Verlader gegen Riickverlagerung

Industrieunternehmen wollen Schienenverkehre in ihren Logistikkonzepten wirtschaftlicher gestalten

Von Michael Hollmann

Die Giiterbahn verliert in der Krise
wieder Marktanteile an die Straf3e.
GrolRRe Verlader versuchen, ihre Schie-
nenkonzepte trotzdem aufrechtzuer-
halten. Dies geschieht beispielsweise
durch Biindelung von Seefrachtladung
und innereuropdischen Sendungen.

Um mehr als ein Fiinftel ist der Gii-
terbahnverkehr in den ersten neun
Monaten allein in Deutschland ge-
schrumpft.  Der  Verkehrstriger
Schiene leidet unter den starken Pro-
duktionsriickgdngen in den Stahl-,
Metall- und Chemieindustrien. Aber
nicht nur das. Bestimmte Routen und
Ladungssegmente, in denen noch was
geht, drohen komplett dem StrafRen-
gliterverkehr in die Hinde zu fallen.
Denn der Lkw tibernimmt wieder die
Kostenfiihrerschaft.

Logistikexperten aus der verla-
denden Wirtschaft und Beratungsfir-
men wittern einen Trend. ,Die Trans-
portmengen gehen massiv zuriick.
Gleichzeitig sehen wir auf der Stral3e
Preisriickgidnge von 10 Prozent, in der
Spitze auch deutlich mehr. Das un-
terhohlt die Wettbewerbsfihigkeit
der Schiene“, fasst Bjorn Klippel, Ge-
schiftsfiihrer der Logistikberatung
Tim Consult, das Dilemma zusam-
men. Dabei hitten viele Kunden ge-
rade erst umgedacht. In den Jahren
2006 bis 2008, als Lkw-Frachtraum
knapp und die Straleninfrastruktur
iiberlastet waren, seien zunehmend
Transporte auf die Schiene verlagert
worden.

Industrielle Verlader gingen von
weiter explodierenden Kosten auf
der StraRe aus und wollten rechtzei-
tig umsatteln. Dabei waren die Wett-
bewerbsvorteile vieler Giiterbahnpro-
jekte ohnehin nur hauchdiinn. ,Wenn
sie einen Kostenvorteil von nur 2 Pro-
zent gegentliber dem Lkw haben, fillt
die Rechnung schon in sich zusam-
men, wenn nur zwei oder drei Trans-
porteinheiten fehlen“, verdeutlicht
Klippel. Insofern sei die Friihlings-
luft, die der Bahnsektor in den ver-
gangenen Jahren gespiirt hat, zu-
nichst einmal verflogen.

Langfristige Verteuerung. Eine Ab-
kehr vom  Schienengiiterverkehr
konnte die Industrie aber schon in we-
nigen Jahren bereuen, warnt der Ex-
perte. Denn langfristig diirften die
Transportkosten beim Lkw wieder
zunehmen — allein schon durch stei-
gende Strallennutzungsgebiihren. Zu-
dem sei kaum damit zu rechnen, dass
die Fuhrunternehmer die heutigen
Kampfpreise durchhalten.

Auchdiezu erwartende Einbindung
der Logistik in Emissionssenkungs-
ziele und Einfiihrung einer CO,-Be-
steuerung sprechen fiir eine spiirbare
Verlagerung weg von der Stral3e. ,Die
bekommen wir aber nur hin, wenn es
auch gelingt, die vielen Streuverkehre
zu konsolidieren“, konstatiert Klip-
pel. Seine Firma will verstirkt Konso-
lidierungspotenziale in Industrie und
Handel ausloten.

Denn die kritischen Mengen fiir
Ganzziige bekommen Verlader und
Dienstleister angesichts der Krise nur
noch mihevoll zusammen. Um die
Schienenverkehre am Leben zu halten
oder gar neue Korridore zu erschlie-
Ren, muss kombiniert und kollaboriert
werden. Darin waren sich Frachten-
einkdufer und Logistiker auf einer von
Tim Consult organisierten Konferenz
Anfang Dezember in Frankfurt einig.

