Der Bahnhofsvorsteher informiert:

Guterverkehrskollaps 201772

Berliner Fahrgastverband IGEB

Platzt unser Schienennetz kiinftig aus allen Nahten? Verstopfen noch mehr Lkws
unsere Autobahnen? Gehen unsere Schiffe bald auf Grund? Der
Seehafenhinterlandverkehr ist die logistische Herausforderung des kommenden
Jahrzehnts...

Fakten - und andere Spekulationen

Uber 100 Milliarden Tonnenkilometer betrug 2006 erstmalsin der Verkehrsgeschichte
Deutschlands das Jahresgtitertransportaufkommen, das auf der Schiene durch
Deutschland gefahren wurde. Im Vergleich zu 2005 stieg es von 95,4 Mrd. um fast 11
Prozent auf 105,8 Mrd. tkm.

Bleibt diese Steigerungsrate in etwa konstant, konnte sich das Aufkommen in den
néchsten zehn Jahren verdreifachen! Ist dasreell, oder ist das alles nur Panikmache?
Fakt ist: Das Giteraufkommen steigt bisher ungebremst. Jedoch gehen die Prognosen
auseinander. Wahrend einige eine Fortsetzung des zweistelligen Wachstumstrends
sehen, prognostiziert eine Studie des Bundes mittelfristig nur 2,6 bis 3,8 Prozent
Steigerung pro Jahr.

Aber wo kommen diese Giiter her? Und wo gehen sie hin? Den Léwenanteil verbucht
mit 63 Prozent der Binnenverkehr, gefolgt von Export mit 16,3 Prozent und Import mit
15,8 Prozent. Schlusslicht bildet der Transit mit 5,1 Prozent. Da Deutschland zum
»Exportweltmeister« erkoren wurde, ist es nicht verwunderlich, dass der Export auch
die grofte Wachstumsrate auf der Schiene in Hohe von circa 12 Prozent verzeichnete.

Bedingt durch die zentrale Lage Deutschlands in der EU wird der Transitverkehr
jedoch bald eine bedeutendere Rolle spielen. Sowohl in Nord-Siid- als auch in
West-Ost- Richtung werden die Transportleistungen steigen. Zentrale Ausgangspunkte
sind die Hochseehdfen Rotterdam, Hamburg, Antwerpen sowie Bremen/Bremerhaven,
die zu den zwanzig gréften der Welt zdhlen. Alle vier hatten 2006
zusammengerechnet ein Umschlagsvolumen von 30 Mio. TEU (8,7 Prozent mehr a's
2005).

Hamburg und Bremen/Bremerhaven verzeichneten die groReren Steigerungsraten. Sie
wickeln ihren Hinterlandverkehr iber Europas groften Rangierbahnhof ab: Maschen
bei Hamburg. Sieben Kilometer lang, 700 Meter breit, insgesamt 300 Kilometer Gleise
reichen jetzt schon nicht mehr aus. Darum wird gegenwartig eine Neustrukturierung
der Anlage in Maschen geplant.

Das Problem: Der Umbau in Maschen muss unter »rollendem Rad« erfolgen, denn
jahrlich frequentieren 800 000 Wagen den Bahnhof. Und es werden noch viel mehr
werden. Allein der Hafen Hamburg will nach eigenen Angaben Rotterdam den 1. Platz
in Europa abringen und bis 2015 tber 500 Mio. Euro investieren, um seinen Umschlag
auf 18 Mio. TEU pro Jahr auszubauen. 4,5 Mio. TEU so ist geplant, sollen dann per
Bahn ins Land geschafft werden. Zum Vergleich: So viel ungeféhr betrug 2006 mit 4,8
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CHINA SHIPPING LINE

Containerschiff im Hafen Hamburg mit einer
Stellplatzkapazitat von ca. 2700 TEU. Mittlerweile
gibt es noch viel groRRere, die eine Ladekapazitéat
von Uber 13 000 TEU haben. Dagegen wirkt
dieses hier geradezu mickrig. (Bild: Hafen
Hamburg / Bengt van Beuningen)

Schienengiiterverkehr relevanten groBen Nordseehéfen

Umschlag in TEU
Hafen Weltrang 2006 2005 Steigerung
Rotterdam 7 9690052 | 9286757 4,34%
Hamburg 9 8861804 | 8087545 9,57 %
Antwerpen 14 7018799 | 6488029 8,18%
Bremen/
Bremerhaven

20 4449624 | 3743969 | 1885%

Quelle: Hafen Hamburg
(Quelle: Hafen Hamburg)

Was ist eigentlich...?

