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Stiickgut Die Erfolgsgeschichte
des Kombinierten Verkehrs ware
eine noch strahlendere, wiirde es
endlich gelingen, sich ein gréRe-
res Stiick vom Millionen Tonnen
schweren Stiickgutkuchen abzu-
schneiden. Das aber ist nicht ein-
fach. Hintergriinde und Hand-
lungsalternativen liefert der Bei-
trag auf Seite 4

Wichtige Operateure Sind klassi-
sche Operateure als Bindeglied zwi-
schen StraRe und Schiene eigent-
lich noch nétig? Oder hat sich der
Kombi-Markt in Europa nicht langst
so entwickelt, dass er auch ohne
eigenstandige Vermarkter funktio-
nieren kann? Fur die Operateure ist
die Antwort klar: Der Markt braucht
sie noch. Die Argumente: Seite 6-7

Diomis-Studie , Agenda 2015
Der Titel verspricht viel. Im Unter-
schied zu manch anderen Studien
aber halt die ausfiihrliche Unter-
suchung des Kombi-Marktes in
Europa ihre Versprechen auch.
Klar und nachvollziehbar beleuch-
tet die Studie ,,Diomis“, wo der
Schuh driickt und was geschehen
musste, damit die Kombination
Schiene-StraRe aufnahmefihig
bleibt. Seite 12-13
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Faire Partner sollt ihr sein

Obwohl nach 40 Jahren klar sein sollte, was den Kombinierten Verkehr voranbringt, gibt es noch
viel zu viele Stolpersteine. Die Kombination StraBe/Schiene konnte noch erheblich mehr leisten.

Von Rudy Colle

eit fast 40 Jahren beschiftigt sich
S die UIRR ausschlie3lich mit der

Forderung des Kombinierten Ver-
kehrs (KV) in Europa. Die Griindung
der UIRR im Jahre 1970 war gleich-
zeitig der Beginn einer strukturierten
Entwicklung dieser Verkehrstechnik,
die bis dahin nur unkoordiniert inner-
halb einiger groRer europdischer Lin-
der praktiziert wurde.

Miihsamer Anfang. Die Anfinge wa-
ren zogerlich. FiinfJahre lang blieb das
Verkehrsvolumen unverindert. Wenn
man jedoch den gesamten Zeitraum be-

trachtet, lasst sich ein mehr als beacht-
licher Fortschritt bei der Anzahl der
Sendungen feststellen, die von unseren
Mitgliedern befordert werden: von we-
niger als 250000
Sendungen im Jahr
1970 (davon gerade
mal 7 Prozent inter-
national) auf fast 3
Mio. Sendungen im
Jahre 2007, die jetzt
zu mehr als 65 Prozent aus grenziiber-
schreitendem Verkehr bestehen. Das ist
immerhin ein Anstieg von tber 1100
Prozent.

Man kann die Hartnickigkeit der
Kombi-Operateure nur bewundern.

Man kann die Hartnackig-
keit der Kombi-Operateure
in den ersten Jahren

nur bewundern

Denn was stand ihnen in den An-
fangszeiten gegeniiber? Da war ein
leistungsfahiger und gar schon voll-
kommen Mmigr interoperabler Stra-
Renverkehr,  der
den  Verkehrszu-
wachs noch selbst
schultern  wollte
und konnte; auf
der anderen Seite
Eisenbahnen, die
eifersiichtig tiber die Vorrechte wach-
ten, die ihnen ihre hermetisch abge-
schlossenen nationalen Systeme be-
scherten, und jegliches Risiko grund-
sdtzlich scheuten. In diesem Umfeld
haben sich die Operateure einen fes-

ten Platz auf dem Verkehrsmarkt er-
kiampft — Kompliment.

Dariiber hinaus gab die Eroffnung
des UIRR-Verbindungsbiiros in Briis-
sel vor genau 20 Jahren unserer Struk-
tur, unseren Bedirfnissen und unse-
ren Antworten schnell ein den politi-
schen Entscheidungstrigern und dem
Gewerbe bekanntes Gesicht.

Diese lange Wegstrecke ist von Er-
folgen gesdumt:

B Der Gesetzgeber erkannte die Vor-
teile des Kombinierten Verkehrs fiir
eine nachhaltigere Mobilitdt an.

B Fortsetzung Seite 2
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EDITORIAL

Starken und
Schwichen

Heinrich Klotz
Fachredakteur fiir Kombinierten Verkehr

Es dauert nicht mehr lange, dann fei-
ert der Kombinierte Verkehr in Eu-
ropa rundes Jubildum: 40 Jahre wird
die Kombination von Schiene und
StraRe alt. Grund zur Freude, auch
{zum Stolz — vor allem bei den weni-
Igen Unternehmen, die schon ebenso
lange mit dabei sind.

40 Jahre sind aber gleichzeitig ein
Grund zum fassungslosen Staunen.
Denn erfolgreiches Jubildum feiern
auch einige Kritikpunkte, mit denen
Skeptikervon Beginn an die Verkehrs-
pioniere begleiteten: Die Bahn sei
nicht leistungsfahig genug, es gebe
zu wenige Umsteigepunkte, die
Transporte dauerten zu lange und
seien zu unzuverldssig. Einige dieser
Vorwiirfe finden sich in alter Frische
auch in dieser Sonderbeilage wieder.

