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Vorwort des Prasidenten

2009 war ein besonders schwieriges Jahr
fir den Kombinierten Verkehr Schiene-
StraBe, da die Finanz- und Wirtschafts-
krise das ansonsten robuste Wachstum,
das der Sektor in den letzten zehn Jahren
erlebt hat, unterbrochen hat. Nach der-
zeitigen Schatzungen haben die krisen-
bedingten EinbuBen die Fortschritte der
UIRR-Mitglieder von rund drei Jahren zu-
nichte gemacht, was einen vergleichba-
ren Riuckschlag fir das gesamte Anliegen
eines Wandels zur Nachhaltigkeit des
europdischen Guterverkehrs bedeutet.

Die UIRR bleibt zuversichtlich, dass der
Kombinierte Verkehr eine strahlende
Zukunft haben wird. Allerdings wird ein
koordiniertes Handeln von Politikern,
Eisenbahninfrastrukturbetreibern  und
Traktionsdienstleistern erforderlich sein,
um die unermudlichen Anstrengungen
der KV-Operateure zu unterstltzen, da-
mit dieses Wachstum wiederkommt und
eine Ruckkehr zu der erfolgreichen Ein-
bindung des Verkehrstragers Eisenbahn
in die Versorgungsketten des Guterfern-
verkehrs durch den Kombinierten Ver-
kehr moglich wird.

Von den Schieneninfrastrukturbetrei-
bern werden grundlegende Anstren-
gungen erwartet, um die Zuverlassigkeit
ihrer Dienstleistungen zu verbessern;
die Traktionsdienstleister sollten ihr Au-
genmerk auf Produktivitdtsergebnisse
und Kundenfreundlichkeit legen und
die Politiker ihre schénen Worte Uber
eine Verringerung der negativen Aus-
wirkungen des Verkehrs (und in erster
Linie des StraBenverkehrs) auf den Kili-
mawandel in konkrete politische MaB-
nahmen umsetzen. Flur den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur und dem 6ffent-
lichen StraBennetz sollte europaweit ein
vergleichbares GebuUhrensystem gelten.
Eine vollstdndige Internalisierung der
externen Kosten von Verkehr muss er-

reicht werden und der nicht rlickgéngig
zu machende Schaden, den die Ein-
fuhrung von Gigalinern auf den euro-
paischen StraBen verursachen wurde,
muss anerkannt werden.

Wir halten es flr unerlésslich, dass die
Liberalisierung des Eisenbahnsektors
mittels einer progressiven Einfihrung
des bestehenden Europarechts in allen
Mitgliedsstaaten weiter verfolgt wird,
wobei die zugleich notwendige Schaf-
fung einer nachhaltigen finanziellen
Architektur fur (staatliche) Eisenbahn-
infrastrukturbetreiber nicht vergessen
werden darf. Die Unabhangigkeit der
Infrastrukturbetreiber von den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ist eine wei-
tere wichtige Voraussetzung flr einen
starkeren und fairen Wettbewerb, die
einzige Kraft, die die so dringend beno-
tigten Verbesserungen bei Leistung und
Qualitat bewirken kann.

Die UIRR war 2009 erneut in allen Be-
reichen tatig und Gbte ihren Einfluss aus,
um die obigen Anliegen voranbringen zu
kédnnen. Sei es als Redner auf Konfe-
renzen, Beitragender zu vorbereitenden
Arbeiten fur die europaische Politik oder
als Partner in Gesprachen von Angesicht
zu Angesicht vertrat die UIRR deutlich
die Wettbewerbsphilosophie und die
notwendige Férderung des kombinierten
Verkehrs als ein ideales Mittel, um die
Nachhaltigkeitsziele zu erreichen und
den CO,-FuBabdruck des Gterverkehrs
grindlich zu verkleinern.
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»Die krisenbedingten
EinbuBen haben die
Fortschritte der UIRR-
Mitglieder von rund
drel Jahren zunichte
gemacht”
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UIRR Jahresbericht

Kennzahlen des Jahres

DER KOMBINIERTE VERKEHR IN 2009

Der krisenbedingte wirtschaftliche Abschwung fuhrte 2009 zu einem starken Rickgang im Handel und beim Warenverkehr Gberall
in Europa. In der Folge erlebten die KV-Operateure eine erste allgemeine Verschlechterung im unbegleiteten Verkehr seit zehn
Jahren. Der Verlust beim Verkehrsvolumen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr, der immerhin ca. 6 von 7 KV-Sendungen aus-
macht, lag 2009 bei 19%, beispiellos in der 40-jahrigen Geschichte der UIRR.

Zusétzlich zu den drohenden, negativen Auswirkungen der Wirtschaftskrise — die sich bereits in fallenden Verkehrszahlen zeigen —
wurden auch bei den folgenden Aspekten, die fir die Zukunftsaussichten im Kombinierten Verkehr von Bedeutung sind, ebenfalls

Ruckschlage erlitten:

e |nvestitionsprojekte zur Verbesserung der Infrastruktur von Schienen und Terminals,
e Ordnungspolitische Entwicklungen mit dem Ziel einer Internalisierung der gesamtwirtschaftlichen Kosten des StraBenverkehrs sowie
e |nitiativen zur Einfihrung von elektronischen StraBenmautsystemen und/oder zur Erhdhung bestehender Mautbetrage.

-17%

Riickgang im KV-Gesamtverkehr
in 2009

AuBer Betracht der Zahlen des neuen Mit-
glieds IFB, haben die UIRR Operateure fur
das erste Mal in zehn Jahren insgesamt
einen wichtigen Ruckgang zu beklagen
(-17%). Zum Vergleich, zwischen 1998
und 2008 lag die Wachstumsrate in KV in
Durchschnitt nahe an die 6%.

Der Hauptgrund war die verlangsamte
Aktivitat in Europa infolge der weltweiten
Wirtschaftskrise und eines deutlich rtick-
laufigen Handels und Warenflusses. Auf
den KV wurden die negativen Auswirkun-
gen noch zusatzlich durch intensive Be-
muhungen der StraBe, mittels einer Preis-
gestaltung unterhalb der Selbstkosten und
dank staatlichen Nothilfen so viele Ver-
kehre als moglich zu behalten, verstarkt.
Auch wurden in einigen Mitgliedsstaaten
Investitionen in die Infrastruktur aufgrund
anderer Prioritdaten bei den offentlichen
Ausgaben verschoben, und haben be-
stimmte MaBnahmen wie die Erhéhung
von Gleisbenutzungs- und Traktionsent-
gelte die Wettbewerbsfahigkeit der Schie-
ne beeintrachtigt.

+21

Anzahl der in 2009 neu
eingefiihrten KV-Dienste

Die offensichtliche Reaktion der Unterneh-
men im Kombinierten Verkehr war es ange-
sichts der krisenbedingten Verschlechterung
die bestehenden Dienste zu Uberprifen. Dies
flhrte bei einigen KV-Diensten zu einer Ab-
nahme bei der Haufigkeit der Verbindungen.
Gleichzeitig haben die UIRR-Unternehmen
jedoch auch ihre Zuversicht in die eigenen
KV-Systeme bekundet, indem sie im Laufe
des Jahres 2009 insgesamt sogar 21 neue
KV-Dienste entlang aller wichtigen Transport-
korridore in Europa eingeftihrt haben.

Neue, grenziberschreitende KV-Dienste
wurden entlang der Achse, die Portugal,
Spanien, Frankreich, Deutschland, Polen
und Russland verbindet, eingerichtet. Eben-
so auf der Nord/Stid-Achse, welche die wich-
tigsten Hafen Belgiens, der Niederlande und
Deutschlands mit dem Stiden und Stdosten
Europas verbindet sowie schlieBlich entlang
der Verbindungsachse zwischen Norden und
Osten, einschlieBlich der Lander des Balkans
bis zur Tirkei. Neue nationale KV-Dienste
wurden ebenfalls angeboten, vornehmlich
jedoch im westlichen Teil Europas.

2,25

Millionen Tonnen CO, durch
UIRR-Unternehmen eingespart

Die umweltorientierten Leistungen des
Kombinierten Verkehrs, einschlieBlich der
fast um 60% niedrigeren CO_-Emissionen
im Vergleich zum StraBenverkehr, trugen
weiterhin deutlich zur Reduktion der Treib-
hausgase des Transportwesens in Europa
bei. Es ist dem Kombinierten Verkehr zu
verdanken, dass im Jahr 2009 in Europa
im Vergleich zum reinen StraBenglter-
verkehr 2,25 Millionen Tonnen verkehrs-
bedingter CO,-Abgase eingespart werden
konnten.