TEU: Twenty Foot Equivalent Unit, Stan-
dard-Container mit einer Lange von
20 FuB (Volumen ca. 6m x 2,4 m x
2,6 mfiir 21,7 t Zuladung). Dient auch
als Kapazitatsmal fiir Schiffe und Ha-
fenumschlagleistungen.

FEU: Forty Foot Equivalent Unit, 40-
FuB3-Container fiir 26,48 t Zuladung.

tkm: Tonnenkilometer, statistisches
MaR. Transportierte Giitermenge (in
Tonnen) mal Transportdistanz (in Ki-
lometer)

Blockverdichtung: Malinahme zur
Verkiirzung der Signal-, Strecken-
und Zugabstinde damit mehr Ziige
dichter hintereinander fahren kén-
nen

Betuwe-Linie: Neugebaute Giiterbahn-
strecke vom Hafen Rotterdam zur
deutschen Grenze. Benannt nach der
niederlandischen Region Betuwe.

NBS/ABS: Neu-/Ausbaubaustrecke

Danemark

\\ IH“K . ‘_f_.n %
Schematische Darstellung der fiir den
Seehafenhinterlandverkehr relevanten

Schienenverbindungen und Prioritaten in
Deutschland. (Grafik: BfVst)

Ungefahrer GroRRenvergleich der Binnenschiffe
(nicht mafBstablich) (Quelle: Europaische



Mio. TEU (+14,1 Prozent gegeniiber 2005) der gesamte Container- und
Wechselbehéltertransport in und durch ganz Deutschland!

Plane - zum Uber den Haufen werfen?

Dass die Reedereien Deutschland kiinftig mit einer Containerflutwelle Gberrollen
werden, ist auch dem Bund nicht verborgen geblieben. Bereits 2005 hat man im
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung das Ziel gesetzt, 2008
einen von rund 800 Fachleuten erarbeiteten Masterplan »Guiterverkehr und Logistik«
vorzulegen. Die Deutsche Bahn AG ist mit ihrem Projekt
»Seehafenhinterlandanbindung« am Masterplan aktiv beteiligt.

Kern dieses Projektesist es, die Umladesituationen in den H&fen und den
Hinterlandterminals sowie die Infrastruktur der DB AG in Bezug auf
Kapazitatszustand und Entwicklung zu bewerten. Um dem kiinftigen Aufkommen an
Zugen gerecht zu werden, wurden zum einen mittel- und langfristige umfangreiche
Infrastrukturmalnahmen, aber auch kurzfristige betriebliche Handlungsmoglichkeiten
empfohlen.

Zu den kurzfristigen K onzeptionen gehdren zum einen die Disponierung von
Umleitungen und Ausweichrouten, was jedoch die Transportzeit verléangert und nur als
Zwischenldsung dient, und zum anderen ein »Sof ortmal3nahmen-Paket« zur
Kapazitétserweiterung von Engstellen, sogenannten »Flaschenhél sen« in den
kommenden drei Jahren durch zusétzliche Gleise und Weichenverbindungen sowie
durch Blockverdichtungen.

Dadiesjedoch nur ein Tropfen auf den heif3en Stein ist, muss zur Erweiterung der
Netzkapazitét massiv in die Infrastruktur investiert werden. Ein Mal3nahmenkatal og
der Bahn sieht bis 2020 einen notwendigen Investitionsbedarf in die
Eisenbahninfrastruktur fur den Seehafenhinterlandverkehr in Hohe von 15 Mrd. Euro
vor, dessen Finanzierung bereits in Hohe von 5,5 Mrd. Euro gesichert ist. Die
Mal3nahmen sind in zwei Rubriken unterteilt:

