quer durch die
Staaten der einstigen Sowjetuniomn.
Sie verlaufen von Europa nach Chi-
na, von Russland bis in den Iran und
dariiber hinaus bis nach Indien sowie
entlang dem zentralasiatischen Kor-
ridor von China iiber Kasachstan in
den Iran.

Rasch und piinktlich
Die Ganzziige bieten Platz fiir 41 Be-
hélter mit 40 Fufd Linge, dem auf dem
chinesischen Bahnnetz zugelassenen
Maximum. Auf den Gus-Strecken
wéren bis zu 70 und in Deutschland
44 Container erlaubt. Um jedoch die
Ladungen in einem Zug mit moglichst
kurzen Transitzeiten durchzuschleu-
sen, beschrinkt sich Interrail auf die
Vorgabe aus China.

Zufrieden ist Interrail-CEO Hans
Reinhard mit Laufzeiten von 13 bis

Nachgefragt

j Das ist Interrail

LETTLAND

DEUTSCHLAND

RUSSLAMD
GROSS- ®_Riga
BRITANNIEM o Krasnoe
Duisburg ¥ lletsk
2 e o Malaszewicze/Brest ®
London ®— Gorzow
Paradubice POLEN
TSCHECHIEN!
®
Madrid
SPANIEN

®
Tehran

IRAN

Das in St. Gallen beheimatete Unter-
nehmen gehdrt zur Transinvest-Hol-
ding. Interrail organisiert Ganzziige
mit konventioneller und containe-
risierter Ladung aus den und durch
die Lander der Gus, des Mittleren
Ostens, Indiens, Irans und Chinas
nach Europa. Dazu werden eigene
Waggons und Behdlter eingesetzt.
Mit allen Bahngesellschaften der Gus
bestehen direkte Vertrage, zudem
agiert Interrail als General Forwar-
der flr KTZ Express (multimodaler
Operateur der Kazakhstan Railways)
und Generalagent flir China Railway
Container Transport (CRCT). 14 Toch-
tergesellschaften sind an 28 Orten
mit rund 300 Mitarbeitern tatig und
bringen es auf einen Jahresumsatz
von 250 Mio. USD.

DVZ

Stau im Fernen Osten

Das Netz von Interrail wachst
Quelle: Interrall / Grafik: DVZ

@ Dostyk/Alashankou

e
l Tashkent

Hairaton CHINA

Wuhan ®

AFGHANISTAN ™
Yiwu
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17 Tagen je nach Destination. Dies
entspricht etwa der Hilfte vergleich-
barer Transporte auf dem Landweg
an den Pazifikhafen, dann auf dem

. Seeweg nach Europa und schlief-
lich ans Ziel im Hinterland. Auch die
Piinktlichkeit passt - zumindest bis an
die polnisch-deutsche Grenze: ,Fiir
die letzten Meilen bis in die Terminals
teilen wir uns die knappen Trassen
mit allen anderen Formen des Schie-
nenverkehrs, was hin und wieder zu
Engpéssen fiihrt.“

Eine grofie Herausforderung bleibt
die Unpaarigkeit der Verkehre. Al-
lerdings gebe es Fortschritte, betont
Reinhard: ,Wir haben die Schwelle
von 50 Prozent Auslastung in der West-
Ost-Richtung kiirzlich tiberschritten.”
Auch die Umweltbilanz sei ein immer
stirkeres Argument fiir den Bahn-
transport - allen voran bei Unterneh-
men wie Acer, BMW, Hewlett-Packard,
McDonalds, Migros und Volkswagen.

Luftfracht im Visier

Der Entwicklung des Landwegs im
Ost-West-Verkehr stehen teilweise
die internen Logistikprozesse der eu-
ropdischen Unternehmen im Wege.
Sie seien noch sehr auf den Seeweg
eingespielt, bedauert Reinhard. Al-
lerdings: ,Die Reedereien realisie-
ren, dass ihnen die Schiene wenig
Geschift wegnimmt. Sie beginnen
sogar ,mit uns zusammenzuarbei-
ten und unser Produkt zu vermark-
ten.“ Stdrker treffe es allerdings die
Luftfracht, die wegen ihres hohen
Preises immer selektiver eingesetzt
werde.

Kurt Metz Fachjournalist,
Hellbiihl (Schweiz)

FOTO: VERONIKA SELIVERSTOVA'S PHOTOGRAPHY/GETTY IMAGES
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Sanktionen und Preisverfall von Erdol und Erdgas haben Interrail verdndert

Hans Reinhard ist Vorsitzender des Verwaltungsrates
der Interrail Holding AG, 5t. Gallen, und Unternehmens-
leiter. Er kennt das Ost-Geschaft seit iiber 30 Jahren
und ist Prasident der Gemeinschaft der Europaischen
Transsibirischen Operateure und Spediteure (Geto;

14 Mitglieder) sowie stellvertretender Generalsekretar
des Coordinating Councils on Trans-Siberian
Transportation mit 200 Mitgliedern.

Herr Reinhard, was hat das Geschéft von Inter-

e IE ool s a =L - ann eIl il el

i Sicher der Wechsel von der Monopolwirtschaft
i der damaligen Sowjetunion zur heute markt-

i dhnlichen Situation. Mussten wir friiher iiber

i die monopolisierten Aufenhandelsstrukturen

| arbeiten, so konnen wir dies heute direkt mit

i den jeweiligen Staatsbahnen tun. Wir waren fiir
i diesen Wechsel dank langjihrigem Know-how

B gut aufgestellt und konnten das Vakuum nach
. dem Verfall der Monopolstrukturen rasch fiillen: |

i Ist denn noch geniigend Ladung im Markt,

| um das Geschéft auch wirtschaftlich interes-
| sant zu machen?

. Sanktionen und fallende Preise fiir Erdol und

| Gas fiihren sowohl zu einem anderen Konsum-
i verhalten in Russland als auch zu finanziellen

. Einbufen fiir die betroffenen Linder. Deshalb

i sinken die Investitionen, der Konsum geht

i zuriick - und damit auch das Transportaufkom-
i men. Seit die Sanktionen gegen den Iran aufge-
i hoben worden sind, steigt aber die Nachfrage

HEAS T R S e e e P A I T3 S e R S iy

. Interrail wurde zum Bahnagenten fiir viele Gus-
i Bahnen und entwickelte deren Vermarktung.

| Wo steht Interrail heute?