Aufgrund seines geringeren Energie-
bedarfs bietet der Kombinierte Verkehr die
bestmogliche Losung flr sauberen Guter-
verkehr per Schiene — insbesondere auf-
grund der elektrischen Traktion — im Ver-
gleich zu anderen Verkehrstragern. Da der
Kombinierte Verkehr die Umwelt am we-
nigsten beeintrachtigt, tragt der KV daher
entschieden dazu bei, das europaische
Guterlogistiksystem weitaus nachhaltiger
zu gestalten.



Ansicht des Generaldirektors

Selbst wenn Tiefe und Dauer der gegen-
wartigen Wirtschaftskrise nicht eindeutig
vorausgesagt werden kdnnen, so ist doch
eines sicher: Der Kombinierte Verkehr
kann seinen Marktanteil noch erheblich
steigern. Fast die Halfte der StraBen-
glterverkehrsleistung (TKm) wird auf
Entfernungen tber 300 km erbracht.
Dass man zwei Drittel davon auf die
Schiene bringen kann zeigt heute schon
die Schweiz im Transitverkehr. Und
Tausende von Spediteuren, StraBen-
transporteuren und Logistikunternehmen
beweisen als Aktiondre und Kunden der
UIRR-Gesellschaften, dass sie keine Be-
rihrungsangste zur Schiene haben.

Die Wahl wird noch haufiger auf den KV
fallen, wenn die Schiene wettbewerbs-
fahiger wird. Zwei Faktoren sind daflr
wichtig: positive Rahmenbedingungen
und Investitionen.

Die generelle Einflhrung des Verursa-
cherprinzips z.B. die Besteuerung von
Treibhausgasemissionen zur Verlangsa-
mung des Klimawandels, wird den Res-
sourcen schonenden Schienenverkehr
beglinstigen. Die Bahn ist ja weitgehend
elektrifiziert und der CO,-AusstoB lasst
sich durch vermehrten Einsatz ,grtiner”
Energie auf nahezu Null reduzieren. Da-
riber hinaus hat die EU als Ziel ange-
kindigt, die Unfélle auf der StraBe dras-
tisch reduzieren zu wollen. Durch mehr
Kontrollen der Lenk- und Ruhezeiten,
der Ladungssicherung sowie die Her-
absetzung der zulassigen Geschwindig-
keiten und Verkehrsbeschrankungen in
kritischen Wettersituationen wirde dies
den StraBenverkehr um rund ein Drittel
verteuern und dafir sorgen, dass sich
die rund 40 mal hohere Sicherheit fir
die Schiene endlich auszahlt.

Ein weiterer wichtiger Erfolgsfaktor
neben den Rahmenbedingungen sind
Investitionen zur Erhéhung der Produk-
tivitat. Andere Verkehrstradger machen

es vor: groBere Schiffe und Flugzeuge
senken die Kosten pro transportierter
Einheit. StraBenfahrzeuge haben Ge-
wicht und Volumen immer weiter ver-
groBert, sind aber damit an den Gren-
zen der Verkehrssicherheit angelangt.
Anders der Schienenverkehr: Selbst
wenn die Bedingungen bei den ame-
rikanischen Bahnen unterschiedlich
sind, zeigen sie doch wohin die Fahrt
auch in Europa gehen muss: langere,
schwerere Zige und standardisierte
Wagons mit htheren Achslasten werden
dem Guterverkehr auf der Schiene auf
langen Strecken einen unschlagbaren
Wettbewerbsvorteil ermoglichen. Eine
SchlUsselrolle spielt dabei die Moderni-
sierung und Kapazitatserweiterung der
Infrastruktur: Die Verantwortung daflr
liegt bei den Mitgliedsstaaten und Infra-
strukturbetreibern.

Der Klimagipfel in Kopenhagen hat zu-
mindest eines gezeigt: Es geht nicht so
weiter bisher. Ressourcenknappheit und
Klimawandel fhren zu grundsatzlichen
Anderungen der Rahmenbedingungen:
entweder kommen diese sozial vertrag-
lich durch vorausschauende Politik oder
werden uns durch Krisen aufgezwun-
gen. Verkehrsverlagerungen auf die
Schiene sind bei weitem die wirkungs-
vollste MaBnahme, um Ressourcen zu
schonen und Emissionen und Unfélle
zu senken.

v/

Martin Burkhardt
Generaldirektor

MARTIN BURKHARDT
GENERALDIREKTOR

,Langere, schwerere
Zlige und
standardisierte
Wagons mit héheren
Achslasten werden
dem Gliterverkehr
auf der Schiene auf
langen Strecken
einen unschlagbaren
Wettbewerbsvortelil
ermdglichen.”
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Aufgrund des besonders ausgeprag-
ten Umweltbewusstseins in Osterreich
und der Schweiz und der dadurch
dort geltenden Rahmenbedingungen
ist es wenig Uberraschend, dass die
erfolgreichsten Routen im unbegleite-
ten Verkehr durch diese Alpenlénder
flhren, insbesondere von Nordeuropa
aus (Benelux-Staaten, Skandinavien
und Deutschland) nach Italien (Uber
Modane in Frankreich, den Brenner-
pass in Osterreich und die Gotthard-/
Simplon-/Létschberg-Tunnel in der
Schweiz). Dieser Transport Uber die
Alpen stellt 55% des unbegleiteten
Verkehrs der UIRR dar. Seit der EU-Er-
weitung 2004 haben die Verbindungen
in den Osten an Bedeutung gewonnen
und werden in den kommenden Jahren
ein wachsendes Marktsegment darstel-

Das unbegleitete Angebot

Die am meisten verbreitete Form des
Kombinierten Verkehrs (KV) ist die Befor-
derung von Wechselbehaltern, Containern
und Sattelaufliegern, zusammengefasst
unbegleiteter Verkehr genannt (wenn nur
die Ladeeinheiten per Schiene transpor-
tiert werden). In iiber 40 Jahren haben die

len, ebenso wie im Westen der Seever-
kehr zur Versorgung des Hinterlands.

Auf den wichtigsten unbegleiteten
Strecken sind die Dienste recht schnell
und zuverldssig: die Durchschnitts-
geschwindigkeit liegt auf der Schiene
bei fast 50 km/h bei einer leider noch
nicht befriedigenden Punktlichkeits-
quote von 70% (Punktlichkeit = erste
Ladeeinheit, die zur Abholdung durch
den Kunden bereitsteht mit einer zeit-
lichen Toleranz von 30 Minuten). Bei
der wichtigsten Verbindung Deutsch-
land-Italien bestehen diese Dienste aus
mehr als 15.000 Zugen pro Jahr mit
einem Gesamtgewicht von ca. 25 Ton-
nen pro Sendung und einer durch-
schnittlichen Entfernung von 730 km.

UIRR-Gesellschaften ein erweitertes euro-
paisches Netz hasierend auf KV-Direktzii-
gen geschaffen. Innerhalb dieses Netzes
ist es moglich, alle Arten von Giitern (von
Rohstoffen bis hin zu auf Paletten gesta-
pelten Produkten in Behélter) an nahezu
jeden Ort in Europa zu befordern.

Durch die Nutzung unbegleiteter Dienste
stehen KV-Kunden, insbesondere Spe-
diteure und StraBentransportunterneh-
men im Einklang mit dem européischen
Konzept der ,Co-Modalitat“*. Sie kom-
binieren die Vorzlge des Stralen- und
Schienentransport  bestméglich:  die
StraBe aufgrund ihrer flr den regionalen
Verteilerverkehr benétigten  Flexibilitat
(far den Vor- und Nachlauf auf kurzen
Strecken) und die Schiene aufgrund der
Moglichkeit des Transports von groBen
Mengen auf der Langstrecke.

Die Vorteile des unbegleiteten Kombinier-
ten Verkehrs ergeben sich nicht nur un-
mittelbar fir den Kunden, sondern sind
auch gesellschaftlich gesehen von groBer
Bedeutung. Zusatzlich zur Reduktion
von anfallenden Wegekosten erzeugt die-
se Transportart deutlich weniger externe
Kosten als der reine StraBenverkehr. Es ist
ebenfalls belegt, dass die Unfallquote im
Schienentransport im Vergleich zur StraBe
40 Mal niedriger ist. Des Weiteren ist der
Energieverbrauch sowie der Schadstoff-
ausstoB deutlich geringer als im StraBen-
verkehr, in den meisten Fallen sogar nied-
riger als beim Kurzstreckenseeverkehr.
Eine von der UIRR verdffentlichte Studie
hat gezeigt, dass die Verlagerung des Gu-
terverkehrs von der StraB3e auf die Schiene
im unbegleiteten Verkehr eine Energie-
einsparung von 30% ermoglicht. Mit der
gegenwartig genutzten gemischten Strom-
erzeugung konnen dabei bis zu 60% des
CO,-AusstoBes eingespart werden.

* Co-Modalitat: erganzende und effiziente Nut-
zung von Verkehrstrdgern in einem optimier-
ten européischen Transportsystem.



