Fernverkehr

Kombinierter Verkehr: Wirksames Angebot zur
Stral3enentl astung oder Nischenprodukt?

IGEB, Abteilung Fernverkehr

Brummi-Parkplatz Autobahn A12. Der Ausbau
von attraktiven KV-Verbindungen zwischen

Der Kombinierte Verkehr (KV) gilt als volkswirtschaftlich und umweltpolitisch Deutschland und Polen lait auf sich warten.

(Foto: Christian Schultz, Marz 2001)
sinnvoll. Die langen Strecken werden gebuindelt tber die Schiene abgewickelt, i 7
Sammeln und Verteilen erfolgt per Lkw Uber die Stral3e. Der Durchbruch fand bislang
nicht statt, um einerseits die Schiene zu stérken, andererseits die Stral3e nennenswert

zu entlasten.

Die Rahmenbedingungen fir den Schienengiterverkehr insgesamt und den
Kombinierten VVerkehr im Besonderen sind ales andere als giinstig. Demgegeniiber
sind mit dem KV die Verkehrstrager Schiene und Stral3e nahezu perfekt miteinander
verknupft. Die sich immer mehr verschérfende Wettbewerbssituation auf dem
Guterverkehrsmarkt fUhrte in den letzten Jahren zu einer Stagnation des
Mengenaufkommens in diesem Bereich, das sich wie folgt entwickelte:

- 1990 26,0 Millionen Tonnen,
1996 30,8 Millionen Tonnen,
1997 33,7 Millionen Tonnen,
1998 34,2 Millionen Tonnen,
1999 33,7 Millionen Tonnen.

Mit den erzielten Beférderungsmengen insbesondere in den letzten Jahren durften
prognostizierte 90 Millionen Tonnen im Jahr 2010 wohl kaum erreichbar sein.

Griundefur die unbefriedigende Aufkommensentwicklung im Kombinierten
Verkehr

- Der direkte Konkurrent, der StralRengliterfernverkehr, operiert inzwischen mit
Preisen am Markt, die mit gebrochenen Verkehren - immerhin muf3 im Kombinierten
Verkehr Schiene/Stral3e jede Einheit zweimal umgeschlagen werden - kaum noch zu
unterbieten sind. Die Konkurrenz wurde durch die zunehmende Offnung Richtung
Osteuropa sogar noch weiter angeheizt. Osteuropéische Unternehmer kénnen den
Fuhrpark und vor allem Personal wesentlich glinstiger kalkulieren alsihre
westeuropai schen Konkurrenten.

- Der Preisist natlrlich nicht das alles entscheidende Wettbewerbskriterium bel der
Wahl des Verkehrstragers. Sendungen miissen zuverléssig und puinktlich transportiert
werden, da sie vielfach in eng getaktete Produktionsprozesse eingebunden sind. Die
Qualitét wird also zunehmend wichtiger, wobei hier die europaischen Bahnen in der
Vergangenheit leider sehr hdufig versagt haben. U. a. wurden die Zlge des
Kombinierten Verkehrs immer unpinktlicher. Demgegeniber wird trotz zunehmender
Staus auf den Straf3en die geforderte Zuverléssigkeit durch den Lkw erreicht!

Das européi sche Eisenbahnnetz ist vielfach leider noch zu stark national orientiert,
getrennt bzw. behindert durch - zwar offenere, aber immer noch bestehende -
Systemgrenzen wie z.B. unterschiedliche Stromsysteme, Zugsicherungssysteme und
Spurweiten.

Investitionen in das Schienennetz wurden in der Vergangenheit bevorzugt in den
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Bau/Ausbau von Hochgeschwindigkeitsstrecken getétigt, hinzu kam die Vertaktung
des Personennah- und -fernverkehrs. Der in der Regel langsamere Giiterverkehr hat
dabei das Nachsehen, mit der Folge, dai’ haufige Uberholungen fiir lange
Transportzeiten sorgen. Wirklich schneller und leistungsfahiger Giterverkehr kann
vornehmlich nur noch in den Nachtstunden abgewickelt werden.

Technische Innovationen im Bereich Fahrzeugtechnik wurden beim Giiterverkehr in
der Vergangenheit nur unzureichend umgesetzt. Glterfahrzeuge wie z. B. der
Cargo-Sprinter haben sich noch nicht durchgesetzt.

Maf3nahmen zur Optimierung des Kombinierten Verkehrs Neuordnung des
nationalen KV-Angebotes seit 31. Januar 2000

DB Cargo AG und die Kombiverkehr KG haben am 17. November 1999 einen Vertrag
Uber die Neugestaltung des Angebotes im nationalen KV geschlossen. Am 31. Januar
2000 startete dann Kombiverkehr ein eigensténdiges Netz mit 26 téglichen Ziigen,
wobei damit rund 50 verschiedene Verbindungen innerhalb der Bundesrepublik
angeboten werden. Eine Neuerung ist, dal’ die Kombiverkehr die Ziige vermarktet und
das Auslastungsrisiko tbernimmt. Durch den weitestgehenden Verzicht auf
Rangierarbeiten kdnnen attraktive Beférderungszeiten geboten werden, die
Pinktlichkeit der Zlge liegt bei Uber 90 Prozent. Den Spediteuren wurde eine
Preisstabilitét bis Ende 2001 zugesagt. Allerdings darf bei dieser Neuordnung nicht
verschwiegen werden, dal3 das KV-Angebot zu Lasten aufkommensschwéacherer
Relationen splirbar gestrafft wurde.

Um das Mengenaufkommen im Kombinierten Verkehr in wiinschenswertem Ausmaf3
zu steigern, ergibt sich Handlungsbedarf vorrangig im Bereich der Verkehrspolitik,
aber auch bei den Bahnen. Die folgende Zusammenstellung erhebt nicht den Anspruch
auf Vollsténdigkeit.

