HAFEN + TRANSPORT INTERMODAL

Durch die vielen Baustellen und
Umleitungsverkehre im Zuge der
Korridorsanierung kommt es

zu Verspdatungen.

KV in Noten

Um StralBen und Umwelt zu entlasten, sollten im Guterverkehr mehr Lkw auf die Schiene verlagert
werden. Helfen konnte der Kombinierte Verkehr (KV). Doch der steckt in der Krise. Woran es hakt,
und was helfen kdnnte, zeigte der 5. BME/VDV-Intermodal-Kongress in Duisburg.

elina PlaR hat ein Ziel: Sie will mit der Konrad Zippel

M Spedition den CO,-Ausstofd verringern. ,Auf der

Kurzstrecke kann da der E-Lkw die Losung sein.

Grof3e Mengen aber umweltgerecht zu transportieren, das geht

nur mit intermodalen Verkehren auf der Schiene, betont Plaf3,

die seitvier Jahren als Betriebsleiterin in dem Hamburger Fami-
lienunternehmen tatig ist.

Thren ersten Zug von Hamburg nach Berlin setzte die Kon-
rad Zippel Spedition bereits 2005 ein. Zunichst sei dies Marke-
tingstrategie gewesen, berichtete Plafd nun auf dem 5. Intermo-
dal-Kongress des Bundesverbandes fiir Einkauf, Supply Chain
und Logistik (BME) und des Verbandes Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) in Duisburg. Doch die Nachfrage nach dem
Schienenprodukt sei so rasant gewachsen, dass die Spedition
gar einen eigenen Wagendienst und einen eigenen Rangierbe-
trieb griindete. Rund 80 Prozent ihres Volumens fihrt die Kon-
rad-Zippel-Gruppe heute im Kombinierten Verkehr (KV). Ohne
Lkw geht es aber nicht: Als Back-up verfiigt die Spedition iiber
rund 200 eigene Fahrzeuge.

KV leidet unter Baustellen und Zugausféllen

Notig sind diese. Denn im intermodalen Verkehr liuft es aktu-
ellnicht rund — ausvielerlei Griinden. So sind laut Plafk die Tras-
senpreise fiir 2026 noch unklar und anstatt 350 Millionen Euro
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benotigter KV-Mittel wurden hierzulande nur 275 Millionen
Euro bestitigt. Sorgen machen auch die anhaltende Wirt-
schaftsschwiche, Prozessprobleme in den Seehifen und die
vielen temporiren Baustellen im Schienennetz. ,Wir haben im
KV aktuell zu viele Krisen. Der KV ist einfach nicht attraktiv
genug“, moniert die Expertin. In der aktuellen Situation wiirde
sie deshalb nicht in den Kombinierten Verkehr einsteigen.

Zahl der Verspatungen steigt
Auch Hupac ist von den vielen Baustellen und Zugausfillen
stark betroffen. ,Wir haben eine noch nie da gewesene Zer-
storung der Qualitdt®, kritisiert Michail Stahlhut, CEO des
Kombi-Operateurs und Prisident der Internationalen Vereini-
gung fiir den Kombinierten Verkehr Schiene-Strafie (UIRR).
Laut Stahlhut waren 2016 noch 75 Prozent der transalpinen
Hupac-Ziige piinktlich (Verspitung unter einer Stunde), 2024
waren es nur noch 48 Prozent. Im Siidden Europas sei die Ver-
spitung der transalpinen Hupac-Ziige von durchschnittlich
finf (2016) auf 15 Stunden (2024) gestiegen. Und die Zahl der
Zugausfille legte bei Hupac von sieben Prozent 2016 auf 23 Pro-
zent 2024 zu.

Auch dievielen Umleitungskilometer im Zuge der Korridor-
sanierung machen der Branche zu schaffen. Problematisch
zudem: Auf manchen Umleitungsstrecken sind nicht alle
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Wie bringen wir mehr Guter auf die Schiene?

Die Spedition Konrad Zippel stieg 2005 in den Kombinierten
Verkehr ein und macht damit heute 80 Prozent ihres Umsat-
zes. Trotzdem sagen Sie, dass Sie heute nicht mehr einstei-
gen wiirden. Warum?