Leistungen 2009
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Beginnend mit dem letzten Quartal 2008
waren die Auswirkungen der wirtschaftli-
chen Rezession im gesamten Jahr 2009
deutlich spiirbar. Dies betraf besonders
die allgemeine Transportnachfrage. Wah-
rend der StraBenverkehr einen allgemei-
nen Riickgang des Verkehrsaufkommens
um lediglich 10% zu beklagen hatte, traf
es den gesamten unbegleiteten Verkehr
der UIRR-Gesellschaften (neues Mitglied
ausgenommen) ungleich harter, mit einer
EinbuBe von fast 19% (500.000 Sendun-
gen weniger verglichen mit 2008). Be-
riicksichtigt man die Zahlen des neuen
Mitglieds IFB, so ist der Riickgang mit
6% weniger Sendungen im Vergleich zu
2008 immer noch erheblich.

Der internationale unbegleitete Verkehr
—der in den vergangenen 10 Jahren die
héchsten Wachstumsraten von 10-15% er-
zielte — verzeichnete 2009 das schlech-
teste Ergebnis seit Grindung der UIRR
vor 40 Jahren: einen Rickgang um ins-
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gesamt 15% (300.000 Sendungen weni-
ger im Vergleich zu 2008). Bertcksichtigt
man das Ergebnis des neuen Mitglieds
IFB, so liegt die EinbuBe bei 15%.

Der Verkehr (ber die Alpen (durch
Osterreich, Frankreich und die Schweiz),
der mehr als zwei Drittel des Gesamt-
aufkommens ausmacht, wurde von den
Auswirkungen des geringeren EU-Han-
dels nicht verschont, vor allem auf der
Hauptverbindung zwischen Italien und
Deutschland (-11% oder 70.000 Sen-
dungenwenigerals2008), Belgien (-12%
oder 22.000 Sendungen weniger), den
Niederlanden (-13% oder 15.000 Sen-
dungen weniger) und Frankreich (-15%
oder 10.000 Einheiten weniger). Auch
der Verkehr in und aus der lberischen
Halbinsel verzeichnete ein Rekordtief
mit ca. 10.000 Sendungen weniger als
2008 (-16%). Doch sogar in diesen
schwierigen Zeiten konnten die UIRR-
Gesellschaften einige signifikante, posi-

tive Trends beobachten, vor allem durch
die Ausweitung ihres Verkehrsnetzes
nach Osten hin (Polen, Russland und
die Turkei) sowie durch die Konsolidie-
rung des Angebots auf einigen wichtigen
Strecken, wie beispielsweise zwischen
Frankreich und Belgien (+12% oder
7.000 zusatzliche Sendungen).

Das im inlandische unbegleiteten Ver-
kehr erzielte Ergebnis (ohne Berlck-
sichtigung der Zahlen des neuen Mit-
glieds) fiel mit einem Ruckgang um
24% im Vergleich zu 2008 schlechter
aus. Die Ergebnisse der drei Lander
(Frankreich, Deutschland, lItalien), die
mehr als 80% des Gesamtinlands-
verkehrs ausmachen, sind besonders
enttduschend. Deutsche Verkehrs-
unternehmen hatten einen Rlckgang
um 20% im Verkehrsaufkommen zu
beklagen (Uber 60.000 Sendungen
weniger verglichen mit 2008). Aufgrund
einer Neupositionierung in ihren Mark-
ten war das Transportaufkommen in
Frankreich 16% niedriger als im Vorjahr
und in lItalien belief sich der Ruckgang
sogar auf 48% (93.000 Sendungen
weniger als 2008). Durch die Hinzu-
fligung der mehr als 303.000 von IFB
beférderten Containern nahmen die na-
tionalen Verkehre der UIRR insgesamt
um 9% zu.
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Die erfolgreichsten Rola-Strecken be-
finden sich in Landern, in denen die
politische Unterstltzung flir den Schie-
nenverkehr stark ist (wie in Osterreich
und der Schweiz) und in denen, wo
das SchienenlademalBl groB genug ist
flr eine Hohe von 4 m (beispielsweise
in osteuropdischen Landern wie Un-
garn und Slowenien). Eine Ausweitung
des aktuellen RolLa-Netzwerks wird nur
moglich sein, wenn sich das Kosten-/
Nutzen-Verhéltnis im Vergleich zu an-
deren Techniken in den nachsten Jah-
ren verbessert, beispielsweise durch
MaBnahmen wie die Einflhrung nut-
zungsbasierter (elektronischer) Maut-
erhebung und Internalisierung der ex-
ternen Kosten des StraBentransports.

Das begleitete Angebot

Begleiteter Kombinierter Verkehr oder
Rollende Landstraie (Rola) ist eine be-
queme und schnelle Form des Kombi-
nierten Verkehrs, bei der vollstidndige
LKWs (einschlieBlich Zugfahrzeugen),
Fahrzeuggespanne oder Sattelkraftfahr-
zeuge auf speziellen Niederflurwagen
hefordert werden, wobei die Fahrer die
Schienenfahrt in einem separaten Liege-
wagen ,,begleiten“. RoLa eignet sich fiir

\
Freiburg-Novara
Regensburg-Trento
Salzburg-Trieste
Worgl-Trento
Wels-Maribor
Graz-Regensburg 1
Wels-Szeged
Wels-Halkali

Auf einer Beispielstrecke zwischen
Deutschland und ltalien hat die Ge-
schwindigkeit eines durchschnitt-
lichen Rola-Zugs 45 km/h erreicht
und die Punktlichkeitsrate (fur den
ersten LKW, der die Rampe verlieB)
betrug ca. 70%. An einem durch-
schnittlichen Arbeitstag transportieren
beinahe 100 Rola-Zlge auf grenz-
Uberschreitenden und rein inlandi-
schen Verbindungen LKWs in Europa.
Wenn man bedenkt, dass das Gewicht
eines typischen LKWs 35/37 Tonnen
und die durchschnittlich zurtickgeleg-
te Strecke 210 km betragt, bedeutet
jeder Uber RolLa beférderte LKW eine
Einsparung von 10.000 Tonnenkilo-
metern an StraBenverkehr.

alle Arten von StraBenfahrzeugen, ohne
spezielle technische Anpassungen zu
erfordern. Im Allgemeinen wurden Rola-
Dienstleistungen als (schnelle) Losung
mit modalem Wechsel eingesetzt - als
eine Art ,,Landfahre" - um problematische
geographische Hindernisse wie Gebirgs-
passagen oder (StraBen-)Abschnitte mit
Gewichts- und/oder anderen Arten von
Zugangsheschrankungen zu vermeiden.

RolLa-Dienstleistungen richten sich an
Empfénger, die empfindliche Guter
transportieren maochten, die beispiels-
weise Just-in-Time-Lieferung und/oder
die Verwendung einer kontinuierlichen
Nachverfolgung  erfordern.  Mithilfe
von Rola kann die Schiene in die Be-
forderung aller Arten von Gitern ein-
schlieBlich High-Tech-Produkten und
-Bauteilen, hochwertiger Arzneimittel,
Ersatzteile und verderblicher Nahrungs-
mittel integriert werden.

Durch Nutzung der Rola, die an 7 Tage
die Woche und rund um die Uhr mbog-
lich ist, lassen sich die StraBentranspor-
teure straBenspezifischen Maut- und
Autobahngebuhren einsparen.

Die Fahrzeit der LKWs auf der Schiene
wird auch gesetzlich als Ruhezeit fir
die Fahrer anerkannt, d.h. sie kénnen
unmittelbar nach Ankunft des Zuges
weiterfahren. Zusatzlich sind in der Re-
gel auch die StraBenvor- und -nachlaufe
zu/von den Terminals von Fahrverboten
ausgenommen.
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Da die wirtschaftlichen Vorteile der Rol-
lenden LandstraBe (RoLa) weniger als die
des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs
von der Krise betroffen wurden, hat der be-
gleitete Kombinierte Verkehr im Vergleich
besser abgeschnitten und erlitt nur einen
wesentlich geringeren Riickgang von nur
3% gegentiber dem Vorjahr. In den drei
Vorjahren betrug die Wachstumsrate des
begleiteten Kombinierten Verkehrs dage-
gen durchschnittlich 18 %.

