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Aufgabenstellung fur den Arbeitskreis

Wenn Logistik als Innovationsmanagement fur die Wirtschaft zukunftig weiterhin
entscheidende Wachstumsimpulse generieren soll, dann muss nicht nur die Mikro-
logistik sondern auch die Makrologistik zur Steigerung der Produktivitat fur die Ge-
samtwirtschaft einen entscheidenden Anteil beisteuern. Schon heute sind an wichti-
gen Verkehrsknotenpunkten die Verkehrswege qualitativ und quantitativ nur noch
eingeschréankt in der Lage, den notwendigen Beitrag zur Steigerung der Leistungs-
fahigkeit und damit der Wettbewerbsfahigkeit unserer Wirtschaft zu leisten. Vor
dem Hintergrund der prognostizierten Wachstumsdaten im Personen- und Guter-
verkehr wird die Verkehrsinfrastruktur zu einem Engpassfaktor.

Dem Problem der prognostizierten Verdopplung allein des Giterverkehrs mit einer
annahernden Verdopplung der Infrastruktur gentigen zu wollen ist volkswirtschaft-
lich nicht leistbar und 6kologisch gesehen inakzeptabel. Eine Entkopplung von Wirt-
schaftwachstum und Anstieg der Guterverkehrsnachfrage ist ebenfalls nicht reali-
sierbar. Die Abwendung des Verkehrsinfarktes auf der Stral3e bedarf einer erhebli-
chen Steigerung der Effizienz der anderen Verkehrstrager sowie eines massiven
Anstiegs der Vernetzung (Intermodalitat). Hierbei ist der Schiene das grofite
Wachstumspotenzial zu bescheinigen. Diesem Potenzial standen allerdings die Uber
einen Zeitraum von Uber 100 Jahren gewachsenen Strukturen wie abgeschottete
Landermarkte, nicht vorhandene Systeminteroperabilitaten und nicht vorhandener
bzw. nur schwach ausgepragter Wettbewerb durch die Monopolstellungen der
Staatsbahnen entgegen. Moderne Logistik-Konzepte und die Schiene galten lange
Jahre als unvereinbar.

Dies fuhrte zu der landlaufigen Meinung, dass der Verkehrstrager Schiene nur fur
zeitunkritische Massenguter auf Uberlangen Relationen geeignet sei und dass eine
Bundelung im Vor- und eine Dekonsolidierung im Nachlauf nicht realisierbar sei.

Bereits im Jahr 1998 hat die Bundesvereinigung Logistik unter dem Namen ,,Inter-
modale Verkehre in logistischen Prozessketten“ einen Arbeitskreis ins Leben geru-

fen mit der Aufgabe, herauszuarbeiten, ob sich die Schiene in hochkomplexe logis-
tische Prozessketten integrieren lasst. Die Arbeiten fuhrten zu der Erkenntnis, dass
dies bei geeigneten Organisations- und Vermarktungsformen durchaus mdéglich ist,
auch wenn zum damaligen Zeitpunkt die Rahmenbedingungen fur dieses Ziel sehr

schwierig waren.

Um diese Feststellungen empirisch zu untermauern, die Erfolgskriterien zu erarbei-
ten und Handlungsempfehlungen fir die Akteure in Wirtschaft und Politik abzulei-
ten, beauftragte das BMVBW die Bundesvereinigung Logistik sowie die Deutsche
AuBenhandels- und Verkehrsakademie (DAV) und das Institut fir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) mit der Durchfiihrung eines entsprechenden Gutachtens.
Die damals untersuchten Relationen, insbesondere das logistisch anspruchsvolle
Netz der Handelsverkehre waren die Wegbereiter einer neuen Entwicklung auf der

1 vgl. Bundesvereinigung Logistik (Hrsg.), Intermodale Verkehre in logistischen Prozessketten, Gutachten im Auftrag des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW), Bremen, 2000
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Schiene. Gleichzeitig wurde deutlich, dass die in der Schiene steckenden Potenziale
aufgrund des Marktentwicklungsstatus in Form von Kooperationen weiter erschlos-
sen werden konnen.

Aus diesem Grund hat der Vorstand der Bundesvereingung Logistik im Juli 2001
den weiterfihrenden Arbeitskreis ,,Kooperative Schienenguterverkehrskonzepte*
berufen, in dem Experten aus Logistik und Schienengtterverkehr gemeinsam die
notwendigen Voraussetzungen, MaRnahmen und Handlungsempfehlungen zur ko-
operativen ErschlieBung zukunftsorientierter Schienengiterverkehrskonzepte im
Rahmen moderner Logistikkonzeptionen erarbeiten sollten.