Wir sind Uberzeugt, dass wir damals den richtigen Schritt
gemacht haben. Wir sind organisch ins Intermodalgeschaft
hineingewachsen. Heute ist es ein zentraler Bestandteil unse-
res Portfolios. Wirden wir aber heute beginnen, stiinden wir
vor deutlich gréBeren burokratischen Hirden und einem stark
veranderten Markt. Als wir anfingen, gab es viele kleine Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Diese Partner waren essenziell,
denn sie ermdglichten gemeinsames Wachstum. Mittlerweile
wurden fast alle aufgekauft oder verdrangt. Deshalb bauten
wir eigene Kapazitaten auf - mit Waggons, Wagendienst und
sogar einem Rangierunternehmen. Das war ein Prozess Uiber
viele Jahre. Wir hatten diese Zeit - ein Luxus, den Neueinsteiger
heute nicht mehr haben.

Was musste sich also d&ndern, um mehr Guter von der
StraBBe auf die Schiene zu bringen?

Die Zeiten von 2005 kommen nicht zurtick. Wir brauchen eine
grundlegende Neustrukturierung des Bahnsystems. Wichtig
ist: Das Schienennetz muss allen Marktteilnehmern gleicher-
maRen offenstehen - was heute nicht der Fall ist. Die Verlage-
rung ist zu komplex, die Hirden zu hoch. Ein Beispiel: flexiblere
Trassenbuchungen. Zudem muissen wir Erhalt und Ausbau der
Infrastruktur sichern, auch wenn dies aktuell zu vielen Baustel-
len fuhrt. Und neue Marktteilnehmer brauchen fairen Zugang.
Es darf nicht sein, dass da fast ausschlieBlich DB Cargo privile-
giert wird. (eh)

Zuglingen zugelassen, etwa auf der Ausweichstrecke iiber Salz-
burg, die die Anbieter 2026 wihrend der Streckensanierung
Niirnberg nach Regensburg und von Regensburg nach Passau
fahren dirfen. Stahlhut: ,Dadurch fehlen fiir die Operateure
und Eisenbahnen bis zu 500.000 Meter Zuglinge.“ Umso dring-
licher sei: ,Wir miissen uns darum kiimmern, viel, viel stabiler
zu sein. Daran miissen wir gemeinsam arbeiten. Denn sonst
fahren die Verlader in Zukunft doch nicht mehr auf der Schiene,
sondern auf der Strafe.

Produktionssysteme auf dem Prifstand

Wie kommt der intermodale Verkehr also wieder voran? ,Ein
Ansatz konnte sein, Europa einmal andersherum zu denken,
schliagt der Hupac-CEO vor. Will heifien: Wenn in Deutschland
gebaut werde, gebe es auch im Siiden Hifen, von denen aus man
durchaus sehr gut Richtung Norden denken kénne. ,Wir diirfen
als Deutsche nicht nur an die deutschen Hifen denken. Denken
Sie an alle Hifen; nehmen Sie alle mit. Ein Hafen allein bringt
nichts®, ruft er den Akteuren zu. Auflerdem diirfe die Branche
nicht nur an das deutsche Netz denken, sondern miisse viel
mehr versuchen, auch in Bypissen auflerhalb von Deutschland
zu agieren, also im Ausland, etwa von Antwerpen nach Nord-
italien.

VerkehrsRundschau/Eva Hassa

Melina PlaB, Betriebsleiterin der Konrad Zippel
Spedition in Hamburg

Fokus auf gréRBere Hubs

Uberdies miissten sich die intermodalen Anbieter sehr viel
stirker um die eigenen Produktionssysteme kiitmmern,
mahnt Stahlhut an. Hupac will das in Zukunft massiv verin-
dern und sich dabei auf gréfRere Hubs fokussieren — mit mehr
Mehrfachabfahrten am Tag, kiindigt CEO Stahlhut an. , Fillt
dann einmal ein Zug aus, tut uns das nicht weh*, sagt er.
Zudem werde Hupac vermehrt auch tiber Belgien fahren und
habe in Frankreich die Vogesen-Route mit gréfieren Partnern
ertiichtigt, die dort auch Lizenzen erworben hitten, ,sodass
wir an Deutschland vorbeifahren kénnen®, formuliert er es.
Damit habe Hupac in diesem Jahr angefangen, werde dies
aberverdichten und in den kommenden Jahren weiter verstir-
ken.

Genug zu tun also: Fiir die Politik, die ihre Hausaufgaben in
Sachen Trassenpreise und KV-Férderung dringend angehen
und das Konzept der Generalsanierung auf den Priifstand stel-
len muss. Nur auf die Politik zu warten, hilft aber nichts. Die
Unternehmen miissen selbst gemeinsam neue Wege finden —
vor allem im Zusammenspiel mit dem Strafiengiiterverkehr und
den Verladern. Das Potenzial dazu hat der intermodale Verkehr,
wie der Kongress in Duisburg zeigte.

Eva Hassa
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