BFBahnen 

Arbeitskreis Initiative pro Schiene – östliche EU-Länder

Bericht über die Transportmesse in München im Mai 2009
Die Messe „transport logistic“, die vom 12. bis 15. Mai 2009 auf dem Messegelände in München – Riem stattfand, wurde vom Veranstalter als großer Erfolg bewertet. Mit 47.500 Besuchern übertraf sie alle Erwartungen. Drei Mitglieder unseres Arbeitskreises nahmen an den ersten beiden Tagen an der Messe teil. Wir waren angenehm überrascht von der hohen Anzahl der Aussteller und dem dichten Gedränge an den einzelnen Ständen. Von der Wirtschaftskrise war bei der Messe nichts zu spüren. 
Auch die Veranstaltungen, an denen wir teilnahmen, waren sehr gut besucht. 

Am Messestand des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) legten wir den BFB-Flyer sowie einige Exemplare der beiden letzten Ausgaben des Verkehrsmanagers aus. 
Den Kontakt zum VDV wollen wir vertiefen und in Köln eine intensive Diskussion mit einem geeigneten Gesprächspartner führen. Wir erwarten uns davon wertvolle Informationen – zum Beispiel, an welchen politischen Stellen und mit welchen Themen bzw. Problemen wir noch nachhaken können / müssen. 

Von herausragender Bedeutung war der Workshop „Intelligent –Innovativ – Integrativ - Herausforderungen der Forschungsförderung für die Logistik“ des Bundesministeriums für Wirtschaft und Technologie (BMWi) am ersten Tag der Transportmesse. 

Die Logistikbranche ist nach der Automobilindustrie und dem Maschinenbau der drittgrößte Wirtschaftszweig in Deutschland mit knapp 2,6 Mio. Beschäftigten und einem Jahresumsatz von knapp 180 Mrd. Euro. Mit etwa 26% trägt Deutschland den Hauptanteil am europäischen Logistikmarkt. Von besonderer Bedeutung sind hierbei die aktuellen Veränderungen der politischen und ökonomischen Rahmenbedingungen aufgrund der EU - Osterweiterung und des stark zunehmenden Handelns mit asiatischen Ländern, die den Logistikstandort Deutschland zunehmend aufwerten und ins Zentrum globalen Austausches stellen. Deutschland hat damit das Potential, seine Position als Logistikdrehscheibe Europas zu sichern und auszubauen. 
Das BMWi stellt sich dieser Herausforderung und will mit einem neuen Förderschwerpunkt „Intelligente Logistik“ dafür sorgen, dass durch Bereitstellung innovativer und intelligenter Lösungen die internationale Wettbewerbsfähigkeit der Logistikwirtschaft in Deutschland erhalten bleibt bzw. weiter entwickelt wird. 

Besonders interessant waren die Ausführungen zu überlangen Güterzügen. Die Verlagerung des Güterverkehrs auf die Bahn kann und wird sich hauptsächlich im Langstreckenverkehr vollziehen, da hier die Systemvorteile der Schiene voll zum Tragen kommen. Um diese Systemvorteile auszubauen, besteht die Vision, längere Züge bis ca. 1000 m und ggf. bis 1500 m zu realisieren. Daher wurde die Projektreihe „Längere Güterzüge“ initiiert. Die Projekte sollen aufzeigen
► welche Potentiale mit längeren Güterzügen realisierbar sind 
► unter welchen Bedingungen das Fahren längerer Güterzüge auf der Infrastruktur betrieblich möglich ist 

► welche Konfliktpotentiale entstehen können und 

► welche Lösungsmöglichkeiten mit längeren Güterzügen vorstellbar sind 

Ein Versuch mit 1000 m langen Zügen wurde bereits im Dezember 2008 zwischen Oberhausen und Rotterdam erfolgreich erprobt (s. auch Verkehrsmanager Nr. 2/2009). 
Für 1500 m lange Züge sind Versuche in ausgewählten Relationen geplant. Dabei sollen auch Lokomotiven innerhalb des Zugverbandes eingestellt werden. Schwerpunktmäßig sollen technische Lösungen entwickelt werden, um das hierbei entstehende Traktions- und Bremsverhalten des Zugverbandes zu steuern. Daneben ist zu erforschen, wie die Infrastruktur für derartige Züge angepasst werden muss. 
Derzeit werden weiten Teilen Deutschlands überlange Güterzüge allerdings aus technischen Gründen (Achszähler, Signalisierung) nicht möglich sein. Ein gravierendes Problem sind außerdem die Überholungsgleise, die nur 750 m lang sind. 

Es ist unbedingt erforderlich, im Laufe der Projekte Kontakt mit europäischen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) aufzunehmen, um die grenzüberschreitende technisch-betriebliche Tauglichkeit - also die Interoperabilität längerer Güterzüge - sicherzustellen. Nach aktuellen Prognosen wird der Güterverkehr bis 2030 um 69%, bis 2050 um 110% ansteigen. Im Transitverkehr werden sogar Steigerungen von 136% bis 2030 und 214% bis 2050 erwartet. Wenn sich an der Verkehrspolitik nichts ändert, wird sich der Marktanteil der Verkehrsträger (Modal Split) nicht nachhaltig verändern: Rund 70% des Verkehrsleistungen entfallen nach wie vor auf den Lkw und nur 27% auf Bahn und Binnenschiff. Die EU-Staukostenschätzung beziffert sich schon jetzt auf 20 Mrd. Euro pro Jahr!!! Daraus wird zweifellos klar, dass ein Verkehrskollaps nur mit einer Verlagerung des Güterverkehrs von der Straße auf die Schiene vermieden werden kann. Diese würde auch zu einem anderen äußerst wichtigen Ziel beitragen: Die Abhängigkeit von fossilen Energieträgern - (insbes. Erdöl) - zu verringern. 
Von großem Interesse war auch das Europaforum der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft (DVWG), das unter dem Titel „Über´n Berg – Europäische intermodale Modelle im Alpentransit“ veranstaltet wurde. 
Es wurden zwar hauptsächlich Probleme des Alpentransits angesprochen, die Ergebnisse sind aber zum großen Teil auch auf die neuen EU-Länder zu übertragen. Von den stark steigenden Güterverkehrsmengen mit Osteuropa ist Deutschland auf Grund seiner zentralen Lage gerade im Transitverkehr besonders stark betroffen. 