¢ Wir mussten unser Geschiftsmodell in den

i letzten drei Jahren wegen der Sanktionen

i gegen Russland und dem Preisverfall von

i Erdgas und Erdol anpassen. Dabei haben wir

i uns vom Frachtagenten zum Spezialisten fiir

i Eisenbahnspedition mit eigenen und gemiete-
i ten Wagen gewandelt. Interrail organisiert vor

PR | PR, PRGBS [ e o 0 e L ety P e

| Kernkompetenz rund um die Gus. Dazu gehort
i auch der Transport von Giitern in konventi-

i onellen Waggons einschlieflich Projekt- und

i Bulkladungen, beispielsweise Baumwolle und

{ Diingemittel. Wir sind {iber die ganze Eura-

i sische Landbriicke aufgestellt und verfiigen

i an allen kritischen Schnittstellen iiber eigene

i Mitarbeiter.

i dass sich da wieder Verkehre wie zu Zeiten der
! Sowjetunion ergeben.

! Bleiben die China-Verkehre....

i In der Tat erwarte ich die stérksten Impulse fiir
i unser Geschift von der chinesischen Initiative

i ,One Road - One Belt“. Sie liuft seit 2014. Da-

i bei geht es der Staatsregierung um drei Dinge:

i das Land niher an die iibrige Welt zu bringen,

i das chinesische Hinterland verstirkt zu indust-
! rialisieren und schlieflich die Umweltbelastung
i durch Schienentransporte zu reduzieren. Der

i dafiir geschaffene ,,Silk Road Fund* verfiigt

| tiber 40 Mrd. USD, die in die Infrastruktur in

i China und in anderen Lindern auf der Route

| nach Europa flieRen sollen - und es gibt auch

i direkte Subventionen fiir Bahntransporte.

| SchlieRlich stehen alle Bahnen vor der He-

i rausforderung der Digitalisierung hin zum

| elektronischen Zug. In unserem Geschiift gibt

T STt sy L e vt s T g e S
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Kombi-Operateure in Europa 2017

Die jahrliche Markttibersicht der DVZ listet Anbieter, Dienstleistungen, Verbindungen und Gesellschafter auf

Von Heinrich Klotz

em Kombinierten Verkehr
DStrafSe;’Schiene stehen goldene

Zeiten bevor. Davon ist nicht
nur Ralf-Charley Schultze, der Prisi-
dent der internationalen Kombi-Ver-
einigung UIRR, iiberzeugt (siche auch
Seite 2 dieses Themenheftes). Wenn
aber immer mehr Kunden verldssli-
che und umweltschonende Alterna-
tiven zum reinen Straflentransport
suchen und damit Nachfrage nach
neuen Linien und Dienstleistungen
auf der Schiene schaffen, fordert
das noch mehr als bisher Organisa-

" toren: Fachleute, die den Zugang

zum komplexen Schienensystem fiir
die Kunden ebnen. Genau das ist
das Geschift der Kombi-Operateure.
Auch wenn einige von ihnen in den
vergangenen Jahren von Eisenbah-
nen iibernommen wurden, die ihre
Wertschopfung tiber die reine Trak-
tion hinaus steigern wollen, bleiben
doch viele Akteure im Markt - und
neue kommen hinzu. Wer also bietet
in diesem Segment seine Dienstleis-
tungen an?

Die DVZ begleitet diesen Markt mit
einer jihrlich aktualisierten Ubersicht
dariiber, welche Operateure sich mit
welchem Angebot prisentieren. Auch

diesmal haben wir aktuelle Daten zu-
sammengetragen und - alphabetisch
nach Anbieternamen - nachfolgend
aufgelistet.

Wer die Marktakteure im europé-
ischen Kombinierten Verkehr kennt,
den wird nicht iiberraschen, wenn
vertraute Namen nicht mehr dabei
sind. Diese Anbieter konnen aus dem
Markt ausgeschieden sein oder sind
vielleicht mit anderen verschmol-
zen. Denn obwohl der Kombinier-
te Verkehr unverindert als grofler
Wachstumsmarkt fiir den Schienen-
giiterverkehr gilt, ist der Wettbewerb
intra- und intermodal knallhart. Und
wer sein Angebot und/oder seine

Kosten nicht im Griff hat, lduft grofle
Gefahr zu scheitern. Dafiir haben wir
andere Gesellschaften neu mit auf-
genommen, die das Kombi-Angebot
auf dem europdischen Schienennetz
bereichern.

Alle Kontakt- und einige Hinter-
grunddaten zu den Dienstleistern fin-
den Sie auf den folgenden Seiten. Fiir
die Zusammenstellung der Anbieter
ist wie immer entscheidend, dass sie
ein Zugprodukt bei den Eisenbahnen
einkaufen und in eigenem Risiko an
Dritte vermarkten. Das kénnen nach
unserer Definition auch Dienstleister
sein, die ausschliefilich Kombi-Ganz-
ziige fahren.

Und schlieflich sei noch einmal
darauf hingewiesen, dass Marktiiber-
sichten wie diese niemals vollstindig
sein kénnen. Einige Anbieter wollen
grundsitzlich nicht aufgenommen
werden; andere haben sich extrem
spezialisiert und sind mittlerweile in
ihrem Angebot zu beschrinkt. Und
vielleicht haben wir ja auch einen
Anbieter schlicht iibersehen. Also:

" Die DVZ-Redaktion iibernimmt keine

Haftung fiir die Vollstindigkeit der
Angaben. Und wir freuen uns im-
mer iiber Hinweise, wie wir unsere
Marktiibersicht verbessern kénnen
- in struktureller wie auch in inhaltli-
cher Hinsicht.

Unternehmen

Adria Kombi d.o.0.
Tivolska 50
SI-1000 Ljubljana

Ambrogio GmbH
Tilsiter Strae 16
DE-41460 Neuss

AS Baltic Rail
Tulika 15/17
EE-10613 Tallinn

Bertschi AG
Hutmattstrate 22
CH-5724 Dirrenasch

Bohemiakombi, spol. s.r.0.

Telefon: +386 123 45-280
www.adriakombi.si

Transportart

Container,
Wechselbehiilter,
Sattelauflieger,
komplette LKW (Rola)

Wechselbehadlter,
Sattelauflieger

Telefon: +49 213192 37-0
www.ambrogio.it

Container

Telefon: +372 66 13120
www.balticrail.com

Container,
" Wechselbehalter,
Auflieger

Telefon: +41 627 67-6700
www.bertschi.com

Sattelauflieger,

Relationen

Verkehre in Slowenien und zwischen Slowenien und
zahlreichen europdischen Landern (in Kooperation mit

UIRR-Partnern)

Belgien, Deutschland, GroRbritannien, Frankreich, Italien,

Gesellschafter

Spanien, Polen, Slowenien, Tschechien, Rumanien, Osterreich

Innerpolnisch, Polen - Slowenien (Koper)

Ganz Europa, inklusive Russland, Gus-Staaten, Tirkei. China,

Asien, Middle East, US

Duisburg - Lovosice/Ostrava vv. mit Anbindung aus/nach
Antwerpen, Basel, Bayonne, Ludwigshafen, Lyon, Rotterdam,
Spanien/Portugal; Hamburg - Lovosice/Ostrava vv. mit
Anbindung aus/nach Schweden, Norwegen, Danemark;

Einzelwagenverkehr zwischen Tschechien, Slowakei und
Polen (inklusive Transit an Gus-Grenze), Osterreich, Ungarn,

Slovenske Zeleznice d.o.o.
Schenker d.d.
Rail Cargo Operator - CSKD s.r.o.