- Primére Projekte (2,4 Mrd. Euro) in Niedersachsen, Schleswig-Holstein, Hamburg
und Bremen wie beispielsweise der Streckenausbau Stelle--L Gineburg, wo ein drittes
Gleis gebaut wird, der Ausbau der Schienenknoten Bremen und Hamburg oder der
Bau der sogenannten »Y -Trasse, einer NBS, die schnelle Personenverkehre mit bis zu
300 km/h von Hamburg und Bremen nach Hannover bundeln soll, um die Kapazitéten
der traditionellen (langsameren) Strecken fiir den Gterverkehr nutzen zu kénnen.
Sekundére Seehafenhinterlandprojekte (12,6 Mrd. Euro) die insbesondere den Export
und Transit beschleunigen sollen. Beispielsweise: NBS Rhein/Main--Rhein/ Neckar,
ABS/NBS Karlsruhe--Basel oder die ABS Nirnberg--Passau und Oberhausen--
Emmerich.

Das letztgenannte Projekt hat eine besondere Bedeutung zur Erweiterung der
Trassenkapazitaten aus dem Hafen Rotterdam. Die Niederlande haben eine komplett
neue Strecke fur den Glterzugverkehr errichtet: Die Betuwe-Linie. Sie sollte bereits
2007 ertffnet werden, was sich jedoch wegen Schwierigkeiten beim Sicherheitssystem
ETCS verzogerte.

Ab 2008 sollen tber diese Strecke téglich bis zu 500 Zuge nach Deutschland rollen.
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Dabei durfte es zu Staus an der niederlandisch- deutschen Grenze kommen, denn der
Ausbau vom Grenzbahnhof Emmerich ins Ruhrgebiet mit Anschluss nach Stiden wird
voraussichtlich erst 2010 beginnen.

International - Grenzen ver schwinden

Bereits heute besteht eine Direktverbindung im Linienverkehr zwischen dem
Uberseeterminal Rotterdam und dem ungarischen Gyor. In weniger als 40 Stunden
erreichen die Container des »HungaRo-Express« ihr Ziel. Aufgrund der Schnelligkeit
besteht mittlerweile auch ein Direktanschluss zum Weitertransport in die
Balkanstaaten und die Turkei, der immer mehr an Bedeutung gewinnt.

Um die Verbindungen von den BeNel ux- Landern nach Griechenland und Turke
noch wettbewerbsfahiger zu machen, tiftelt seit Januar 2007 eine Gruppe von 25
Unternehmen sowie Forschungsinstituten aus 13 Landern in einem von der EU
finanzierten Projekt namens »CREAM «.

Ziel ist es, durch den Einsatz von Mehrsystemlokomotiven, durch verkirzte
Grenzaufenthalte und aternative L eitwege sowie durch ein modernes
Zuguberwachungssystem die Attraktivitét der Schienenverbindung diagonal durch
Europa sowohl auf der gesamten Strecke als auch auf Teilabschnitten zwischen
Wirtschaftszentren (z. B. nach Ungarn und Rumanien) zu erhéhen. Innerhalb von drei
Jahren, so wird erwartet, sollen Transportleistungen von 200 Mio. tkm von der Stral3e
auf die Bahn verlagert werden.

Weitere Brennpunkte sind die Grenziibergange nach Polen, die den

Osteuropa-Verkehr abwickeln. Die EU-Osterweiterung wird die Warennachfrage aus
dem Westen und aus Ubersee noch weiter ankurbeln. Nicht nur in Polen, Baltikum und
Ruf}and. Im Gegenzug werden landwirtschaftliche Produkte und Rohstoffe (Erz und
Kohle) zu erwarten sein.

Bereits heute sind die Trassenkapazitéten an den wichtigen Grenziibergéngen fast
ausgeschopft. Einige Abschnitte der grenziberschreitenden Strecken sind dazu noch
eingleisig, was eine kurzfristige Erhdhung der Durchflussmengen unmdglich macht.

Der hauptséchliche Containerverkehr, der sogenannte Kombinierte Ladungsverkehr,
[auft Uber den Grenziibergang Frankfurt (Oder). Jedoch stehen dort momentan je
Richtung nur 22 Trassen zur Verfligung. Das heifdt: Mehr Ziige passen dort pro Tag
nicht durch.