Die Haupttransitländer im Alpenverkehr sind die Schweiz, Österreich und Frankreich. 

Der alpenquerende Güterverkehr ist in den letzten Jahren stark angewachsen. 

In der Schweiz werden 2/3 des Transitverkehrs über die Schiene und nur 1/3 über die Straße befördert, in Österreich und Frankreich sieht es leider anders aus: Dort fahren 3/4 über die Straße und nur 1/4 über die Schiene. 

Die Umweltbelastungen sind hoch und die Grenzwerte für Luftschadstoffe überschritten. 

Die Politik der einzelnen Alpenländer weicht aber stark voneinander ab. Eine Koordination ist aufgrund der unterschiedlichen Ausgangslage schwierig. Vorreiter ist insbesondere die Schweiz, die ein umfassendes Verkehrskonzept umgesetzt hat mit der Realisierung von zwei Basistunneln, der Subventionierung des kombinierten Verkehrs und der leistungsabhängigen Schwerverkehrsabgabe als Lenkungs-, Internalisierungs- und Finanzierungsmaßnahme. 
Bei den Referenten des Europaforums stellte insbesondere der Vertreter der INFRAS GmbH aus der Schweiz die Umweltproblematik in den Fokus seiner Ausführungen. 
Der Referent der IHK München profilierte sich eindeutig als Vertreter der Wirtschaft. Er stritt die Umweltprobleme zwar nicht ab, beharrte jedoch darauf, dass die wirtschaftlichen Entwicklungsmöglichkeiten garantiert werden müssen. Er wandte sich daher mit Nachdruck gegen alle Zwangsmaßnahmen wie Verbote und Restriktionen, gegen die Einschränkung des freien Warenverkehrs in Europa oder die einseitige Belastung einzelner Verkehrsträger. 
Interessant waren auch die Ausführungen des Vertreters der ÖKOMBI GmbH aus Wien. 

Das Kerngeschäft der ÖKOMBI ist seit 2005 das Betreiben von Rollenden Landstraßen  auf nationalen und internationalen Verbindungen. 2008 wurden auf 8 Verbindungen insgesamt 330.000 LKW mit einer Gesamtmasse von 13 Mio. Tonnen zuverlässig und sicher befördert. Von den derzeit 68 ROLA-Zügen pro Tag verkehren alleine 52 auf der Brenner-Achse und zwar 38 zwischen Wörgl und Brenner, 10 zwischen Trento und Wörgl und 4 zwischen Trento und Regensburg. Auf der Brenner-Achse konnte das Aufkommen von 53.000 LKW im Jahr 2005 auf 206.000 LKW im Jahr 2008 fast vervierfacht werden, was einem Marktanteil von 10% am schweren LKW-Transit entspricht. Für 2009 rechnet die ÖKOMBI mit 240.000 LKW (Marktanteil ROLA: 15%). 
Die Auslastung der ROLA-Züge liegt bei 80%. Die Niederflurwagen sind scheibengebremst und liegen daher in der Lärmentwicklung zwischen einem Güterzug und einem Personenzug. 
Wenn es die ROLA nicht gäbe, wären 2008 alle 330.000 LKW auf der Straße gefahren, da mehr als 80% aller LKW-Anhänger und Aufbauten nicht kranbar sind und die Entscheidung, die Ladung per LKW abzufahren, bereits getroffen war. 
Am Nachmittag des zweiten Messetages nahmen zwei Mitglieder des AK an der vom Deutschen Verkehrsforum veranstalteten Expertenrunde „Masterplan Güterverkehr – ein Jahr danach“ teil. 

Nach einem Eingangsstatement von MinDir Wolfgang Hahn, BMVBS, referierten und diskutierten auf dem Podium sechs hochrangige Vertreter aus der Transport- und Logistikbranche, u. a. Detthold Aden, BLG Logstics Group und Eckart Fricke, Vorstand DB Schenker Rail AG, über ihre Erfahrungen im ersten Jahr nach Vorlage des Masterplans. 

Folgende Aussagen wurden u. a. getroffen:

· Masterplan und Umsetzung der darin enthaltenen 35 Maßnahmen sind bisher gut gelungen (übereinstimmend).

· Der Masterplan könnte auch auf die Verkehrspolitik Europas übertragen werden. 

· Die LKW-Maut bleibt in derzeitiger Höhe bestehen (BMVBS). 

· Verteilung der externen Kosten auf alle Verkehrsträger wird zurzeit auf europäischer Ebene diskutiert, in Deutschland derzeit kein Thema. 

· Schuld an Autobahnstaus ist nicht der übermäßige LKW-Verkehr, sondern der Staat, welcher Infrastruktur nicht in ausreichendem Maß zur Verfügung stellt (Hr. Aden). 

Beim abschließenden „Get together“ am Stand des Deutschen Verkehrsforums konnten vielversprechende Kontakte zum Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) geknüpft werden. 
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