Der Ruckgang von 3% im Jahr 2009
bedeutet, dass nur 13.000 ganze LKWs

Der grenziiberschreitende begleitete
Verkehr hat starker unter dieser rlck-
laufigen wirtschaftlichen Entwicklung
gelitten; dementsprechend ist der von
UIRR-Betreibern abgewickelte grenz-
Uberschreitende Verkehr um 14 % zu-
rlickgegangen, d.h. 36.500 ganze LKWs
weniger als 2008. Der deutlichste Rick-
gang wurde in Ostlicher Richtung im
Korridor Donau-Pyhrn und Tauern, der
Osterreich mit Ungarn verbindet, sowie

weniger Rola-Dienstleistungen in An-
spruch genommen haben als 2008.
Insgesamt belief sich die Leistung von
Rola-Verkehr auf 15 Millionen Tonnen
und 3,8 Milliarden Tonnenkilometer
(400.000 LKWs, die tber eine durch-
schnittliche Strecke von 272 km mit
einem typischen Gesamtgewicht von
35 Tonnen befordert wurden). Die
durchschnittliche Belegungsrate pro
Zug belief sich auf 85 %, auf einigen
Strecken wie beispielsweise zwischen
Triest, Italien, und Salzburg, Osterreich,
sogar auf tber 90%.

in Slowenien und ltalien verzeichnet
(-30% fur den gesamten Korridor).
Dieser Rlckgang spiegelte den Ein-
bruch des Handelsvolumens zwischen
der Turkei und der Europaischen Uni-
on wider. In diesem Jahr wurden je-
doch auch deutliche Zunahmen der
grenzUberschreitenden Verbindungen
verzeichnet, insbesondere im Gotthard-
Korridor, der Italien mit Nord-europa
verbindet und eine Steigerung um 9 %

im Vergleich zu 2008 verzeichnete
(+8.000 LKWSs). Der durchschnittliche
grenzUberschreitende Rola-Verkehr
deckte eine Strecke von etwa 400 km
bei einem typischen Bruttogewicht von
33 Tonnen pro Einheit ab.

Gleichzeitig verzeichnete der inlandi-
sche begleitete kombinierte Verkehr ein
positives Gesamtwachstum von 14 %
(23.000 zusatzliche LKWs), was einige
gegensatzliche Trends 2009 ausglich.
Trotz der schwierigen wirtschaftlichen
Gesamtlage meldete Osterreich ein au-
Bergewodhnliches Wachstum von 16%
(d.h. 25.000 zusatzliche Sendungen).
Dieses in Osterreich nie zuvor erreich-
te Volumen wurde durch die starke
Unterstitzung von Rola, die gleich-
zeitig die StraBeniberlastung und die
CO,-Emissionen reduziert, durch die
Behorden ermoglicht, wie z. B. durch
finanzielle FérdermaBnahmen und Stra-
Benfahrverbote flr bestimmte Guter in
Tirol. Eine vor kurzem veroffentlichte
Studie des odsterreichischen Bundes-
umweltministeriums bestatigt, dass ein
Rola-Zug auf der 100 km langen Wérgl-
Brenner-Strecke etwa 2,5 Tonnen CO,
einspart. Im Gegensatz dazu nahmen
Rola-Dienstleistungen innerhalb der
Schweiz aufgrund der SchlieBung des
Monte-Olimpio-Tunnels fur Bauarbeiten
und der Beschrankung des Schienen-
lademaBes (3,80 m) im alten Gotthard-
Tunnel um 9% ab.
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Im Bereich der wesentlichen wirtschaftli-
chen und gesetzlichen Bedingungen des
Kombinierten Verkehrs haben drei Ele-
mente der Gleichung sich 2009 geéndert:

e Der Preis von 0lbasierten Kraftstoffen
ist gesunken, da der weltweite wirt-
schaftliche Abschwung die Olpreise
im Vergleich zu 2008 hat sinken las-
sen, wahrend der relative Preis von
Transportelektrizitat aufgrund der mit
alternativen Energiequellen verbun-
denen hoheren Kosten und der Auf-
nahme von Stromproduktion in das
Européische Emissionshandelssystem
(ETS) weniger stark gesunken ist.

Geschaftsumfeld

e Die Beschleunigung des Klimawan-
dels*, und die wesentliche negative
Rolle, die Verkehr dabei spielt, wurde
zunehmend anerkannt, hat aber 2009
nicht zu Anderung der Verkehrswirt-
schaft geflhrt. Diskussionen Gber die
Anderung der Eurovignette-Richtlinie
haben sich deutlich verlangsamt, und
mehrere Mitgliedsstaaten haben den
Verkehrstragerwechsel vorsatzlich
verlangsamt, indem sie ihren ,ange-
schlagenen®  StraBengUterverkehrs-
unternehmen geholfen haben.

e Die Implementierung des ,der Ver-
ursacher zahlt“ Prinzips und des
,der Verschmutzer zahlt“ Prinzips
bei StraBengeblhren der EU st
ebenfalls nur zah vorangekommen:
EinschlieBlich der Slowakei, die am
1. Januar 2010 mit der elektronischen
Erhebung nutzungsbasierter Mautge-
blhren fir Nutzfahrzeuge begonnen
hat, verwenden nur elf EU-Mitglieds-
staaten ein System, das eine dhnliche
- nutzungsbasierte - Belastung ge-
werblicher StraBennutzer, wie sie flr
den Schienenglterverkehr existiert,

technisch méglich macht. Und nur
das Schweizer System arbeitet mit
Mauttarifen, die den Séatzen fur die
Nutzung der Schieneninfrastruktur
vergleichbar sind.

Infolgedessen muss festgestellt werden,
dass die gesetzliche und wirtschaftli-
che Umgebung fir Eisenbahnen und
Kombinierten Verkehr, der darauf ab-
zielt, den Verkehrstrager Eisenbahn in
die Logistikkette einzufthren, sich im
Laufe des Jahres 2009 nicht splrbar
verbessert hat.

Die mehrere Jahrzehnte alte Erkennt-
nis, dass die europaische Guterlogistik-
branche das umfassende Schienen-
netzwerk auf dem Kontinent besser
nutzen muss, hat 2009 wenig Fort-
schritte gemacht, obwohl die Unfall-
haufigkeit auf der Schiene im Vergleich
zur StraBe 40 mal geringer ist, 60 %
weniger Antriebsenergie pro Tonnen-
kilometer benétigt wird und es bei Elek-
troantrieb praktisch keine schéadlichen
Abgase erzeugt (der Kohlenstoff-FuB-
abdruck ist im Vergleich zu dem seiner
StraBenkonkurrenten  vernachlassig-
bar). Das Konzept des modalen Wech-
sels (von der StraBe auf die Schiene)
wurde im Laufe des Jahres heftig von
Beflrwortern des StraBentransports
angegriffen, die die weltweite Wirt-
schafts- und Finanzkrise zum Vorwand
nahmen, um die gesetzliche Voreinge-
nommenheit flr reinen StraBentrans-
port beizubehalten. Infolgedessen hat
Europa beim Ubergang seines Guter-
logistiknetzwerks auf einen nachhalti-
geren Weg mit 2009 ein Jahr verloren.

* Die weltweiten wirtschaftlichen Verluste, die nur auf Klima-Ereignisse zurtickzuftihren sind, beliefen sich der Miinchener Ruckversicherungsgesellschaft zufolge
(Pressemeldungen am 26. und 29. Dezember 2009) im Zeitraum von 2000-2009 auf 800 Milliarden US-Dollar, wahrend &uBere Faktoren - einschlieBlich
Unféllen, Larm, PM10-Emissionen, Schwingungen, usw.) in der Européaischen Union alleine auf mehrere Hundert Millionen Euro geschatzt werden.



Herausforderungen und Aussichten

Bei den von UIRR-Unternehmen an-
gebotenen KV-Dienstleistungen war
der unbegleitete Kombinierte Ver-
kehr auch 2009 vorherrschend. Die
Aufhebung technischer Einschran-
kungen wie beispielsweise Begren-
zungen des Lichtraumprofils (Hohe
der Schieneninfrastrukturelemente
wie Tunnel oder Briicken) sowie eine
gesteigerte Nutzlast pro Zug/Achse
waren notwendig, um die Dienstleis-
tungen der Rollenden LandstraB3e eu-
ropaweit weiter ausbauen zu kénnen
(begleiteter KV).
Begleitet

14%

~ 86%

Unbegleitet

Im klassischen Geschéftsmodell be-
auftragen KV-Operateure Eisenbahn-
verkehrsunternehmen mit  Transport-
leistungen aber, aufgrund betrieblicher
Koharenz und wegen der noch immer
unvollstandigen  Eisenbahnliberalisie-
rung, auch mit der Koordinierung der
Fahrplantrasse. Daher sind KV-Unter-
nehmen in den meisten Féllen nicht im
direkten Kontakt mit den Infrastruktur-
betreibern. Trotzdem haben Schienen-
infrastruktur und Verkehrsmanagement
direkten Einfluss auf die Qualitat des
(kombinierten) Verkehrs, da die Kun-
den — neben der Umweltvertraglichkeit
— rasche, pUnktliche und zuverlassige
Dienstleistungen winschen.