In Familienbesitz (Ambrogio)

33,72 Prozent
33,72 Prozent
32,56 Prozent

100 Prozent

Telefon: +49 40 57 01 33-0
www.boxxpress.de

Cargobeamer Intermodal Operations GmbH
Handelsplatz 1b
DE-4319 Leipzig
Telefon: 0049341652 358 0
www.cargobeamer.com

CargoNet AS
Dyvekes vej 2
NO-0192 Oslo
Telefon: +47 41571440
www.cargonet.no
Cemat S.p.A.

Via Valtellina 5/7
1T-20159 Milano
Telefon: +39 02 668 95-1
www.cemat.it

CFL Multimodal s.a.
Z.|. Riedgen
LU-3451 Dudelange
Telefon: +352 4996-0001
www.cfl-mm.iu

Contargo GmbH & Co. KG
August-Hirsch-StrafZe 3
DE-47119 Duisburg
Telefon: Freecall 00800CONTARGO
www.contargo.net

Crokombi d.o.o.
Ulica Andrije Hebranga 10
HR-10000 Zagreb
Telefon: +385 161 51-867
www.crokombi.hr

Opletalova 6 Wechselbehilter,

CZ-11376 Praha 1 Container
Telefon: +420 242 444-560

www.bohemiakombi.cz

Boxxpress.de GmbH Container

Channel 3

Harburger SchloRstralke 26

DE-21079 Hamburg

Alle Arten Sattelauflieger
(kodifiziert/nicht kodifiziert)
Schubboden- und Siloauflieger

Container,
Wechselbehadlter,
Sattelauflieger

Container,
Wechselbehalter,
Sattelauflieger

Container, .

Sattelauflieger (kranbar und nicht kranbar),
Flats,

Tankauflieger,

Wechselbehalter

Container

Container,
komplette LKW (Rola)

Rumanien, Slowenien, Kroatien

Hamburg Eurokai, Burchardkai und Containertermi-
nal Altenwerder, Bremerhaven, Miinchen, Niirnberg,
Kornwestheim, Augsburg, Budapest, Mannheim, Ulm,
Frankfurt

Rhein/Ruhr - Mailand

Kombinierter Verkehr in Skandinavien, in Kooperation mit
Real Rail - Schweden, Hupac und Kombiverkehr

Italien, europaischer Kontinentalverkehr (in Kooperation mit
UIRR-Partnern)

Luxemburag, Belgien, Deutschland und Verbindungen
nach Skandinavien und GroRbritannien, Frankreich und
Verbindungen nach Spanien, ltalien und Verbindungen in
die Tiirkei, Polen

Diverse Linien, national und international, im Hinterlandverkehr
der Nord- und Westhafen ab/zu Contargo-Terminals

Hauptrouten: Rijeka (HR) - Budapest (HU) - Novi Sas (SRB),
Koper (S1) vv.; Verbindungen zwischen Kroatien und Sloweni-
en, Ungarn, Deutschland, Osterreich, Slowakei, Tschechische
Republik, Serbien, den Niederlanden, Norwegen (in
Kooperation mit UIRR-Partnern)

Rail World Inc. 100 Prozent
In Familienbesitz 100 Prozent
(Familie Bertschi)

Cesmad Bohemia 40 Prozent
Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fir
kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG 30 Prozent
CD Cargo A.S. 30 Prozent
Eurogate Intermodal GmbH 38 Prozent
ERS Railways B. V. 47 Prozent
TX Logistik AG 15 Prozent
Cagobeamer AG 100 Prozent
NSB AS, Norwegen 100 Prozent

FS Logistica SpA 53,3 Prozent
Hupac SA 34,5 Prozent
Private Transportunternehmen 12,2 Prozent
CFL 100Prozent

Rhenus GmbH & Co. KG 100 Prozent
Trans-Kombi d.o.o. 50,13 Prozent
HZ-Cargo d.o.o. 47,09 Prozent
Transportunternehmen, Spediteure 2,78 Prozent
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Unternehmen Transportart Relationen Gesellschafter
DB Cargo BTT GmbH Container Logistischer Komplettanbieter fiir Ganzziige, DB Cargo AG
Rheinstraie 2a Wagengruppen und Einzelwagen in Europa und dariiber
DE-56116 Mainz hinaus; klassischer Kombinierter Verkehr (bi- und trimodal),
Telefon: +49 613115 73-000 Anschlussgleisverkehre, reine StraBentransporte
www.btt-gmbh.de
Delcatrans BVBA Container Intermodale Verkehre zwischen: Antwerpen -LAR Rekkem/ In Privatbesitz (Mr. J. Delbeeke) 100 Prozent
LAR A6 Barge Container Service: Antwerpen-RTW Wielsbeke und
BE-8930 Rekkem Wevelgem Siid
Telefon: +32 56 43 15-10
www.delcatrans.be
DHL Freight GmbH Container, Parcel Intercity (Ubernachttransporte im 24-Stunden-Service) Deutsche Post DHL 100 Prozent
August-Horch-StraRe 5 Wechselbehilter zwischen diversen deutschen Kombi-Terminals
DE-51149 KoIn-Porz Gremberghoven
Telefon: +49 22 03 9170-870
www.dhl.de
DLS Land und See Speditionsgesellschaft mbH Kranbare Sattelauflieger Kopernikus I: Duisburg - Warschau vv.; Shuttleverkehre in Bodo Engler 100 Prozent
Jacobsrade 1 Deutschland, Polen, Belgien und den Niederlanden
DE-22962 Siek
Telefon: + 49 4107 87 70777
www.dls-logistics.eu
Duisport Agency GmbH Container, Duisburg - Antwerpen, Rotterdam, Marl, Wien, Goéteborg, Duisburger Hafen AG 100 Prozent
Alte Ruhrorter Strae 42-52 Wechselbehilter, Helsingborg, Katrineholm, Nassjé, Polen, Tschechien,
DE-47119 Duisburg Sattelauflieger Rumanien, Italien, Ttirkei und diverse Stationen in China vv.
Telefon: +49 203 803-1
www.duisport.com
Emons-Rail-Cargo GmbH Container, Hamburg/Bremerhaven/Wilhelmshaven - Leipzig - Hamburg/ In Familienbesitz 100 Prozent
Potthoffstrake 7 konventionelle Massengiiter Bremerhaven/Wilhelmshaven; Hamburg/Bremerhaven/
DE-1159 Dresden Wilhelmshaven - Dresden - Hamburg/Bremerhaven/
Telefon: +49 351 49 29 6-850 Wilhelmshaven Rotterdam/Antwerpen - Leipzig - Rotterdam/
www.emons.com Antwerpen, Nordhafen - Siiddeutschland
ERS Railways BV. Container, Maritime Verkehre mit Bremerhaven, Hamburg, Liibeck, Genesee & Wyoming NL Holding
Albert Plesmanweg 61B Wechselbehilter, Rostock, Rotterdam ; kontinentale Verkehre national sowie
NL-3088 HH Rotterdam Sattelauflieger Deutschland - Polen
Telefon: +3110 42 85 200
www.ersrail.com
Eurogate Intermodal GmbH (EGIM) Seecontainer Hamburg-WHO Eurokombi, Burchardkai, CTA/Bremerhaven- Eurogate GmbH & Co. KGaA, KG