Der siidlich gelegene Ubergang Horka-- Wegliniec dient mit 14 Trassen primér den
Einzelwagen und Ganzzugverkehren, insbesondere den M ontanziigen aus
Oberschlesien. Zwischen beiden Ubergéangen befindet sich die Stadt Guben mit einem
Ubergang, der hauptsichlich fir Ganzziige dient. Da dieser lagebedingt noch nicht
génzlich ausgeschopft ist, dient er zur gel egentlichen Entlastung von Horka und
Frankfurt, wenn es sich dort wieder staut oder bei Bauarbeiten.

Auch diverse Nichtbundeseigene Eisenbahnen haben die Vorziige der noch nicht
verstopften Strecke erkannt. Die anderen Ubergénge haben eher regionalen Charakter,
wobei der Ubergang Tantow (Strecke Berlin--Szczecin/Stettin--Gdansk/Danzig--
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Kaliningrad/K dnigsberg) nach der Elektrifizierung neu bewertet werden sollte.

Sein Potenzial verbessert hat der deutschtschechische Grenziibergang Schéna (Strecke
Dresden--Usti nad Labem/Aussig), da die Strecke insbesondere auf tschechischer Seite
ausgebaut wurde und dank einer neuen gemeinsamen Dispostelle von DB und den
Tschechischen Bahnen CD einen besseren Verkehrsfluss anbieten kann. Dadurch wird
diese Stecke als Alternativroute fur Verbindungen von den Hochseehafen tiber
Tschechien--Slowakei-- Ungarn in die Balkanregion bzw. an den Bosporus interessant
und kann die klassische Route tiber den Grenzpunkt Passau etwas entlasten,
insbesondere wenn der Ausbau des Abschnittes Niirnberg--Passau erfolgt.

Das heil3este Eisen ist jedoch der Grenziibergang Basel, Uber den alle Giterverkehrein
die Schweiz sowie der grofite Teil der kombinierten Verkehre nach Italien abgewickelt
werden. Zurzeit macht Italien mit Gber 14 Prozent den groften Anteil am Export auf
dem Schienenweg aus. Die Trassen auf den letzten Abschnitten vor der Grenze sind
zeitweise komplett belegt. Kleinste Verzogerungen im Betriebsablauf kénnen alles
durcheinanderbringen. Abhilfe soll mit dem Ausbau der Strecken Karlsruhe--Basel
sowi e Stuttgart--Schaffhausen al's Auswel chroute geschaffen werden.

Diese sowie zahlreiche andere Mal3nahmen, die splrbare Entlastungen schaffen,
werden aber erst in 5 bis 15 Jahren greifen. Bis dahin dirfte der Guterverkehr auf der
Schiene immer wieder gebremst werden, Fahrplantrassen verlieren, Rickstaus
verursachen und auch Auswirkungen auf den Personenverkehr haben.

Bahnalter nativen - wirklich besser ?

Welche Alternativen gibt es? Den Stral3engiiterverkehr? Bereits heute fahren auf
etlichen Autobahnen die Lkw-Karawanen in einer oft nicht enden wollenden Schlange.
Die Uberholmandver der »K apitane der LandstraRe« sind nicht selten
verkehrshinderliches Argernis und Unfallquelle zugleich. Noch mehr Fahrzeuge
verkraftet der Straf3enverkehr nicht. Gréfeere Lkw, die sogenannten Giga-Liner, wie sie
im diinner besiedelten Skandinavien schon tblich und nitzlich sind, werden in
Deutschland auf breiter Front von Umwelt- und V erkehrsexperten abgelehnt. Sie
haben zwar eine hdhere Ladekapazitét, jedoch sind viele Straf3en nicht fir eine
derartige Belastung ausgel egt. StralRenschéden en masse wahren vorprogrammiert

(vgl. SIGNAL 2/2007).

Die zweite Alternative ist die Binnenschifffahrt. Sie fihrt jedoch im Hinterlandverkehr
der Seehéfen mit einem Marktanteil um die 4 Prozent eher ein Schattendasein.

Auf dem Rhein verkehren Schiffe mit einer Lange bis 110 m und einer Breite von 11,4
m bei einer Ladekapazitét bis zu 208 TEU, wenn sie jeweils vier Container
nebeneinander und Ubereinander laden kénnen (in der nebenstehenden Grafik Schiff
1).