Die UIRR-Gesellschaften sind sich darin
einig, das Eisenbahninfrastruktur- so-
wie Terminalbetreiber gemeinsam mit
Eisenbahnverkehrsunternehmen  (ber

ausreichende Moglichkeiten flr interne
Verbesserungen verfligen, mittels mehr
Kundenorientierung und eines stabilen
Qualitatsniveaus. AbschlieBend bietet
auch der Rechtsrahmen, der die Zusam-
menarbeit zwischen diesen Akteuren
und den Kunden wie z. B. KV-Operateu-
ren regelt, weitere Moglichkeiten fiir eine
Verbesserung sowohl hinsichtlich der
Gesetzgebung als auch bei der Durch-
setzung bestehender Vorschriften.

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur-
kapazitdt konnte mit der Entwicklung
des Personen- und des Guterverkehrs
nicht Schritt halten. Dies fUhrte zu lang-
sameren Verbesserungen der Infra-
strukturdienste als gewlnscht und wird
heutzutage als wichtigster Hemmschuh
einer Produktivitdtssteigerung im Kombi-
nierten Verkehr angesehen. Um eine en-
gere Zusammenarbeit mit Infrastruktur-
betreibern sowie ein besseres Verhéltnis
zwischen Kunden und Dienstleistern zu
ermoglichen, bestehen die KV-Unterneh-
men weiter auf der Anerkennung in je-
dem Mitgliedstaat des rechtlichen Status

des autorisierten Antragstellers (fur Fahr-
plantrassen). Ersatzweise haben einige
KV-Betreiber Lizenzen als Eisenbahnver-
kehrsunternehmen erworben. Letztend-
lich mochten KV-Unternehmen direkt
von den Infrastrukturbetreibern Zugang
zu Zugverkehrsinformationen in Echtzeit
erhalten, nicht auf dem Umweg (ber den
Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Bei den Betreibern von KV-(Umlade-)
Terminals handelt es sich um die
dritte Gruppe von wichtigen, speziali-
sierten Anbietern von leistungsstarken
KV-Dienstleistungen. Wahrend die Ter-
minaldienste in den meisten europa-
ischen Mitgliedsstaaten weniger eine
Problemquelle darstellen, werden in der
DIOMIS-Studie der UIC schon beste-
hende kritische Kapazitdtsmangel in
wichtigen Stellen festgestellt aber wird
auch eine Ausweitung dieses Problems
fur die kommenden Jahre vorausgesagt.
Wird dies von den zustandigen Akteu-
ren nicht angegangen, wird der KV in
seinem potenziellen Wachstum nach
2020 gehemmt.

Verlader
Wagonhalter
Wagon(s)
ILE
KOMBI-
Transport-u..  OPERATEUR .
Logistik- Schienen-
unternehmen dienstleister
Trasse(n)
ILE Terminal- ILE
betreiber
Netzwerk-
betreiber
STRABENSEITE SCHIENENSEITE

yolegsalyer yyin



=4 Hupac Intermodal

ALPE ADRIA
' |
'

NOWVATRAMNS

OKOMBI

Rail Cargo Austria Group

(\/ [- kombi
N\ verkehr

jogro)

@ POLZUG “p

UIRR Jahresbericht 2009

N

outh ast

uropean
ntermodal
ervice

Neues von den Mitgliedern

ADRIA KOMBI

Das durch Marco Polo finanzierte SEEIS-
Projekt ermoglichte die Einflhrung
von sechs neuen Routen entlang des
Nordwest-Stidost-Korridors, der Achse
im Kombinierten Verkehr, die sich am
dynamischsten entwickelt.

ALPE ADRIA

Nach einem Ruckgang im Verkehrs-
aufkommen um 30% erholt sich der
Rola-Service zwischen Triest und Salz-
burg — als Verbindung fur die in Triest
per Fahre ankommenden tlrkischen
und griechischen LKW.

BOHEMIAKOMBI

Die Neueinfihrung eines elektronischen
Mautsystems in der Tschechischen
Republik half den Unternehmen, dem
negativen Trend in Europa zu trotzen
und ein Verkehrswachstum von 2% im
Jahr 2009 zu verzeichnen.

CEMAT

Das Unternehmen durchlief eine tief-
greifende Restrukturierung, nachdem
Trenitalia zum Mehrheitsaktiondr wurde.
Die Verantwortung fir das Management
der Terminals wurde von Cemat auf
Terminal ltalia (eine 100%-ige Tochter-
gesellschaft von RFI) Gbertragen. Cemat
konzentriert sich nunmehr auf die Orga-
nisation von KV-Zlgen.

COMBIBERIA

Trotz eines Ruickgangs um 15% im Jahr
2009 ist das Unternehmen zuversicht-
lich, dass der neue KV-Dienst zwischen
Barcelona und Nordmittelitalien (Busto)
mit Hupac 2010 einen stetigen Auf-
wartstrend bringen wird.

CROCOMBI

Nach einem starken Verkehrsrickfall
2009, der auf die generelle Wirtschafts-
krise zurtckzufuhren ist, hat die Ge-
sellschaft in Zusammenarbeit mit ihren

Partnern mit neuen Projekten angefan-
gen, insbesondere vielversprechenden
Blockzugdienste aus Luka Rijeka (CR),
die schon Anfang 2010 eine langsam
steigende Tendenz zeigen.

HUNGAROKOMBI

Okombi erwarb den Mehrheitsanteil an
Hungarokombi. Gemeinsam verfolgte
man einen Ausbau der Rollenden Land-
straBe entlang der Nordwest-Stidost-Achse
(Szeged-Wels), unterstiitzt durch das von
Marco Polo finanzierte Projekt RoMoNet.

Y MARCO FoLOw

HUPAC

Konnte die Auswirkungen der Krise er-
folgreich auf eine EinbuBe von lediglich
7% im Verkehrsaufkommen begrenzen.
Mit der Eréffnung eines neuen Terminals
in Antwerpen flihrte Hupac die eigene
Wachstumsstrategie fort. Entlang der
Stidwest-Nordost-Achse (Portugal-Polen-
Russland) sowie der Nordwest-Stdost-
Achse (nach Ungarn und Rumanien)
wurden neue KV-Dienste eingerichtet.

Combiberia
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INTERCONTAINER AUSTRIA (ICA)

Das Unternehmen bietet weiterhin Ver-
bindungen in 41 Lénder an, trotz eines
erheblichen Verkehrsriickgangs im Jahr
2009.

INTERFERRYBOATS (IFB)

B-Cargo, Mehrheitsgesellschafter von
TRW, beschloss eine grundlegende Re-
organisation der Aktivitdten im Kombi-
nierten Verkehr. In der Folge Gbernahm
Interferryboats (IFB) alle KV-Aktivitaten
innerhalb des Konzerns und wurde so-
mit neues Mitglied der UIRR. TRW be-
steht weiter, jedoch mit anderem Profil
und anderer Ausrichtung.

KOMBIVERKEHR

Das Unternehmen konnte den krisen-
bedingten Rickgang erfolgreich bremsen
und erzielte einen Verlust in Hbhe von
-12% des Verkehrsaufkommens, ein Drit-
tel weniger als im Branchendurchschnitt
(verglichen mit -17% fur die gesamte
Branche). In Erwartung einer wirtschaftli-
chen Erholung in Europa wurden 2009 die
Serviceleistungen entlang der wichtigsten
europdischen KV-Korridore weiter ausge-
baut. Um das Potenzial des TEN-T (Rail)-
Korridors X zu demonstrieren, wurde der

—F

member of @® Logistics

Leistungsanbieter zu werden. Mithilfe
der kirzlich von Naviland Cargo ange-
mieteten Lokomotiven begann das Un-
ternehmen 2009, Dritten Traktionsleis-
tungen anzubieten.

NOVATRANS

Das Unternehmen wurde restrukturiert,
nachdem SNCF Fret Mehrheitsgesell-
schafter wurde. Die franzésische Wett-
bewerbsbehérde stimmte der Trans-
aktion am 16.10.2009 zu.

OKoMBI

Im Vergleich zu 2008 nahm der natio-
nale Verkehr bei Okombi um 15% zu.
Dies wurde besonders deutlich, als am
Terminal in Wels der 2 Millionste Rola-
LKW geladen wurde.

POLZUG

Obwohl es auf dem polnischen Kernmarkt
EinbuBen von 35% zu verzeichnen hatte,
gelang es Polzug, auf den Markten der
GUS zu wachsen, insbesondere durch
einen neuen KV-Dienst im Kaukasus.

RALPIN
Ungeachtet der Stérungen durch War-
tungsarbeiten und einen starken Per-

Bosporus-Europe-Express (BEEX) 2009
gestartet. BEEX schafft die Route Min-
chen-Ljubljana-Istanbul in 35 Stunden.