Kurt-Eckelmann-Strale 1

DE-21129 Hamburg
Telefon: +49 40 74 05-2202
- www.egim.eu

Nordhafen CT - Miinchen, Niirnberg, Kornwestheim, Augsburg,
Mannheim, Ulm, Frankfurt, Regensburg, Budapest, Mailand und
Melzo

100 Prozent

European Cargo Logistics GmbH (ECL) Trailer, Taglich Liibeck - Ludwigshafen v, tiglich Liibeck - Verona Libecker Hafen-Gesellschaft mbH (LHG) 100 Prozent
KarlstraBe 7 Container, vy, taglich Liibeck - Herne vv. AuBerdem integrierte One-stop-
DE-23554 Liibeck Wechselbriicken shop-Lésungen ab/bis Siiditalien sowie inklusive Fahrfrach-
Telefon: +49 451 4502-0 ten Stockholm, Géteborg und Oslo sowie diverse Hafen in
www.ecl-online.de Schweden, Finnland, Russland, Baltikum buchbar
European Gateway Services B.V. (EGS) Container Rotterdam/Antwerpen - Duisburg, Venlo, Dortmund, Neuss, Europe Container Terminals (ECT)
Europaweg 875, Port number 8200 Nurnberg, Minchen, StraRburg, Basel, Aschaffenburg,
NL-3199 LD Rotterdam Stuttgart, Linz und Wien
Telefon: +3118127 8195
www.europeangatewayservices.com
Gartner KG Container, Osterreich, Deutschland, Benelux, Frankreich, Schweiz und Gartner Transport Holding GmbH 100 Prozent
Linzer StraRRe 40 Tankcontainer, weitere von/nach Griechenland/Zypern, Ruméanien/Bulgarien,
AT-4650 Lambach Sattelauflieger, Serbien, Tiirkei : (Richard 50,1 Prozent,
Telefon: +43 72 45 234-4343 Kiihlcontainer Klaus 48.4 Prozent
www.gartnerkg.com und Peter Gartner 1,5 Prozent)
Green Cargo Sattelauflieger, Deutschland, Schweden, Norwegen, Polen, Italien, Belgien und Aktiengesellschaft mit staatlicher Aktienmehrheit
Svetsarvagen 10 Container, Osterreich
Postfach 39 Wechselbehalter
SE-17111Solna
Telefon: +46 10 455 40-00
www.greencargo.com
Greenmodal Transport S.A. Seecontainer Innerhalb Frankreichs sowie grenziiberschreitend nach Groupe CMA CGM 100 Prozent

4, Quai d'Arenc
FR-13002 Marseille
Telefon: +33 4 88 9175 00
www.greenmodal.eu

Rotterdam, Antwerpen, Zeebriigge und Ludwigshafen

Die Ubersicht erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Erganzungen/Anregungen sind sehr willkommen.

Ernst Frankenbach GmbH Spedition
AmWeyer 5 - D<g5252 Mairz-Kastel

Fort +49 (o) 61 34.2 o Fon +49
Fax +4g9lo) 61 34.29 co-101 Fax

Am Kupferw

Frankenbach Automobil Logistik GmbH

[-65462 Ginsheim-Gu

Frankenbach Container Terminals GmbH

Ingelheims
+a40-|

61 31.14 30-0

5 [Digiass ne-Kastel

o) 61 1.1

D-55120 Mainz Am Weye

Fax -rag (o] 6131.14 30-301

Frankenbach Container Service GmbH

Fronkenbach

Tradition trifft Innovation

SPEDITION

AUTOMOBIL LOGISTIK
-

CONTAINER TERMINALS
—t

CONTAINER SERVICE
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GIT.S. General Transport Service 5.p.A. Container, Italien und Griechenland - GroRbritannien, Belgien, Niederlan- Privat (Familie Muciaccia) 57 Prozent
Bari Head Office Wechselbehalter, de, Frankreich, Irland, Skandinavien, Tiirkei, Schweiz GTS Holding s.r.l. 43 Prozent
Via Sasha Muciaccia n. 15 Sattelauflieger ¥
IT-70132 Bari

Telefon: +39 08 05 82 04-11

www.gtslogistic.com

Hannibal S.p.A. Container, Melzo - Rotterdam, Duisburg, Venlo, Frosinone, Nola, Contship Italia Group 100 Prozent
Via 1° Maggio, 1 Wechselbehalter, Frenkendorf, La Spezia, Genova, Padova, Ravenna, Bari, Trieste,
IT-20066 Melzo Sattelauflieger Budapest, Sicily

Telefon: +39 02 95 07 6579
www.contshipitalia.com

Hellmann Worldwide Logistics GmbH & Co. KG
Leitung Rail Solutions Michael Kirschner
ElbestraBe 1
DE-49090 Osnabriick
Telefon: +49 541-605-7009
www.hellmann.com;
michael kirschner@hellmann.com

Hupac Intermodal SA
Via R. Manzoni 6
CH-6830 Chiasso
Telefon: +415 88 55 88 00
www.hupac.com

1GS Intermodal Container Logistics GmbH
Afrikastrake 3

DE-20457 Hamburg
Telefon: +49 40 740 02-0
www.igs-intermodal.com
IMS Cargo Austria GmbH
Trillergasse 8
AT1210 Wien
Telefon: +43120168-0
www.imscargo.com
Integrail Zrt
Revesz utca 27
HU-1138 Budapest
Telefon; +36-1-270-9330
www.integrail.hu
Inter Ferry Boats n.v.
Houtdok 25a
BE-2030 Antwerpen

Telefon: +32 3 270 27 00
www.interferryboats.be

Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir
kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG
Zum Laurenburger Hof 76
DE-60594 Frankfurt/Main
Telefon: +49 69 7 95 05-0
www.kombiverkehr.de

ANZEIGE -

Wechselbehalter,
Container,
Sattelauflieger,
Tankcontainer

Container,
Wechselbehalter,
Sattelauflieger

Container

Container,

Wechselbehalter

Container

Container,

- Wechselbehalter,

Sattelanhanger

Container,
Wechselbehalter,
Sattelauflieger

Tagliche Expressverbindungen zwischen Hamburg und
Niirnberg sowie Hamburg und Basel/Ludwigshafen; weiterhin
2wischen Osnabriick, Hannover nach Niirnberg, Regensburg
und Landshut sowie in die Gegenrichtungen; Gateway-
Verbindungen nach Osterreich, Italien, Schweiz, Stidosteuropa,
Frankreich, Spanien

Europaweites Netzwerk mit 110 Z{igen taglich im transalpinen
Verkehr und auf der Ost-West-Achse: Italien, Deutschland,
Niederlande, Belgien, Schweiz, Danemark, Schweden,
Norwegen, Polen, Russland, Osterreich, Ungarn, Rumanien,
Kroatien, Spanien und China

Ab den deutschen Seehafen - Aschaffenburg, Kornwestheim,
Miinchen, Niirnberg, Regensburg, Schweinfurt vv.