Um so erfreulicher, dass die Kom-
bination von StraBe und Schiene
eigene Starken entwickelt hat und
sich deshalb allen Schwéchen zum
| Trotz prachtig mausert. Kombi ist
‘aus dem Verkehrsgefiige nicht mehr
wegzudenken. DVZ 31.5.2008

klotz@dvz.de
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Langsame
Fortschritte

Das Verstandnis der Partner fiireinander wichst.

B Technische Ausristung und Sys-
teme wurden schrittweise harmoni-
siert.

® Die Vertriebskonzepte wurden im-
mer leistungsfihiger.

Das Verkehrsaufkommen der UIRR-

Gesellschaften hat sich in den vergan-

genen zehn Jahren auRergewohnlich

gut entwickelt: Es ist um 25 Prozent
starker gestiegen als das der StraRe
und acht mal stirker als der Gesamtgii-
terverkehr auf der Schiene. Das zeigt:

Nur durch eine intelligente Verbindung

der Verkehrstriger StraRe und Schiene

konnen die Eisenbahnunternehmen

Marktanteile zuriickgewinnen.

Erfolg halt an. Auch 2007 haben die
20 UIRR-Mitglieder ihr Volumen er-
heblich gesteigert: um mehr als 8 Pro-
zent. Detaillierte Zahlen gibt es auf
unserer Generalversammliung, die am
5. und 6. Juni in Portoroz (Slowenien)
stattfindet. Das ist ein gutes Ergebnis,
auch wenn es den exzellenten Zahlen
des Jahres 2006 (plus 15 Prozent) ein
wenig nachsteht. Privatwirtschaftliche
Unternehmen sind eben nie véllig zu-
frieden — vor allem dann nicht, wenn
sie wissen, dass ihr Ergebnis unter den
richtigen Voraussetzungen noch bes-
ser hatte ausfallen kénnen.

Ein Gutteil der Expansion hat in
Osteuropa stattge-
funden. Die sehr
aktiven  dortigen
UIRR-Gesellschaf-
ten haben damit
dazu beigetragen,
dass die neuen EU-
Mitgliedstaaten auf eine sauberere
Verkehrsart zuriickgreifen konnten.

Der Schwerpunkt des Wachstums
lag beim interkontinentalen Seecon-
tainerverkehr mit sehr weit entfernten
Herkunfts- und Zielorten. Die Globa-
lisierung des Han-
dels verstirkt den
Druck auf die Ka-

Immer noch gibt es groRe
Irritationen, wenn ein
Operateur wirklich mal den
Traktionar wechseln will

(warum nennt man die eigentlich so?).
Das gilt insbesondere fiir die Kombina-
tion Schiene-StraRRe, da fiir einen sehr
groRRen Teil des innereuropiischen Ver-
kehrs nur diese zwei Verkehrsarten fiir
wirtschaftliche Beforderungen ohne
grolRe Umwege oder saisonbedingte
Hindernisse — wie beim Ost-West-Ver-
kehr und vor allem im Alpentransit—in
Frage kommen.

Die erforderlichen Zutaten fiir einen
leistungsstarken KV sind bekannt:
® Behorden: Bereitstellung der no-
tigen Schienen- und Terminalinfra-
struktur, gesicherte Zugangsrechte
fir den Giiterverkehr, Sicherung von
Trassen fiir die Unternehmen, die das
kommerzielle Risiko tragen (auch
wenn sie diese aus Effizienzgriinden
liber ein Eisenbahnunternehmen re-
servieren), die freie Wahl des Trakti-
onsunternehmens, adiquate Interna-
lisierung der externen Kosten und sta-
bile Rahmenbedingungen
® Bahnen: Einhaltung der vertrag-
lich vereinbarten Leistung, um mit der
StralBe konkurrieren zu konnen; Vor-
haltung einer ausreichenden Zahl an
Waggons.

In allen diesen Bereichen wur-
den Fortschritte erzielt, allerdingss
langsam. Was die Projekte fiir neue
oder verbesserte Infrastruktur an-
geht (Ten-T, Vor-
rangige Vorhaben,
ERTMS Achsen),
muss erneut fest-
gestellt  werden
~ und muss das
wirklich sein? -
, dass Verzug eher die Regel als die
Ausnahme ist. Das Budget ist massiv
iberschrtitten — bei den vorrangigen
Projekten der Ten-T summiert sich
das inzwischen auf 40 Mrd. EUR.
Der Aspekt ,Kapazititen“ wird also

’s ‘_-.‘,"
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Volle Kraft voraus: 2007 legten die UIRR-Gesellschaften um iiber 8 Prozent zu.