NAVILAND CARGO
Flhrte seine Strategie fort, durch eigene
Lokomotiven und Wagons integrierter

sonenverkehr konnte RAlpin den allge-
meinen Trends trotzen und erreichte im
Jahresvergleich ein Wachstum von 7%.
Dies lasst sich vor allem auf den 2009
erzielten, auBergewdhnlich hohen Aus-
lastungsgrad von Uber 90% erklaren.
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MARCO GOSSO
GESCHAFTSFUHRER

,WIir werden die ,Ruhe”
nutzen, um unser Boot
auf die kommenden
Herausforderungen
vorzubereiten

F: 2009 erlebte die Welt den tiefsten
und umfassendsten Wirtschaftsabschwung
seit Beginn des 20. Jahrhunderts: Wie hat
Cemat die Herausforderung erlebt?

A: Die Herausforderung, mit der die Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise Cemat kon-
frontiert hat, ist sehr schwierig und kom-
plex. Als einfache Antwort, wirde ich
sagen, es ist wie Wildwasserfahren. Wie
Sie wissen, gibt es viele mogliche Wege,
um durch Wildwasser zu fahren, aber we-
nige lohnende Ziele, wo die Fahrt enden
kann. Es ist der Fluss, nicht der Paddler,
der das Tempo vorgibt, mit dem das Boot
sich bewegt. Es gibt keine Moglichkeit,
eine Pause einzulegen, um die Strategie
zu Uberdenken oder die Richtung zu én-
dern. Letztendlich bestimmt die Fahigkeit,
sich standig &ndernden Bedingungen an-
zupassen, wie die Reise ausgeht. Dabei
sind alle gefordert: die Richtung, die das
Boot einschlagt, hangt von der gemeinsa-
men Anstrengung der gesamten Crew ab.

2009 hat Cemat sehr hart gearbeitet, um
ihre Fahigkeit des Wildwasserfahrens zu
verbessern. Wir haben die Fahigkeit entwi-
ckelt, den Betrieb am Laufen zu halten und
in einem sehr turbulenten Umfeld eine ge-
wisse Bestandigkeit zu behalten. Das Tem-
po der Umstellung wurde von den Risiken
selbst vorgeschrieben, denn das Unterneh-
men kann nur Erfolg haben, wenn es bereit
ist, die Initiative zu ergreifen.

F: Welche genaue MaBnahmen haben Sie
getroffen und was haben Sie 2009 erreicht?
A: Cemat hat sich umgehend an die neue
Marktlage angepasst, indem sie ihre
Nachfrage- bzw. Angebotsstruktur einer
strikten Kontrolle unterstellt hat. In allen
Bereichen des Unternehmens wurden
MaBnahmen getroffen, z. B. straffe Zug-
fahrplédne, Rationalisierung des Netzes,
Optimierung des Betriebs und der Unter-
haltung der Waggonflotte und Begrenzung
der Fixkosten. Ferner haben wir Investiti-
onen mit ,geringer Prioritat" verschoben.

All das haben wir getan, ohne Mitarbeiter
zu entlassen. Unsere Kosteneinschrén-
kungspolitik wurde von innovativen Be-
muhungen begleitet, die die Grundlage
der Wettbewerbsfahigkeit und des Wachs-
tums eines jeden Unternehmens bilden.
Und schlieBlich haben wir dieses Jahr die
Chance ergriffen, die uns durch die ge-
ringe Aktivitat entstanden ist, um mit der
Modernisierung unseres EDV-Systems zu
beginnen. Ende Dezember haben wir die
Phase 1 abgeschlossen und sind nun Be-
griff, die Phase 2 dieses ehrgeizigen Vor-
habens in Angriff zu nehmen.

Dieses Vorgehen und dieser Aktionsplan
haben es Cemat ermdglicht, auch in 2009
ein positives EBITDA und ein Nettoergebnis
zu erzielen, das abgesehen von den auBer-
ordentlichen Posten mit 2008 vergleichbar
ist. Und das trotz des betrachtlichen Ein-
nahmenriickgangs, den wir 2009 erlitten
haben. Allgemein glaube ich, dass die Er-
gebnisse von Cemat der Fahigkeit bestimmt
worden sind, alle gemeinsam an einem
Strang zu ziehen, und auch mit anderen
Netzen oder Unternehmen zusammenzu-
arbeiten. Es ging nicht um Kraftemessen
zwischen konkurrierenden Unternehmen,
sondern darum, die Anstrengungen aller
zu blndeln, die gewillt waren, auf das be-
vorzugte Ziel anzupeilen.

F: Und als letzte Frage, welche Erwartun-
gen haben Sie fiir 2010?

A: Wir erwarten fur 2010 eine leichte Ver-
besserung der wirtschaftlichen Lage auf
den wichtigsten europdischen Méarkten.
Das bedeutet, dass das Geschaftsvolu-
men, auf das wir uns 2010 einzustellen
haben, unter dem von 2008 liegen wird.
Wir werden die ,,Ruhe“ nutzen, um un-
ser Boot auf die kommenden Herausfor-
derungen vorzubereiten: Programme zur
Personalweiterbildung, die Umstrukturie-
rung betrieblicher Abldufe, Kundenpflege
und Betriebseffizienz. Das sind unsere
wichtigsten Aufgaben fur 2010.
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F: Wie sehen Sie die Zukunft des Kom-
hinierten Verkehrs nach dem durch die
finanzielle und dkonomische Krise aus-
geldsten Riickschlag?

A: Dem Kombinierten Verkehr (KV) ge-
hort die Zukunft. Denn er kombiniert die
Starken von StraBe und Schiene, nutzt
damit die Infrastruktur optimal und ist
wesentlich umweltfreundlicher als der
reine StraBenglterverkehr. Es gibt kaum
jemand, der dies bezweifelt. Doch die
Finanz- und Wirtschaftskrise hat ge-
zeigt, dass auch die Transportvariante
der Zukunft vor herben Einbrlichen
nicht gefeit ist. Im reinen StraBenver-
kehr wurden getrieben durch massive
Uberkapazitaten die Preise gesenkt und
dadurch Transportvolumina auf die Stra-
Be gezogen, was kontraproduktiv fir die
von allen Seiten gewlinschte Verkehrs-
verlagerung ist. Das belegt: Trotz seiner
eindeutigen ©kologischen Vorteile wird
der Kombinierte Verkehr nur dann ge-
nutzt, wenn er auch eine wirtschaftliche
Alternative ist. Deshalb kénnen nur wei-
tere Produktivitdtsverbesserungen den
KV aus dem Tal herausftihren, in das er
im letzten Jahr gefahren ist.

F: Was schlagt Kombiverkehr vor, um
Verbesserungen zu erreichen?

A: Der wohl groBte Hebel sind langere
und schwerere Zige. 835 Meter lan-
ge Testzlige zwischen Hamburg und
Dénemark etwa beweisen, dass die in
Deutschland  vorherrschende  Praxis
von bis zu 700 Meter langen Kombi-
zUgen noch durchaus ausbaufahig ist.
Auf anderen Strecken mussen selbst
die 700 Meter erkampft werden: so
fiel die 600-Meter-Begrenzung auf der
Betuwe-Strecke zwischen Duisburg und
Rotterdam erst im Februar dieses Jah-
res. Andererseits kdnnen Zige dort bis
zu 2.000 Tonnen schwer sein, wahrend
ansonsten 1.600 Tonnen oder noch
weniger Ublich sind. Prinzipiell gilt da-
her: Jeder Meter und jede Tonne mehr

hilft. Deshalb muissen Netzbetreiber,
Traktionare und Operateure gemeinsam
die Moglichkeiten auf jeder einzelnen
Strecke ausloten und die vorhandenen
Potenziale erschlieBen.

F: Welche weiteren Wege geht Kombi-
verkehr, um seine Produktivitat zu ver-
bessern?

A: Gesucht sind dartber hinaus Ver-
besserungen, mit denen die KV-Nutzer
wie auch die unterschiedlichen Betrei-
ber der multimodalen Transportkette
Kosten reduzieren und Zeit sparen.
Gefunden werden kénnen solche Pro-
duktivitatsschibe etwa in einer harmo-
nisierten Auftragsabwicklung in den
Terminals. Wenn die Sendungsdaten
Uber definierte Schnittstellen zwischen
Terminal, Agentur, Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Spediteuren ausge-
tauscht werden konnen, fallen Mehr-
facherfassungen im Terminal weg. Die
Terminaldurchlaufzeiten sind schneller,
die Lkw-Fahrer schaffen mehr Umlaufe.
Die beschleunigte Abwicklung entlastet
das Terminal und macht es leistungs-
fahiger, was insbesondere in den hoch
frequentierten Knotenpunkten eminent
wichtig ist.