Hauptrelationen: Hamburg/Bremerhaven - Salzburg,
Enns und Linz, Wien, Budapest; Rotterdam - Osterreich,
Schweiz, Deutschland; Antwerpen - Osterreich, Schweiz;
Koper - Osterreich; Triest - Osterreich

Koper- Budapest, Rijeka - Budapest, Debrecen - Koper, Rijeka

Belgien, Deutschland, Osterreich, Schweiz, Rumanien,

- Bulgarien, Niederlande, Luxemburg, ltalien, Frankreich,

Spanien, Portugal, Tschechien

Taglich iber 170 Zugabfahrten; de.NETdirekt+ fiir nationale
intermodale Verkehre; Anbindung von rund 30 Landern im
eu.NETdirekt+

Die Ubersicht erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit, Erganzungen/Anregungen sind sehr willkommen.

Persénlich haftender Gesellschafter:
Beteiligungsgesellschaft Hellmann mbH,

vertreten durch den Geschéftsfiihrenden
Gesellschafter Jost Hellmann 100 Prozent

Hupac SA 100 Prozent

(Logistik- und Transportunternehmen
72 Prozent, Bahnen 28 Prozent)

1GS Logistics Group Holding GmbH 100 Prozent
Wolfgang Tomassovich 100 Prozent
N.N.

Lineas 99 Prozent
Diverse 1 Prozent

Rund 230 Speditions- und Transportunternehmen
und Deutsche Bahn AG als Kommanditisten

- Eigene Winner-Ziige im alpenquerenden Giterverkehr

- Transportzuverldssigkeit durch 2 Verkehrskorridore (Cotthard & Brenner)

« Deutliche CO? - Reduktion gegentiber der StralRe

Winner Spedition GmbH & Co. KG

www.winner-spedition.de
info@winner-spedition.de



Unternehmen

Konrad Zippel Spediteur GmbH & Co. KG
WendenstraRe 296
DE-20537 Hamburg
Telefon: +49 40 25 30 45-0
www.zippel24.com

K+S Transport GmbH
Abteilung Baltic Train
GlockengieRerwall 3
DE-20095 Hamburg
Telefon: +49 40 30 906-0
www.baltic-train.de

LKW Walter Internationale
Transportorganisation AG
Industriezentrum NO-Siid
Strale 14
AT-2355 Wiener Neudorf
Telefon: + 435 7777-0
www.lkw-walter.com

Locon Logistik & Consulting AG
Rudower Chaussee12/THD
DE-12489 Berlin
Telefon: +49 30 297 73 59-0
www.locon.de

Metrans, a.s.
Podleska 926 / 5
CZ-140 00 Prag
Telefon: +420 267 293102
www.metrans.eu
Naviland Cargo

26 Quai Michelet - CS 10095

FR-92309 Levallois Perret Cedex
Telefon: +33 141 05 33-00
www.naviland-cargo.com

Necoss Neutral Container Shuttle System GmbH
Otto-Lilienthal-Stralke 8
DE-28199 Bremen

Telefon: +49 421365 145-13

Nesca Intermodal c/o CTS Container-Terminal GmbH,
Rhein-See-Land-Service, Oliver Haas
Stapelkai
DE-50735 Koln
Telefon: +49 2217 52 08 86
www.nesca-intermodal.eu

Nosta Rail GmbH

Buchenbrink 1
DE-49086 Osnabriick
Telefon: +49 54156994110
www.nosta-group.com
Novatrans S.A.

Filiale du Groupe Charles Andre (GCA)
10, rue Vandrezanne
FR-75013 Paris
Telefon: +33185 34 49 00
www.novatrans.eu

Optimodal Nederland B.V.
Oudelandseweg 33
NL-3194 AR Rotterdam - Hoogvliet
Telefon: +3110 494 3900
www.optimodal.eu

PCC Intermodal S.A.
Ul Hutnicza 16
PL-81061 Gdynia
Telefon: +48 58 58 58-200
www.pccintermodal.pl
Polzug Intermodal GmbH

Containerterminal Burchardkai
Biirogebéude 1

DE-21129 Hamburg
Telefon: +49 4074 77 450
www.polzug.de
Railcare AG
Altgraben 23

CH-4624 Harkingen
Telefon: 004162 389 00 90
www.railcare.ch

Rail Cargo Operator - Austria GmbH
Am Hauptbahnhof 2

AT-1100 Wien
Telefon: +43 5 7750
www.railcargo.com
Raillogix BV.
Seattleweg 7
NL-3195 ND Rotterdam

Telefon: +3110 29 16-300
www.raillogix.com

Transportart

Container per Bahn und LKW,
Sattelauflieger

Container,
Wechselbehdlter

Mehr als 7000 kranbare Planenauflieger
und Wechselaufbauten (jeweils 13,6 m)

Container

Container,
Wechselbehalter,
Tankcontainer

Container,
Wechselbehilter

Container,
Wechselbehalter

Container

Container,
Wechselbriicken

Container,
Wechselbehalter,
Sattelauflieger

Intermodale Containertransporte

Container

Intermodal,
Container,
Wechselbehalter

Wechselbehaiiter,
Container

Container,
Wechselbehilter,
Sattelauflieger,
komplette LKW (Rola)

Container,
Wechselbehalter

Relationen

Hamburg/Bremerhaven - Berlin/Schkopau/Halle/Leipzig/
Elsterwerda

HamburngremerHaven - Philippsthal (Werra); Hamburg-
Sehnde

Mit taglich mehr als 300 Abfahrten auf iiber 200 Shortsea- und
Bahnrouten verkntipft LKW Walter im Kombinierten Verkehr
alle wichtigen Wirtschaftszentren Europas. Das Kombiverkehrs-
Netzwerk umfasst folgende Lander: Benelux, Bulgarien,
Deutschland, Frankreich, Griechenland, GroRbritannien, Irlarid,
Italien, Kroatien, Marokko, Osterreich, Polen, Portugal, Ruma-
nien, Russland, Schweiz, Skandinavien, Slowakei, Slowenien,
Spanien, Tschechien, Tunesien, Tiirkei und Ungarn