Bosch und Siemens Hausgerite
(BSH) plant zum Beispiel den Ausbau
seiner intermodalen Verkehre von und
zu den deutschen Nordseehifen. Bis-
lang werden dreimal pro Woche Ex-
portcontainer nach Bremerhaven und
Hamburg geliefert. Besser wire es,
die Mengen auf einem eigenen Ganz-
zug zu bilindeln, der mindestens ein-
mal pro Woche im Nachtsprung zwi-
schen dem Inlandsterminal Giengen
in der Ndhe von Ulm und den Hifen

Shuttle statt Schiff

Der Papierkonzern Sappi mochte die
Rheinmiindungshafen starker per
Schiene bedienen. Vom Distributi-
onszentrum im nordrheinwestfa-
lischen Wesel gehen pro Jahr rund
20 000 Container uiber die Westha-
fen in alle Welt. Der Vorlauf findet
meist per Binnenschiff statt. ,Pro-
bleme mit Niedrigwasser und man-
gelnder Wettbewerb“ seien die
Griinde, warum Sappi als Alterna-
tive einen Container-Bahnshuttle
entwickeln mochte, erklart Hansjlr-
gen Peichler, Director Logistics EMEA.
Gute Erfahrungen habe die Firma
bereits mit einem eigenen Con-
tainerzug zwischen Kéln und Zee-
briigge gemacht. Das Projekt rech-
net sich durch Synergien: Sappi fahrt
seine Exportware mit den Contain-
erwaggons in den belgischen Seeha-
fen, ein anderer Papierkonzern steu-
ert Leercontainer bei.

Industrie und Handel streben Mengenbiindelung und Zusammenfassung von
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pendelt. An einem entsprechenden
Konzept tiiftelt die Firma gemeinsam
mit DHL.

Um auf eine stete Auslastung der
Ziige zu kommen, will das Unterneh-
men die fiir den
Landverkehr ty-
pischen Wechsel-
briicken mit befor-
dern. ,Dann konnte
man auch mehrere
Abfahrten pro Wo-
che anbieten“, sagt
Andreas Tonken, Leiter Verkehrswe-
sen Logistik bei BSH. Auch in inner-
europdischen Verkehren mit konventi-
onellen gedeckten Gliterwagen strebt
das Unternehmen Kooperationen an,
um Komplettziige zusammenzustellen
—auch aus Griinden der Sicherheit. Im
Verkehr tiber Ruméinien in die Tiirkei ist
das Diebstahlrisiko bei Einzelwagen,
die zwischendurch ofter rangiert und
umgekuppelt werden, sehr hoch.

Blockziige konnten die Route hin-
gegen ohne Unterbrechung zurtickle-
gen, so dass Einbrecher keine Chance
hitten. So wird nun nach Ladung von
Dritten gesucht, um einen Blockzug
von Westungarn nach Istanbul zu re-
alisieren.

Lieferfrequenz und Biindelung.
Fiir die Sparte Material Science des
Chemiekonzerns Bayer steht die La-
dungsbiindelung mit anderen Unter-
nehmen ebenfalls ganz oben auf der
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MKunden bestellen weniger
und kurzfristiger —man
kann nicht warten, bis

ein Ganzzug voll ist¢¢

Frank Andreesen, Bayer
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Streuverkehren auf der Schiene an.

Tagesordnung. Mit ausschlaggebend
dafiir seien verdnderte Beschaffungs-
gepflogenheiten. ,Die Kunden bestel-
len weniger und kurzfristiger. Man
kann da nicht abwarten, bis ein Ganz-
zug voll ist“, sagte
Frank Andreesen,
verantwortlich fiir
den Einkauf von

Logistikleistungen
bei Bayer.
Ahnlich  wirkt

sich die Strategie
zur Bestandsverringerung im eigenen
Konzern aus. So wird zunehmend just
in time produziert und die Ware direkt
in den Export gegeben, um die Kapi-
talbindung gering zu halten. Das zeigt
sich im Uberseeexport daran, dass die
Laufzeiten fiir Container ab Werk in
die Hifen meist nur einen Tag betra-
gen. Dadurch erklirt sich wiederum
die hohe Lkw-Quote von tiber 50 Pro-
zent bei den Containervorldufen in die
Rheinmiindungshifen.

Bayer mochte dennoch den Schie-
nenanteil steigern, um eine bessere
Verzahnung mit Terminal und See-
schiff hinzubekommen. So erwies sich
die Anlieferung der Container per Lkw
gerade in den jiingsten Boomjahren
wegen Staus und stral3enseitigen Ab-
fertigungsengpissen in den Terminals
als problematisch.  DVZz 12.12.2009 (rok)
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Das esa Sicherheitspaket ist so umfangreich wie die
Herausforderungen in der Logistikbranche:
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