Das Problem hierbei ist ,,nur®, sich auf
einen Standard zu einigen und die Ab-
wicklung damit zu vereinfachen.

i P e
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ROBERT BREUHAHN
GESCHAFTSFUHRER

,verbesserungen, mit
denen die KV-Nutzer
der multimodalen
Transportkette Kosten
reduzieren und Zeit
sparen*
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GRIGORE STOICA
GESCHAFTSFUHRER

LWIr miissen den
Internationalen
Verkehr entwickeln,
da es dort Immer
noch viele
Gelegenheiten gibt”

UIRR Jahresbericht 2009
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F: Bitte beschreiben Sie die Lage lhres
Unternehmens infolge des wirtschaftli-
chen Abschwungs aufgrund der Finanz-
krise? Haben Sie eine Strategie entwi-
ckelt, um mit den Schwierigkeiten fertig
zu werden?

A: Der weltweite wirtschaftliche Ab-
schwung wirkt sich negativ auf unsere
Aktivitaten aus. Seit Marz 2009 ist das
Volumen der transportierten Einheiten
eingebrochen, gegeniber 2008 ist es
um 70% gesunken. Die Anzahl der
von Rocombi betriebenen vollstdndigen
Zuge ist ebenfalls um beinahe 80 %
gesunken, von 12.300 Einheiten 2008
auf 2.315 in 2009.

Wahrend wir uns extrem scharfer
Konkurrenz aus dem StraBensektor
gegenlber sehen, wurden die Schie-
nengltertarife am 1. Februar 2009 um
20% angehoben. Gleichzeitig haben
StraBenbeférderer ihre Tarife gesenkt,
so dass der Schienentransport sehr
teuer wurde.

Importe in Ruménien sind 2009 um
35% gesunken, das Verkehrsaufkom-
men im Hafen von Konstanza liegt
heute bei 60 % des Niveaus von 2008.
Wir mussen uns an die neuen Anfor-
derungen des Marktes anpassen, ein-
schlieBlich der Ausrichtung auf und die
Entwicklung neuer Routen nach/von
Zentral- und Westrumanien nach Un-
garn und Westeuropa.

F: Rocombi hat 2008 durch das SEEIS-
Projekt, unterstiitzt durch das Marco-
Polo-Programm der Europdischen Union,
mit einer internationalen Expansion be-
gonnen. Wie hat sich die Krise auf dieses
Projekt und die internationalen Aktivita-
ten von Rocombhi ausgewirkt?

A: Der internationale Verkehr ist flir uns
eine Prioritat. Derzeit bereitet es enorme
Schwierigkeiten, ausreichend Sendun-
gen und qualitativ hochwertige Schie-
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nenverbindungen von Rumanien nach
Italien und Slowenien zu finden.

Zusatzliche Investitionen zur Moder-
nisierung des Schienenterminals in
Bukarest, kirzere Beférderungszeiten
und niedrigere Schienentransporttari-
fe waren ebenfalls erforderlich, um auf
dem internationalen  Transportmarkt
konkurrenzfahig zu sein.

F: Wie haben sich die Situation der Termi-
nals und Terminaldienstleistungen und die
allgemeinen wirtschaftlichen Bedingungen
des Kombinierten Verkehrs in Ruméanien in
den letzten 12 Monaten entwickelt?

A: Die Entwicklung von Kombiniertem
Verkehr in Rumanien muss dringend
unterstltzt werden. Viele KV-Terminals
sind sehr alt und erfordern umfang-
reiche Investitionen in Systeme und
Ausristung. Die Schieneninfrastruktur
ist ebenfalls problematisch. Die neue
Schienenstrecke zwischen Bukarest
und Konstanza ist nur zu 75 % fertig ge-
stellt; der Rest ist noch im Bau, was zu
hoheren Uberfiihrungszeiten und gro-
Ben Verzbgerungen von Konstanza zu
allen Zielen in Rumanien fahrt.

F: Was sind die wichtigsten Faktoren fiir
Erfolg von KV in Ruméanien im Allgemei-
nen und fiir Rocombi im Besonderen?

A: Es wird sicher lange dauern, wieder zu
den Wachstumsraten der letzten Jahre zu
kommen. Der Rlckgang der Bewegung
von Gitern - insbesondere durch KV-
Techniken - wird eine lange Erholungszeit
erfordern. Wir midssen den internationa-
len Verkehr entwickeln, da es dort immer
noch viele Gelegenheiten gibt, und in en-
ger Zusammenarbeit mit unseren UIRR-
Partnern mussen wir neue und wettbe-
werbsfahige KV-Dienstleistungen finden
und unseren Kunden anbieten.



F: Der Sektor Begleiteter Kombinierter
Verkehr, in dem RAlpin aktiv ist, hat in
Europa 2009 infolge der Krise einen
geringen Riickgang von 3% erlitten,
wahrend es RAlpin unter den gleichen
Umstanden geschafft hat, seinen Verkehr
deutlich zu steigern. Wie war das mog-
lich, welchen Faktoren schreiben Sie die
Leistung von RAlpin 2009 zu?

A: StraBenbeforderer, die aufgrund der
Krise unter Preisdruck standen, haben
sich zunehmend daflr entschieden,
die Dienstleistungen von RAlpin in An-
spruch zu nehmen, was 2009 zu einem
Wachstum von 9% im Vergleich zum
Vorjahr geftihrt hat. RAIpin hat sich die
wirtschaftlichen Vorteile der Rollenden
LandstraBe, mit der wir arbeiten, er-
folgreich zu Nutze gemacht. Der LKW
kommt sogar wahrend der gesetzli-
chen Ruhezeiten der Fahrer vorwaérts;
die Betriebskosten des Fahrzeugs sind
durch Einsparungen bei Kraftstoff, Rei-
fen, Wartung und Wartezeit geringer; es
mussen keine Mautgeblhren bezahlt
werden; der zahflieBende Verkehr an
Tunneleinfahrten und Grenzen wird ver-
mieden und es kann wahrend des an
Wochenenden und Feiertagen gelten-
den Fahrverbots gefahren werden.

F: Welche Rolle spielt die Schweizer
Transportpolitik fiir den Erfolg von RAlpin?
A: Die Schweizer Transportpolitik spielt
eine bedeutende Rolle fir den Erfolg des
Frachttransports per Schiene in der ge-
samten Schweiz, was sich am deutlichs-
tenim Marktanteil des Schienenverkehrs
von beinahe 40 % widerspiegelt. In der
Schweiz wird fUr alle Nutzfahrzeuge ein
elektronisches Mautsystem nach dem
Nutzer-zahlt- und Verschmutzer-zahlt-
Prinzip eingesetzt, was die tatsachlichen
Kosten einer Nutzung des StraBentrans-
ports widerspiegelt und dem Schienen-
verkehr dadurch eine relativ glinstigere
Position als in anderen europédischen
Landern verschafft. Dartiber hinaus hat

N rjal pj/l N

das Bemihen des Schweizer Volkes,
durch eingeschrankten StraBenverkehr
ein lebenswerteres Land zu schaffen,
zu Richtlinien zu Fahrverboten und der
strikten Durchsetzung aller anderen
Richtlinien gefthrt.

F: Was waren die groBten Hindernisse fiir
die Entwicklung von RAlpin 20097

A: Die Stilllegung von Linien und Be-
schrankungen des Zugverkehrs in Itali-
en, eine geringere Prioritat fir Zugang
von Frachtziigen zu den Schienen
und ein Mangel an Transportdienst-
leistungen haben alle die Leistung
von RAlpin 2009 behindert. Sowohl
Schieneninfrastrukturmanager als auch
Schienenunternehmer, die Transport-
dienstleistungen fur Betreiber von Kom-
biniertem Verkehr wie RAlpin bieten,
mussen |hre Dienstleistungsmentalitat
verbessern und somit uns, ihre Kunden,
ernster nehmen.

F: Was sind ihrer Meinung nach die
wichtigsten duBeren Faktoren, die erfor-
derlich sind, damit RAlpin ihre Produk-
tivitdt weiter steigern und ihren Kunden
noch besser behilflich sein kann?

A: RAlpin beabsichtigt, seine Kapazi-
tadten im Bereich Rollende Autobahn
weiter auszubauen. Die Qualitdt von
Personenwagen - Schlafwagen - flr
der Transport der Fahrer, die ihre LKWs
wahrend der 10-stiindigen Fahrt Gber
die Alpen begleiten, und die Ihnen an-
gebotenen Dienstleistungen werden in
den néchsten Jahren ebenfalls verbes-
sert werden. Die Entwicklung des Termi-
nals Freiburg wird auch die Einfihrung
eines neuen Services nach Domodossola
ermoglichen.