Hamburg - Kornwestheim - Giengen (Brenz); Pinnow

(UM) - Coevorden (NL), Pinnow (UM) - Hamburg,

Minden - Duisburg; Hamburg - Bremen - Bremerhaven,
Bremen - Wilhelmshaven, Hamburg - Minden - Bremerhaven/
Wilhelmshaven

Ubersee Container Hamburg/Bremerhaven/Koper (SI) -
Deutschland, Osterreich, Zentral- und Osteuropa; Kontinentale
Transporte und Shortsea Rotterdam RSC/Duisburg - DE, AT,
CEE

Frankreich, Belgien, Deutschland, Schweiz

Hamburg - Bremen (DCP, Roland Umschlag und Griepe) vy,
Bremerhaven/Hamburg - Schweinfurt/Ntirnberg viv.,
Bremerhaven - Stuttgart vv., Hamburg - Kornwestheim vy,
Hamburg ~ Hannover vy, Hamburg - Bremen - Wilhelmshaven vuy.

Rotterdam - Duisburg/Diisseldorf/Kéln; Duisburg - Bénen/
Minden/Stuttgart; Duisburg - Bremerhaven/Hambura/
Wilhelmshaven; Koin - Chemiepark Knapsack

Osnabriick - Dresden, Antwerpen, Vlissingen

Nationale Verkehre Frankreich, internationale Verkehre mit
zahlreichen europaischen Landern (in Deutschland, Spanien
und ltalien in Kooperation mit anderen UIRR-Mitgliedern)

(Ganz-)ziige mit Vor- und Nachlauf von den Westhifen nach
Deutschland, Italien, Spanien, Osterreich, Tschechische

" Republik, Ungarn und Rumanien. Antwerpen 3 x Woche per

Barge von/nach Neuss, mit Anschluss nach Osterreich, Italien,
Tschechische Republik, Ungarn usw.

Polen, Deutschland, Niederlande, Belarus, Belgien, Russland,
Belarus, Kazahstan, Mongolia

Seehafenhinterlandverkehre (Nordrange und polnische
Ostseehafen) mit Polen, innerpolnische Verkehre, kontinentale
Verkehre, Verkehre mit Gus-Staaten, Kaukakus, China

Verkehre in der ganzen Schweiz,
Kooperationsverkehre im angrenzenden Ausland

Maritime Transporte (Nordhafen, Stidhafen, Westhafen),
kontinentale Transporte, nationale Verkehre, Siidosteuropa-
Verkehre

Spot- und Ganzziige in alle europaischen Relationen,
Hinterlandverkehre zwischen Seehafen im Norden, Westen und
Stiden, kontinentale Verkehre national/international

Die Ubersicht erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit. Erginzungen/Anregungen sind sehr willkommen.

Gesellschafter

k.A.

K+5 AG, Kassel 100 Prozent

In Privatbesitz 100 Prozent

Carsten Meger 37,6 Prozent
Rita Dahme 334 Prozent
Gunter Schulz 29,0 Prozent

Hamburger Hafen und
Logistik AG (HHLA)
Sonstige

90,02 Prozent
9,98 Prozent

Franzésische Staatsbahn SNCF Logistics 100 Prozent

Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe
Elbe-Weser GmbH (EVB)
Acos Transport Helmut Frank GmbH

74,9 Prozent
25,1 Prozent

Héafen und Gitterverkehr Kéln AG

100 Prozent

Geschaftsfilhrender Gesellschafter der Nosta Holding
GmbH: Nicolas Gallenkamp (CEQ)

97 Prozent
3 Prozent

Groupe Charles André (GCA)
Diverse

Kombiverkehr Intermodal Services GmbH, Basel:
DB Cargo Nederland NV.

PCCSE 69,52 Prozent
Hupac Ltd. 13,94 Prozent
andere 16,54 Prozent
HHLA AG 100 Prozent
Coop Genossenschaft, Basel 100 Prozent
Rail Cargo Austria AG

Rail Innovators Holding B.V. 100 Prozent

(in Eigentum von Mark und Julian Remie)
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Unternehmen Transportart Relationen Gesellschafter
Ralpin AG Rollende Autobahn Freiburg im Breisgau - Novara; Basel - Lugano BLS AG 33 Prozent
Postfach ) SBB Cargo AG 33 Prozent
Belchenstrafke 3 Hupac SA 33 Prozent
CH-4601 Olten Trenitalia Spa 1Prozent
Telefon: +4158 822 88 88
www.ralpin.com
Rocombi SA Container, Alle KV-Terminals in Rumanien, Ungarn, Slowenien, Italien, CFR Marfa 20 Prozent
Bulevard Dinicu Golescu 38 Wechselbehélter Kombinierter Verkehr in Europa (mit UIRR-Partnern) Novatrans 10 Prozent
RO-10873 Bukarest . Silk Route Shipping - Wan Hai agent 8.5 Prozent
Telefon: +40 21312 23-14 Schenker Romtrans SA 4.28 Prozent
www.rocombi.ro Unicom Tranzit SA 4.28 Prozent
10 Spediteure, Transportunternehmen 52.94 Prozent
Roland Spedition GmbH Container Hinterlandverkehre von den Seehafen im Norden, Westen und Roland Logistik und Verwaltungs GmbH
Concorde Businesspark 1/B2/32 Stiden nach Osterreich, Deutschland, Ungarn, Italien, Schweiz
AT-2320 Schwechat und weitere Lander in Zentraleuropa. Leistungsstarke tagliche Christian Gutjahr 50 Prozent
Telefon: +431728 37 43 Verbindungen speziell ex Hamburg, Bremerhaven nach Nikolaus Hirnschall 50 Prozent
www.rolsped.com Osterreich (vv.) und Niirnberg, verbunden mit Last-mile-Zustel-
lung per LKW oder Bahn und Zolldienstleistungen
Samskip Container, Duisburg - Goteborg, Malma, Nassjo, Katrineholm, Helsingborg, Samskip 100 Prozent
Waalhaven Oostzijde 81 Wechselbehalter, Nassjo, Almhult (Schweden); Shuttleziige nach Kopenhagen,
NL-3087 BM Rotterdam Sattelauflieger, Melzo, Trieste under Curtici ;
Telefon: +31 88 400 1000 Megatrailer
www.samskip.com
Societa Alpe Adria S.p.A. Container, Internationale Verkehre zwischen Triest, Osterreich, Siid- Mercitalia Rail S.p.A. 33,33 Prozent
Logistic and Intermodal Services komplette LKW (Rola), deutschland, Luxemburg, Ungarn, der Tschechischen Republik Trieste Port Authority 33,33 Prozent
Via Santa Caterina da Siena, 1 Sattelauflieger und der Slowakei, Schweden; nationale Verkehre von/nach Friulia S.p.A. 33,33 Prozent
IT-34122 Trieste Milano, Padova
Telefon: +39 040 639-307
www.alpeadria.com
TFG Transfracht Internationale Gesellschaft fiir Container 22 Terminals, 240 Ziige/Woche, iiber Deutsche Bahn AG 100 Prozent
kombinierten Giiterverkehr mbH 13.000 Verbindungen/Jahr
Rheinstrake 2
DE-55116 Mainz
Telefon: +49 613115-63050
wwwi.transfracht.com
Trans-Eurasia Logistics GmbH Intermodal Ganzzugverkehre zwischen Europa - Russland/Zentralasien - DB Mobility Logistics AG 40 Prozent
BellevuestralBe 3 Asien viv. unter Einbindung von intermodalen Netzwerken in OAO Russian Railways (RZD) 30 Prozent
DE-10785 Berlin Europa und China PAQ TransContainer 20 Prozent