Seit dem hat sich der Schienenguterverkehrsmarkt positiv entwickelt. So weist das
Bundesamt fur Giterverkehr fur das erst Quartal 2003 einen vorlaufigen Zuwachs
der Beférderungsmenge um 6,4% gegeniuber dem Vergleichszeitraum des Vorjah-
res auf.? Setzt man diese GroRe ins Verhaltnis zur temporéar leicht abgesunkenen
Gesamtbefdorderungsmenge in Deutschland, so ergibt sich erstmals seit Jahren wie-
der ein Anteilsgewinn fur die Schiene am Modal Split. An diesem Wachstum haben
die Privatbahnen einen kontinuierlich steigenden Anteil, da sie neben der Ubernah-
me von Transporten der ehemaligen Staatsbahn vor allem auch erfolgreich neue
Verkehre fur die Schiene akquirieren konnten.

Damit sich diese Entwicklung im Schienenguterverkehr, die eng mit den Stichwor-
ten Modernisierung, Technologisierung, Liberalisierung und Internationalisierung
verknupft ist, fortsetzen kann, mussen auch weiterhin alle Krafte gebundelt wer-
den. Es mussen Rahmenbedingungen geschaffen werden damit die positiven Ent-
wicklungen im Schienenglterverkehr eine weitere Dynamisierung erfahren.

Wir méchten uns bei allen Mitgliedern des Arbeitskreises fur das konstruktive und
partnerschaftliche Mitwirken recht herzlich bedanken und wirden uns freuen, wenn
die gemeinsame Arbeit zur weiterfihrenden Integration der Schiene in logistische
Prozessketten betragen wirde.

Bremen, im November 2003

/ ;I . ;} /MLA/\A/\N\.A /% ———

Dr. Hanspeter Stabenau Kai Hoffmann
Arbeitskreisleiter Arbeitskreiskoordinator

1. Ausgangssituation — Der Schienenguterverkehr im
Spannungsfeld zwischen verkehrspolitischen Rahmenbe-
dingungen und Marktentwicklung

Der Schienenguterverkehr in Deutschland und Europa befindet sich seit einigen
Jahren in einem tiefgreifenden Wandel. Die Liberalisierungsbemihungen auf natio-

2 Vgl. Bundesamt fur Guterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr, Jahresbericht 2002, Berlin, 2003, S. 25
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naler wie auf européischer Ebene tragen erste Frichte. In dem mit der Liberalisie-
rung im européischen Kontext am weitesten fortgeschrittenen Deutschland hat sich
seit Beginn der Bahnreform ein Markt mit leistungsfahigen Schienenguterverkehrs-
angeboten fur Industrie, Handel und Dienstleistung entwickelt, wenngleich in Teil-
bereichen nach wie vor rudimentére Auspragungen eines jahrzehntelangen Mono-
pols nachwirken.

1.1 Die Bahnreform

Mit der 1994 in Deutschland gesetzlich umgesetzten Bahnreform wurden unter an-
derem zwei Zielsetzungen verfolgt. Zum einen sollte der in den vergangenen Jahr-
zehnten sich zunehmend beschleunigte Anteilsverlust der Schiene am modal split
sowohl des Guter- wie des Personenverkehrs gestoppt werden, zum anderen sollten
die aus der Zusammenfuhrung von Bundes- und Reichsbahn resultierenden wirt-
schaftlichen Risiken fur den Bund gemindert werden.

Zur Zielerreichung wurde ein Paket verabschiedet, welches als zentrales Element
die Uberfiihrung des Schienenverkehrs in ein neues ordnungspolitisches Umfeld be-
inhaltete. Die Trennung von politischen bzw. hoheitlichen und unternehmerischen
Aufgaben galt dabei als Kernelement. Durch die Befreiung der Bahnen von der bis
dahin geltenden Beforderungs- und Tarifpflicht wurde der Guterverkehr zur rein
privatwirtschaftlichen Aufgabe. Die zunehmende Netzéffnung war ein weiteres Ele-
ment, welches Uber die Liberalisierung zu mehr Wettbewerb auf der Schiene fihren
sollte. Die Vater der Reform setzten darauf, dass sich Effizienz und Kundenné&he
innerhalb relativ kurzer Zeit einstellen wiirden und sich entsprechende Verlage-
rungseffekte von der Stral3e auf die Schiene ergeben wirden.