RENE DANCET
GESCHAFTSFUHRER

»Die Schweizer
Transportpolitik spielt
eine bedeutende Rolle
fiir den Erfolg des
Frachttransports
per Schiene*
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UIRR Jahresbericht

Das Briisseler Verbindungsbiiro, das Ner-
venzentrum der UIRR, war das gesamte
Jahr 2009 hindurch in folgenden Berei-
chen aktiv:

e Sammeln von Informationen zu den
wirtschaftlichen und verkehrspoliti-
schen Entwicklungen in der Branche,
die direkt oder indirekt den KV be-
einflussen und ihren Niederschlag in
dem weit in drei Sprachen verbreite-
ten Jahresbericht und in der Jahres-
statistik finden,

e Darstellung von Stellungnahmen be-
zlglich Gesetz- oder Verordnungsvor-
schlage der Europdischen Kommission
im Transportbereich sowie Formulie-
rung von Empfehlungen im Hinblick
auf langfristigere politische Optionen,

e Allgemeine Forderung des KV-Kon-
zeptes sowie Vertretung der Interessen
des Sektors und der Mitglieder, u.a.
mittels Broschlren oder spezifischer
Faltblatter (Sicherheit, Umwelt, ...),
Teilnahme an Konferenzen oder bila-
terale Gedankenaustdausche mit Ent-
scheidungstragern, Fachpresse, usw.,

e Betreuung der Mitglieder bei dem
Management von Projekte.

Die UIRR arbeitete eng mit anderen, die
Brussel ansassigen Organisationen zu-
sammen, die ebenfalls den Transport-
und Logistiksektor in folgenden EU-Pro-
jekten vertreten: Be-Logic, das darauf
abzielt, ein praktisches Onlinetool flr
kleine und mittlere Auftragnehmer zu
entwickeln, damit diese das Potenzial
des Kombinierten Verkehrs in ihren be-
trieblichen Abldufen beurteilen kénnen;
Counteract, das sich mit Themen der
Sicherheit und Terrorismusbekampfung
beschaftigte sowie Diomis, das sich den
Entwicklungsmaoglichkeiten des Kombi-
nierten Verkehrs in Europa widmet.

Das Verbindungsbiro in Briussel un-
terstltzte Mitgliedsgesellschaften  bei
den Projekten RoMoNeT und SEEIS, die
innerhalb des Marco Polo-Programms
der Europaischen Union eingereicht
wurden, um die Anlaufkosten fUr neue
Dienstleistungen zur Verlagerung von

== Die UIRR beteiligte sich an der Initiative Klimaexpress nach

CO, Reduction

wrougn Combined
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Kopenhagen, die anlésslich der UN-Klimakonferenz in
Kopenhagen im Dezember 2009 gestartet wurde. Eine Son-
derpublikation wurde zu diesem Anlass herausgebracht, in
der die Vorteile des Kombinierten Verkehrs fur die Umwelt
hervorgehoben wurden. Besonderes Augenmerk galt da-
bei der Rolle, die der Schienenverkehr bei der Umsetzung
eines nachhaltigen Transportwesens spielen kann.

Transportmengen von der StraBe auf
den deutlich nachhaltigeren Verkehrs-
trager Schiene abzufedern.

Die Fachkommissionen innerhalb der
UIRR waren fur die Vorbereitung der
Mitarbeiter des Bliros maBgeblich, damit
diese die Interessen der KV-Unterneh-
men bei der Europdischen Eisenbahn-
agentur (ERA), beim jéhrlichen Treffen
des Systems fiir die Uberwachung des
Schienenverkehrsmarkts (RMMS), der
Jahrestagung von Rail Net Europe (RNE),
dem Treffen der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen sowie bei kurzfristigen Ak-
tivitdten wie z. B. bei der Arbeitsgruppe
,Konzentrierte Lasten“ oder anldsslich
der Untersuchung des Bahnungliicks in
Viareggio vertreten konnten.

Die vom Verwaltungsrat gefiihrte Mo-
dernisierung des CESAR-Systems durch
Kombiverkehr, Hupac, Cemat, Novat-
rans und die UIRR fur dessen administ-
rativen Teil wurde 2009 eingeleitet.

Die bei der UIRR intern genutzten IT-
Systeme sowie die BuUrordume im EU-
Viertel Brissel wurden ebenfalls ver-
bessert. Das Team im UIRR-Buro wird
sich auch in den kommenden Jahren
engagiert fur eine fachkundige Vertre-
tung der Interessen des Kombinierten
Verkehrs in Brissel einsetzen.
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Mitglieder der UIRR

BELGIEN INTERFERRYBOATS (IFB) Tel: ~ (+32)327027 00

Houtdok 25A Fax: (+32) 3 236 54 28

B - 2030 Antwerp E-Mail: info@interferryboats.be
DEUTSCHLAND KOMBIVERKEHR Tel:  (+49) 69 79 50 50

Zum Laurenburger Hof 76 Fax: (+49) 69 795051 19

D - 60594 Frankfurt am Main E-Mail: info@kombiverkehr.de
FRANKREICH NAVILAND CARGO Tel:  (+33) 143984000

8, Avenue des Minimes BP 57 Fax: (+33) 143741840

F - 94302 Vincennes E-Mail: contact@naviland-cargo.com

NOVATRANS Tel:  (+33) 140879700

CAP WEST, 15-17, Allées de I'Europe - Batiment A Fax: (+33)140879765

FR - 92110 Clichy Cedex 92588 E-Mail: info@novatrans.fr
ITALIEN ALPE ADRIA Tel:  (+39) 04063 92 33

Via S. Caterina da Siena, 1 Fax (+39) 040 66 00 08

| - 34122 Trieste E-mail: alpeadria@alpeadria.com

CEMAT Tel:  (+39) 02 668 951

Via Valtellina 5-7 Fax: (+39) 02 668 00 755

| - 20159 Milano E-Mail: info@cemat.it
KROATIEN CROKOMBI Tel:  (+385) 161 51 867

Heinzelova ulica 51 Fax: (+385) 161 51 869

HR - 10000 Zagreb E-Mail: crokombi@crokombi.hr
NIEDERLANDE HUPAC INTERMODAL NV Tel:  (+31) 10 495 25 22

Albert Plesmanweg 107C Fax: (+31) 1049509 15

NL - 3088 GC Rotterdam E-Mail: info@hupac.nl
OSTERREICH INTERCONTAINER AUSTRIA Tel: ~ (+43) 1504 95 60

Erdberger Lande 40-48 Fax:  (+43) 1504 9560 150

A - 1030 Wien E-Mail: global@intercontainer.at

Okombi Gmbh Tel:  (+43)1331560

Erdberger Lande 40-48 Fax: (+43) 1 331 56 300

A - 1030 Wien E-Mail: info@oekombi.at
POLEN/DEUTSCHLAND POLZUG INTERMODAL Tel:  (+49)4074 11450

Burchardkai Blrogebaude 1 Fax: (+49)4074 114545

D - 21129 Hamburg E-Mail: hamburg@polzug.de
SPANIEN COMBIBERIA Tel:  (+34)91 314 98 99

c/Rafael Herrera, 11; 2°, Pta 203 Fax: (+34)91 3149347

E - 28036 Madrid E-Mail: combiberia.madrid@combiberia.com
UNGARN HUNGAROKOMBI Tel:  (+36) 1224 0550

Népfurds u. 22 (Duna Tower Office Building) Fax:  (+36) 1224 0555

H - 1138 Budapest E-Mail: office@hungarokombi.hu
RUMANIEN ROCOMBI Tel:  (+40) 21 312 23 14

B-dul Dinicu Golescu 38 Fax: (+40) 2131217 74

RO - 010873 Bucuresti, sector 1 E-Mail: info@rocombi.ro
SCHWEIZ HUPAC Tel:  (+41) 91 695 28 00

Viale R. Manzoni 6 Fax:  (+41) 91 695 28 01

CH - 6830 Chiasso E-Mail: info@hupac.ch

RALPIN Tel:  (+41) 62 286 88 11

Martin-Disteli-Strasse 4 Fax: (+41) 62 286 88 10

CH - 4601 Olten E-Mail: info@ralpin.com
SLOWENIEN ADRIA KOMBI Tel:  (+386) 1 23 45 280

Tivolska 50 Fax: (+386) 1 23 45 290

Sl - 1000 Ljubljana E-Mail: infor@adriakombi.si
TSCHECHISCHE REPUBLIK BOHEMIAKOMBI Tel:  (+420) 242 444 560

Opletalova 6 Fax:  (+420) 2 42 444 924

CZ-11376 Praha 1 E-Mail: info@bohemiakombi.cz
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lhre Partner im Komhinierten Verkehr

Internationale Vereinigung der
Gesellschaften fur den kombinierten
Verkehr Schiene-Strale

Rue Montoyer 31/bte 11
B-1000 Brissel

Tel.: +32 2 548 78 90

Fax: +32 2 512 63 93
headoffice.brussels@uirr.com
www.uirr.com