Telefon: + 49 (0)30 297 54804
www.trans-eurasia-logistics.com

Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir
kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG 10 Prozent

TX Logistik AG Seecontainer, Hamburg Eurokai, Burchardkai und Containerterminal Mercitalia Group 100 Prozent
Junkersring 33 Wechselbehaiter, Altenwerder, Bremerhaven, Miinchen, Niirnberg, Stuttgart,
DE-53844 Troisdorf Sattelauflieger Mannheim, Ulm, Frankfurt; Rotterdam - Niirnberg/Miinchen;
Telefon: +49 22 41-1492 0 Rotterdam/Hamburg/Bremerhaven - Enns/Wien; Kéin/Libeck/
www.txlogistik.eu Kassel/Padborg - Verona, Herne - Malmé, Verona, Wien; Venlo -
Mailand; Trelleborg/Malmé - Eskilstuna, Arsta; Herne/Padborg/
Kdln/Kassel - Hall; Hannover - Verona; Herne-Busto; Rostock -
Verona; Rostock - Hall; Kiel - Triest, Bettembourg - Triest,
Malmé - Bro, Leipzig - Verona
ViIA Container, Bettembourg (LU) - Le Boulou (FR), Dover (UK) - Calais - SNCF
26 Quai Michelet Wechselbehilter, Le Boulou (FR), Aiton - Orbassano (1)
FR-92300 Levallois Perret Sattelauflieger
Telefon: +33156 76 76 76
www.yiia.com
Weets Bahn Transport GmbH Container Hamburg/Bremerhaven/Wilhelmshaven - Beiseforth, Halle, Jakob Weets 100 Prozent
Eichstralle 2 Hannover, Ingolstadt, Kassel Hamburg/Bremerhaven - Ungarn,
DE-26725 Emden Tschechische Republik, Osterreich, Slowakei, Schweiz, Polen
Telefon: +49 4921 95 85-0
www.weets.de
Wengzel Logistics GmbH Bahnverkehr, Graz (STMK.) - Neuss (Ruhrgebiet) vv., Verbindung des Norbert Wenzel
Ziegelstrae 1 StraRenverkehr, steirischen Wirtschaftsraumes und der angrenzenden

AT-8141 Premstétten
Telefon: +43 3136 60 60-0
www.wenzel-logistics.com

ANZEIGE

Seefracht (Container,

Wechselbehilter,
Sattelauflieger,
etc)

Lander (Slowenien, Westungarn, Kroatien) mit Ruhrgebiet/
Beneluxstaaten (Anschlussméglichkeiten Siid-/Nordhéfen) und
GroRraum Frankfurt.

Die Ubersicht erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit. Erganzungen/Anregungen sind sehr willkommen.
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Hellmann packt Autos in die Box

Bis zu vier Fertigfahrzeuge in einem Container: So wird die neue Seidenstraf3e richtig spannend.

Von Axel Granzow

it einer neuen Verladetech-
nik sorgt der Osnabriicker
Logistiker Hellmann fiir eine
hohere Effizienz bei Transporten von
Autos auf dem Schienenweg nach
China auf der neuen Seidenstrafle.
4Fiir die Fahrzeugauslieferung in
Richtung Westchina setzen wir soge-
nannte Racks ein“, sagt Vedat Serbet,
Business Development Manager Rail
Solutions International bei Hellmann.
Das Unternehmen ist das erste
Logistikunternehmen, das diese spe-
zielle Verladetechnik fiir den Trans-
port von Fahrzeugen in Deutschland
nutzt. Damit konnen iiber eine Hebe-
vorrichtung in einem 40-Fuf3-Contai-
ner mehr als zwei Fahrzeuge verladen
werden. Insgesamt lassen sich in Ab-
hingigkeit von der Achsbreite sogar
bis zu vier PKW in einem Container
verstauen - zum Beispiel Fahrzeuge
der oberen und unteren Mittelklasse.
Von SUV passen hingegen nur drei
Fahrzeuge in einen Container.
Insbesondere im Luxussegment sei
es extrem wichtig, dass die Fahrzeuge
in einem einwandfreien Zustand am
Zielort ankdmen, und zwar innerhalb
kurzer Zeitfenster als ein Zeichen fiir
exklusiven Service. ,Es lohnt sich
aber fiir jede Kategorie von Fahrzeu-
gen®, betont Serbet. Denn dadurch
reduzieren sich die Transportkosten
nicht nur im Luxusbereich, sondern
auch im Mittelklassesegment.

Spezialtechnik ist sehr gefragt

Bislang war der Transport von einem
Fahrzeug pro Container Standard.
»Seit dem Start der neuen Verlade-
technik haben wir bereits 500 bis
600 Fahrzeuge in solchen Spezialcon-
tainern Richtung Westchina verladen
und transportiert®, berichtet Serbet.
Gerade habe das Unternehmen einen
weiteren Auftrag zur Verladung von
mehr als 100 Fahrzeugen von einem
namhaften Autohersteller erhalten.
Den Namen des Auftraggebers will
Serbet allerdings nicht nennen.

Der Transport auf der Schiene ist
deutlich giinstiger als die Luftfracht
und etwa doppelt so schnell wie die
Seefracht. 21 Tage inklusive Vor- und
Nachlauf dauert der Bahntransport

Die Fahrzeuge sind in der Hellmann-Box
so gut gesichert, dass der Container so-

gar auf den Kopf gestellt werden kénnte,

ohne dass die guten Stiicke auch nur
einen Kratzer abbekamen.