Mittlerweile gibt es neue Wasserfahrzeuge, die 135 m lang und 16,5 m breit sind. Sie
konnen bis sechs Container neben- und bis finf Gbereinander laden. Ihre
Gesamtkapazitét betrdgt damit bis zu 470 Container (Schiff 2). Da sie speziell
installierte L adesysteme firr Container besitzen, sind sie fir andere Ladeguter (Schiitt-
oder Stiickgut) nicht mehr geeignet. Das funktioniert aber nur auf dem Rhein.
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Im nord- und mitteldeutschen Fluss- und Kanalgebiet sind die reguléren Schiffsgrofden
viel kleiner bemessen und nicht fir Container konzipiert. Bei Laderaumgrof3en von 50
m mal 6,4 m und aus Stabilitétsgriinden kénnen maximal 20 TEU geladen werden
(Schiff 3). Damit sind definitiv keine rentablen Verkehre mdglich.

Das sogenannte »Europaschiff« (85 m mal 9,5 m) ist das Gréfite, dasim Kanalgebiet
fahren kann. Aufgrund seiner Gréf3e und dem Laderaum (60 m mal 7,5 m) kénnen je
drei Container neben- und Ubereinander geladen werden und ergeben eine K apazitét
von bis zu 87 TEU (Schiff 4). Ein Transport wére zwar rentabel, ist aber nicht
maoglich, da etliche Briicken eine Ladehthe von nur zwei Containern tbereinander
zulassen, was die Ladekapazitét auf maximal 56 TEU schmélert. Die Transportkosten
im Vergleich mit anderen Transportmitteln sind hier nur bedingt wettbewerbsfahig.

Ein weiterer Nachteil ist das Fehlen von direkten Verbindungen in den meisten
Transportféllen. Der Ladungsempfanger miisste einen eigenen Anlieger haben oder
sich in der N&he eines Binnenhafens befinden, der fir den Containerumschlag
geeignet ist. Viele laden nur traditionelles Stiick- oder Schiittgut um und haben daher
nur Ladekréane fur maximal 5t Last. Ein TEU kann aber eine Zuladung biszu 21 t
haben. Umwege sind also oft vorprogrammiert. Damit ist die Konkurrenzféhigkeit der
Binnenschifffahrt gegentiber direkter verkehrender Bahn- und Lkw- Verbindungen
erheblich eingeschrankt.

Chancen nutzen! Oder im Verkehr ersticken?

Eine Chance zur Bewadltigung des steigenden Aufkommens an den zahlreichen
Containerziigen wird nur bestehen, wenn die Eisenbahninfrastruktur im Hinblick auf
Beschleunigung und Zugdichte rasch und kontinuierlich ausgebaut wird. Eine
Trassenentflechtung von Personen- und Giterverkehren bei relativ parallel
verlaufender Steckenfiihrung wie im Fall der alten Rheinstrecken und der NBS
Kéln--Frankfurt kann mitunter sinnvoll sein, um jeden Verkehr fur sich flief3ender zu
gestalten. Es darf hier aber nicht der Fehler gemacht werden, jeden Streckenabschnitt
nur fir sich zu betrachten, sondern es muss alles global gesehen werden. Dann |8sst
sich aus unserem Schienennetz noch eine Menge herausholen.

Apropos global

Kuhne Kpfe haben bereitsin den 90er Jahren diese Entwicklung kommen sehen und
schnelle international e Hochl ei stungsschienenstrecken geplant und gefordert. Die

K onigsstrecke soll die »Neue Seidenstralle« sein, eine eurasische Landbriicke vom
Ballungsraum der Randstad (incl. Rotterdam, Amsterdam) bzw. vom Ballungsraum
Paris quer durch Europa (Ruhrgebiet, Berlin, Warschau, Moskau), Rufdand, Chinabis
nach Peking/Schanghai/Singapur. Verkehre von Osten kommend kdnnten bereits an
der Kontinental grenze deltaférmig entflochten und die Ziige Uber Europa
gleichmaidiger verteilt werden. Wenn esim Personenfernverkehr mit nur einmal
Umsteigen in Moskau moglich ist, von Peking nach Berlin, Koln oder Frankfurt zu
fahren, warum soll es dann keine direkten interkontinentalen Guterziige geben?

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10000092.
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