Mentalitiat muss sich dndern. Jahre-
lang haben die Bahnen heftigen Wider-
stand gegen die Liberalisierung geleis-
tet: ,Die Trennung von Infrastruktur
und operativem Geschift wird nie im
Leben funktionieren, und die gemein-
same Nutzung derselben Infrastruktur
durch mehrere Eisenbahnunterneh-
men ist eine gewagte Sache.“ Inzwi-
schen findet sich das von uns seit 20
Jahren vertretene Konzept in offiziel-
len Erklarungen der Eisenbahner wie-
der. Aber ist es auch wirklich in allen
Kopfen angekommen? Zweifel sind
angebracht. Denn nach wie vor dauern
Zulassungsverfahren viel zu lange. Und
immer noch gibt es Irritationen bei Ei-

Sendungsentwicklung StraRe/Schiene/UIRR-KV (1995-2005)

pazititen, die auf
einigen  Achsen

Angaben in Prozent

schon den euro-
pdischen  Regio-
nalverkehr kaum

50%

noch schultern
konnen.
Marktgerechte

40% -

Angebote auf dem
Osterreichischen
Markt und in den

30% A

Nachbarlindern
haben fiir eine re-
gelrechte Renais-
sance der Rollen-
den LandstraRRe
gesorgt. Und
schlief3lich konnte 0% A
2007 eine leichte
Verbesserung der
Plinktlichkeit fest-

gestellt  werden.

Allerdings ist diese mit unter 60 Pro-
zent noch immer absolut unzurei-
chend.

20%

10% +

Mehr Effizienz nétig. Alle Progno-
sen gehen davon aus, dass der Giiter-
verkehr in der EU in den kommenden
acht bis zehn Jahren um rund 50 Pro-
zentwachsen wird. Um diese enormen
zusdtzlichen Mengen bewiltigen zu
konnen, werden alle verfiigbaren Ka-
pazititen benotigt.

Die StraRe stoRt dabei in verschie-
denen Gegenden Europas an ihre Gren-
zen —und wird grundsitzlich mehr und
mehr in Frage gestellt. Darin liegt eine
Chance fiir alternative Verkehrsarten

9,50%

StralRe

Schiene

zunehmend tber Erfolg oder Miss-
erfolg des Kombinierten Verkehrs
entscheiden.

Die UIRR hat gemeinsam mit dem
internationalen Eisenbahnverbandes
UIC einen Malnahmenkatalog aus-
gearbeitet, wie die Nutzung der Bahn-
kapazititen optimiert werden kénnte.
Dieser Katalog mit dem Kiirzel , Dio-
mis“ ist eher ein Aufruf und teilweise
eine Erinnerung an alle Teilnehmer
im Kombi-Markt, alles ihnen Mogli-
che zu tun, um mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen und die Qualitit
der Beforderung zu verbessern (siehe
auch Beitrag tiber Diomis auf den Sei-
ten 12,13; d.Red.).

UIRR KV

Quelle: Railport 2008

senbahnern, wenn ein Operateur wirk-
lich mal einen anderen Traktionsliefe-
ranten wihlt — statt dass darauf markt-
gerecht reagiert und ein solcher Schritt
mit einer dauerhaft verbesserten Quali-
tit vermieden wird.

Nicht zuletzt besteht die Gefahr,
dass die Behorden die Gewichte und
Abmessungen der StraRenfahrzeuge
liberalisieren. Das wiirde einen po-
litischen Richtungswechsel bedeu-
ten: weg von der Unterstiitzung um-
weltfreundlicherer und sicherer Ver-
kehrsarten hin zu einer Férderung
der Strale. Denn eines ist klar: Mega-
Lkw, die pro angebotenem Ton-
nenkilometer wirtschaftlicher sind,

SiCher sein, wo
die Ware ist.

Alles im Blick

mit unserer

Trailer Telematik.

W
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Tel: +49(0)255881-5810
www.cargobull.com

wiirden eine massive Riickkehr zur
StralRe auslsen — mit der Folge von
wachsenden Staus, stirkerer Um-
weltverschmutzung und héherem
Unfallrisiko.

Moratorium fiir 96/53. Statt iiber ver-
anderte MaRe und Gewichte die Pro-
duktivitit des Lkw zu erhdhen, sollten
nationale und EU-Behérden eher ver-
suchen, zu einem effizienteren Schie-
nenverkehr beizutragen. Wie wire
es mit lingeren Ziigen, einer groRe-
ren Achslast, schnelleren Fortschrit-
ten bei der Interoperabilitit und da-
mit einer héheren Durchschnittsge-
schwindigkeit? Ein Moratorium von
fiinf bis zehn Jahren wire sinnvoll,
bevor der Inhalt der Richtlinie 96/53
gedndert wird.

Und um noch einmal auf die Quali-
tét zurlickzukommen: Bei einer akzep-
tablen Piinktlichkeit kénnte der Kombi-
nierte Verkehrviel stirkeram anspruchs-
vollen, aber wertschépfungsintensiven
Sammelgutverkehr partizipieren.

Der Kombinierte Verkehr kénnte iiber
die schon vielversprechenden Ansitze
hinaus erheblich expandieren — wenn
alle sich dafiir im Rahmen einer fairen
Parmerschaft einsetzen.  Dvz 31.5.2008

Rudy Colle,Generaldirektor
> der internationalen Kombi-
Vereinigung UIRR, Briissel
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