Die Seidenstralie

Die historische SeidenstraRe gilt als
die dlteste Handelsroute der Welt: Sie
wurde bereits in der Antike genutzt.
Gewlirze, Tee, Papier und vor allem
Seide wurden bis ins 13./14. Jahr-
hundert (iber die Karawanenstralze
transportiert. Mit der Entdeckung der
Seewege nach Ostasien verlor die
Seidenstrale an Bedeutung. Erst jetzt
erlebt sie auf Betreiben Chinas eine
Renaissance. Neben der Transsibiri-
schen Eisenbahn {iber Russland und
Kasachstan wird eine weiter stidlich
liegende StraRRe-Schiene-Verbindung
mit einem groRziigigen Wirtschafts-
girtel geplant. Das Projekt zum
Aufbau der Infrastruktur in Westchina
und zur ErschlieRung der Nachbar-
markte wie Kasachstan, Kirgisien

und Usbekistan lasst sich China zig
Milliarden US-Dollar kosten. Dariiber
hinaus gibt es Plane fiir den Ausbau
einer Strecke tiber den Iran in die Tir-
kei. Europa will ebenfalls auf den Zug
aufspringen und erhofft sich engere
Handelsbeziehungen.

von der Abholung im Werk des Herstel-
lers bis zur Bereitstellung der Fahrzeu-
ge in Chongquing beim chinesischen
Partner des Autoherstellers. Dabei be-
trage die Dauer der reinen Bahnfahrt
auf der 10.000 km langen Siidroute
der ,neuen Seidenstrafle“ von Duis-
burg nach Westchina 15 bis 16 Tage.
Auf der Nordroute von Hamburg nach
Nordchina dauert es 18 bis 19 Tage. Die
Container werden dabei permanent
liber GPS iiberwacht und sind vierfach
versiegelt. Zusitzlich werden die Tem-
peratur sowie die Luftfeuchtigkeit im
Container kontrolliert.

»Entscheidend ist aber, dass das Ri-
siko einer Beschiddigung der Fahrzeu-
ge auf ein Minimum reduziert wird*,
betont Serbet. Denn die Fahrzeuge
seien dank der neuen Verladetechnik
so festgezurrt, dass der Container pro-
blemlos auf den Kopf gestellt werden
konnte, da es fiir die Fahrzeuge kei-
nen Bewegungsspielraum gebe. Die
Technik sei von den Autoherstellern
zertifiziert.

Autos zu fliegen ist hingegen deut-
lich teurer und damit eher etwas fiir
besonders exklusive Modelle. Viele
Autohersteller setzen daher alterna-
tiv auch auf die Verschiffung von zer-
legten Fahrzeugen (CKD - Completely
Knocked Down), die in Lindern wie
China dann montiert werden.

Die Container von Hellmann
werden in den Automotive-Kompe-
tenzzentren des Unternehmens in

FOTO: HELLMANN

Augsburg und Karlsdorf oder auch in
Hilden beladen, nachdem die Fahr-
zeuge beim Autohersteller abgeholt
wurden. Die gepackten Container
werden dann per LKW zum Terminal
oder Abfahrtsbahnhof des China-Zu-
ges gefahren. Neben Duisburg fahren
auch Ziige ab Hamburg und Niirn-
berg. Pro Zug konnen 41 Container
befordert werden.

Hellmann setzt dafiir als Logistiker
auch Sonderziige ein - bislang sind es
etwa 80 -, bucht also nicht nur einen
Platz fiir den Container auf dem Zug,
sondern geht als Operateur ins Risiko.
Uber das eigene Netz in Deutschland
sowie China bietet Hellmann alle spe-
ditionellen Dienstleistungen aus einer
Hand an. Bahnpartner sind neben
der Chinesischen Bahn vor allem die
Russische Eisenbahn (RZD) und die
Deutsche Bahn (DB).

Rund 20.000 Boxen hat Hellmann
2016 im Verkehr mit China transpor-
tiert. Dabei wurden nicht nur komplet-
te Fahrzeuge befordert, sondern ,,alles
Mogliche®, wie Serbet berichtet - ,von
der Schraube bis zur Bluse®. Kunden
kommen aus der Autoindustrie, aber
zum Beispiel auch aus dem Maschi-
nenbau oder der Textilindustrie.

Hellmann zdhlt zu den gréfiten
Dienstleistern in diesem Geschiift, des-
sen Gesamtvolumen auf 100.000 Teu
pro Jahr geschitzt wird. Weitere An-
bieter sind zum Beispiel DB Schenker
oder DHL. In diesem Jahr rechnet

-DV

Hellmann mit 30.000 Teu. ,,Der Mai
insbesondere fiir Komplettfahrzeu
boomt*, sagt Serbet. Aulerdem pi
fitiere der Bahnverkehr im Mome
davon, dass die Kapazititen in der Se
fracht beschrinkt seien und es dal
zu erheblichen Verspiatungen kom

Hellmann wickelt etwa 80 P
zent der China-Bahnverkehre ik
die Siidroute ab, 20 Prozent fiik
die Nordroute. Dabei bindet der I
gistiker auch andere Ziele entla
der Strecke und dariiber hinaus ar
beispielsweise Japan und Korea
China. Auch eine alternative Strec
iiber Georgien, Turkmenistan u
den Iran in die Tiirkei hilt Serbet |
eine interessante Option. In der T
kei wird gerade der Bahntunnel un
dem Bosporus erneuert.

Fahrzeit von zehn Tagen denkbar
Grofies Ziel ist es, die Fahrzeiten :
der neuen Seidenstrafe zu verkiirze
Serbet hilt zehn Tage auf der Siidre
te fiir moglich. Noch verzogern at
technische und regulatorische H
den die Fahrt. So miissen die Zi
an den Grenzen zwischen Polen u
Weifdrussland sowie Kasachstan u
China die Spurbreite wechseln. /
Rerdem ist in Polen die erste Zollst
le in Europa fiir Waren aus China.
das produziere Verzogerungen, |
dauert Serbet. Hellmann verlade «
her Waren fiir Osterreich und Ungz
in Polen schon mal auf LKW, wenn
schnell gehen miisse. Zudem gebe
viele Baustellen auf der Strecke.

Mit schneller Abhilfe rechnet S
bet nicht. ,,Wir sollten die Messla
in diesem Punkt auch nicht zu hc
legen und uns die Flexibilitdt erk
ten“, meint er. ,,Die Kunden freu
sich auflerdem, wenn die Ware friil
eintrifft als erwartet®, schmunzelt

Serbet riumt ein, dass es noch
erhebliches Ungleichgewicht bei ]
und Exporten gibt. Wihrend et
drei Viertel der Ware aus China ke
me, gehe lediglich ein Viertel Ri
tung China. Das aber miisse nicht
bleiben: ,Wir miissen deutsche H
steller von den Vorteilen des Chi
Zugs iiberzeugen.”

Axel Granzow Fachjournalist,
Krefeld
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Allen Anforderungen

~ gewachsen.

M Als Drehschemel, Tandem oder
Tridem sofort ab Werk lieferbar
B Wechselaufbauten aller gangigen

Abstellhdhen (1.220 - 1.320 mm)

M Besonders langlebig durch
vollverzinktes Chassis
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