Fast zehn Jahre nach Beginn der Bahnreform kann festgestellt werden, dass die
ergriffenen MaBnahmen in die richtige Richtung weisen. Bei der Erfolgsbewertung
fallen die Urteile durchaus unterschiedlich aus. Die Politik ist mit hohen Zielsetzun-
gen angetreten. Noch im Jahr 2000 wurde eine Verdopplung des Schienengiterver-
kehrs von der Politik flr erreichbar angesehen. Die Effekte im Schienenpersonen-
nahverkehr legten wohl eine Ubertragbarkeit auf den Schienenguterverkehr nah.
Wer sich dieser Denkweise verbunden fuhlt, vergleicht allerdings Apfel mit Birnen.
Die unbestrittenen Erfolge im Personenverkehr basieren auf vollig unterschiedlichen
Finanzierungsbedingungen und anderen Planungssicherheiten bzw. —horizonten. Im
Schienenguterverkehr liegt die alleinige Erfolgsverantwortung bei den beteiligten
Unternehmen. Die Bahnreform muss sich aus diesem Grund einer Erfolgsmessung
auch und gerade durch den Guterverkehr unterziehen.
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Legt man die Entwicklungszahlen im Schienenguterverkehr im Zeitablauf zugrunde,
so fallt die Bilanz zumindest bis zum Jahr 2000 bescheiden aus. Sieht man die Situ-
ation allerdings im europaischen Kontext, dann fallt die Bilanz erfreulicher aus. Der
deutsche Schienenguterverkehrsmarkt ist der mit Abstand am weitesten liberalisier-
te Markt in Europa und auch die Zahl von mittlerweile weit mehr als 200 EVU im
kann als Indikator fir eine positive Entwicklung gesehen werden.

Nimmt man die Entwicklungen der letzten drei Jahre zum Anlass, die Bahnreform
zu beurteilen, so kommt man ebenfalls zu einer deutlich positiveren Bewertung,
denn zahlreiche Verkehre, insbesondere im Privatbahnbereich signalisieren, dass
die Revitalisierung der Schiene deutlich an Fahrt aufgenommen hat.

250 532

201 207

200

160
150

13
100
100
69
50
O _l T T T T T T T

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Abbildung 1: Anzahl der trassen-anmeldenden EVU bei der DB Netz (Quelle: DB Netz AG, 2003)

Werden allerdings die noch bestehenden Hemmnisse —national wie international-
abgebaut, dann wird sich die positive Entwicklung auf der Schiene deutlich verstar-
ken.

1.2 Entwicklung im Schienenguterverkehr — Der Weg von abgeschotteten
Staatsmonopolen zum europaweiten Polypolismus hat begonnen

Mit der Bahnreform wurden die notwendigen Rahmenbedingungen fur mehr Wett-
bewerb und damit fir Marktwachstum im Bereich der Schienenguterverkehrsleis-
tungen im wesentlichen geschaffen. Wenn die erwéhnte Reaktionsgeschwindigkeit
des Marktes jedoch nicht den Erwartungen entsprach, dann erscheint eine Betrach-
tung der Rahmenbedingungen die der Bahnreform zugrunde lagen, fur die Bewer-
tung der Marktentwicklung notwendig.
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Bereits im auslaufenden 19. Jahrhundert galt im Schienenguterverkehr das staatli-
che Wegemonopol. In dieser Rolle als politischer Verkehrstrager haben sich die
heute so oft beklagten Interoperabilitatsbarrieren etabliert. In der Folge entwickelte
sich der Schienenverkehrsmarkt zu Marktsegmenten, die an den jeweiligen Staats-
grenzen endeten. Schienenverkehr war Staatsangelegenheit und die Richtigkeit die-
ser Ausrichtung wurde bis in die 80er Jahre des vergangenen Jahrhunderts nur sel-
ten in Frage gestellt. Wahrend bei allen Verkehrswegen die Liberalisierung im
grenzuberschreitenden Verkehr vorangetrieben wurde, war auf der Schiene, insbe-
sondere im Guterverkehr, meist Schluss. In den abgeschotteten einzelstaatlichen
Teilméarkten befanden sich Personen- wie Guterverkehr auf nahezu allen Relationen
in den Handen der Staatsbahnen, denen wiederum die notwendigen Innovationsim-
pulse fehlten.

Im hier zu betrachtenden Guterverkehr konnten Privatbahnen bzw. Bahnen im Be-
sitz der regionalen Gebietskorperschaften meist nur Zubringer- bzw. Verteiler- und
Rangiertatigkeiten fur die Staatsbahnen Ubernehmen. Eigene Relationen konnten
sie aufgrund der Zugangsbeschréankungen allenfalls im regionalen Umfeld und dann
meist auch nur auf eigener Infrastruktur bedienen. Lediglich im Umfeld der See-
und Binnenh&fen und in den industriellen Ballungsbereichen spielten die Privatbah-
nen eine groRere Rolle, allerdings endete deren Wirkungsbereich meist ebenfalls an
der Eintrittsschwelle zum Hinterland.