Handlungsbedarf seitens der deutschen und européischen Verkehrspolitik

Sicherstellung der Finanzierung fir eine zeitlich straffe Umsetzung des DB
AG-Projekts »Netz 21". Mit der Einrichtung unabhangiger Netze fiir den Personen-
und GUterverkehr kdnnen gegenseitige Behinderungen abgebaut werden.

- Zur Erreichung eines unabhéngigen Cargo-Netzes gehort dabei auch die
Engpal’beseitigung in den Wirtschaftszentren; der zweigleisige Ausbau der
Giterumgehungsbahn in Hamburg sei stellvertretend genannt.

Sicherstellung der Finanzierung kapazitétserhéhender Mal3nahmen im Bestandsnetz,
z.B. verbesserte Blockteilung, neue Betriebssicherungssysteme wie CIR-ELKE
(Steigerung der Leistungsfahigkeit von Strecken durch flexiblere und kiirzere
Blockabsténde), Modernisierung der Zugsicherung mittels ESTW usw.

Steuerliche Férderung des Schienengiiterverkehrs durch Befreiung von Mineral 6l- und
Okosteuer. Notwendig ist auch die Senkung der Mehrwertsteuer fiir
Transportleistungen auf das Niveau anderer EG-Staaten.

Harmonisierung der Hohe Infrastrukturbenutzungsgebiihren im européischen Stral3en-
und Schienenverkehr zur Vermeidung nationaler Vorteile und
Transportverldngerungen aus 6konomischen Vorteilen (Umleitung von Frachten Uber
Strecken mit niedrigen Benutzungsgebiihren); damit einhergehend mul eine
angemessene Belastung des Strai3engiiterverkehrs mit Infrastrukturkosten erzielt
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werden. Die Einflihrung der |eistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) muf3
dabei fur alle StralRenkategorien erhoben werden; eine Beschrénkung ausschliefdich
auf Autobahnen wirde unerwiinschte V erlagerungseffekte bedeuten.

Unterstiitzung bei der (zur Rationalisierung der Zugbildung Uberfélligen) europaweit
einheitlichen Einfihrung der automatischen Kupplung Z-AK.

K onsequente Uberwachung der Sozialvorschriften im StralRengiiterverkehr, verbunden
mit einer stérkeren Sanktionierung von Verstéf3en gegen Lenk- und Ruhezeiten.
Sicherstellung der Finanzierung eines bedarfsgerechten Ausbau der Terminal kapazitét
fr den kombinierten Verkehr.

... und Handlungsbedarf seitens DB Cargo

- Entwicklung der Bahn vom Transportunternehmen zum L ogistikanbieter

bei spiel sweise durch Kooperation mit Logistikanbietern, anderen Bahnen und
Speditionen.

Zeitlich straffer Aufbau der Transportiiberwachung/Sendungsverfolgung. Geplant ist
die Ausriistung von 13.000 Guterwagen mit dem Satelliten-Navigationssystem GPS
(Global Positioning System) bis Ende 2002. Gerade die zur Zeit unbefriedigende
Informationssituation z. B. im Fall von Stérungen wahrend des Transports wird seitens
der verladenden Wirtschaft sehr haufig kritisiert.

V erbesserung des Marketings; Einsatz von mehr und qualifizierteren
Kundenberatern/Ansprechpartnern.

Flexibleres Reagieren auf Kundenbediirfnisse bei der Bereitstellung von Fahrzeugen.
Modernisierung des Fahrzeugparks, u.a. auch durch Einsatz der automatischen
Kupplung.

Beschleunigung der Ziige des Kombinierten Verkehrs; so sorgt z.B. der 160km/h
schnelle Parcel-Intercity (Einrichtung durch Danzas Euronet und DB Cargo) bereits
seit der Einfuhrung sehr erfolgreich fur hohe Transportqualitét bei gleichzeitig
attraktiv kurzen Fahrzeiten. Derartige Angebote diirfen keine Einzelerfol ge bleiben!

- Optimierung des Transports kleiner Relationsmengen mittels flexibler
Zugeinheiten/Zugmodule, wobei ein Zusammenkuppeln und Trennen der Modulein
Unterwegsknoten erfolgt. Dieses Train-Coupling/Train-Sharing-System (TCS) kann
z.B. mit neuen Fahrzeugkonzepten wie dem CargoSprinter realisiert werden.
Einfuhrung horizontaler Umschlagsysteme im KV; entwickelt wurde hierfir z. B. der
CargoRoo-Trailer von Firma Adtranz. Diese Fahrzeuge fihren ihre Ladeeinrichtungen
mit (zwei elektrisch-hydraulisch angetriebene Raupenfahrwerke mit Hubeinrichtung)
und sind daher von Krananlagen in Umschlagbahnhéfen unabhéngig. Der Einfuhrung
dieser Fahrzeuge kommt hohe Bedeutung zu, da mit dem CargoRoo-Trailer ein
Speziafahrzeug fir Sattelanhanger existiert, der im Stral3engiterfernverkehr
dominiert!

Die aufgefiihrten Beispiele zeigen, dal’ im Kombinierten Verkehr weitere
Wachstumspotentiale vorhanden sind. Notwendig ist dazu allerdings der Wille zu
entsprechenden Weichenstellungen seitens der Verkehrspalitik; deutlich
verbesserungsbedirftig ist weiterhin die Produktqualitét bei DB Cargo beztiglich
Flexibilitét und Zuverldssigkeit, damit das Motto der Bahnreform »Mehr Verkehr auf
die Schiene" endlich Realitét wird.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10002012.
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