Mit der Offnung der Markte und den damit einhergehenden Erwartungen durch die
Politik waren die meisten dieser Bahnen Uberfordert. Rein wirtschaftlich gesehen
fehlten ihnen die Finanzierungsmoglichkeiten zu einem fur die Bedienung Uberregi-
onaler Relationen notwendigen GroRenwachstum. Des Weiteren fehlte ihnen das
Personal, das technische Equipment, die notwendige Logistikfahigkeit und nicht zu-
letzt die entsprechende Vermarktungskompetenz, um sich den Verladern und Spe-
diteuren als verlassliche Partner zu prasentieren. Erschwerend in diesem Zusam-
menhang wirkten sich auch die im Gegensatz zur StrafRe deutlich langeren Amorti-
sationszeitraume fur rollendes Material aus und ein negativ belegtes Image der
Schiene in Bezug auf Punktlichkeit und Kosten. Problematisch war auch das Not-
fallmanagement, denn durch die nicht vorhandene Netzbildung der Privatbahnen,
die haufig mit veraltetem Equipment arbeiten mussten, war ein Transport auf tber-
regionalen Relationen mit einem hohen Risiko verbunden. Nicht zuletzt verminder-
ten oft befriedigend laufende Kooperationen mit der Staatsbahn den Anreiz, sich
durch Streckenverkehre in Konkurrenz zum tradierten Partner zu setzen.

Die Wettbewerbsfahigkeit privater EVU differiert auch in den drei Produktsegmen-
ten des Eisenbahn-Guterverkehrs:

Produktsegment Wettbewerbsfahigkeit

Intermodale Direktzlige zwischen KV- Hoch, unter liberalisierten Bedingungen

Terminals/Hub

Ganzzuge zwischen Gleisanschlissen Hoch, unter liberalisierten Bedingungen

Einzelwaggon/Waggongruppen Niedrig, jedoch wachsend bei regionaler
Zugkonsolidierung

Der Bedarf an Konsolidierung von Waggons zu Zugeinheiten erfordert gezielte ver-
tikale Kooperationen:

-10 -
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Produktsegment Erforderliche Kooperationspartner

Intermodale Direktzlige zwischen KV- Operateure, Reedereien, Spediteure

Terminals/Hub

Ganzzuge zwischen Gleisanschlissen Verlader, vereinzelt Spediteure

Einzelwaggon/Waggongruppen Andere EVU, Spediteure mit regionaler
Verkehrsbindelung, Betreiber regionaler
Konsolidierungspunkte

Im Produktsegment Einzelwaggon/Waggongruppen (hierzu zahlen auch die KEP-
Dienste) werden die staatlichen Bahnen aufgrund ihrer Vorteile bei der Bundelung
und Verteilung ganzer Zige auf lange Sicht eine dominante Stellung behalten.

Dass es verschiedenen Bahnen dennoch gelang sich sukzessive aus ihrer regionalen
Verhaftung zu befreien und sich lukrative, langlaufende Relationen auch gegen viel-
schichtige Widersténde zu erschliel3en, ist nicht zuletzt dem hohen personlichen
Engagement vieler unermudlicher, eisenbahnbegeisterter Personlichkeiten bei die-
sen Bahnen, aber auch in der verladenden Wirtschaft und bei den Logistik-
dienstleistern zu verdanken.

In Deutschland haben vielfaltige horizontale und vertikale Kooperationsformen zwi-
schen den Partnern der Wertschdpfungskette dazu beigetragen, dass sich mittler-
weile aus einem monopolistischem Markt ein polypolistischer entwickelt hat. Aller-
dings endet dieser Markt noch zu haufig an den jeweiligen Staatsgrenzen und so
fallt es vielen EVU trotz einiger ermutigender Beispiele noch schwer, sich den ei-
gentlich im Wettbewerb der Verkehrstrdger am ehesten fur die Bahnen geeigneten
Markt der grenzuberschreitenden, langlaufenden Relationen zu erschlie3en.

Einer Studie der IBM Business Consulting Services und der Humboldt Universitat zu
Berlin belegt, dass sich bis 2003 einige der wichtigsten europdischen Magistralen
far Privatbahnen nur mit unvertretbar hohem Aufwand erschliel3en lieRen, da bei-
spielsweise Italien, Frankreich und auch Osterreich bis dahin eine noch sehr restrik-
tive Zugangspolitik betrieben haben. Demgegenuber haben Deutschland,
GroRRbritannien, die Niederlande und die skandinavischen Lander ihre Markte schon
sehr weit gedffnet.® Eine Betrachtung der in den vergangenen Jahren neu erschlos-
senen grenzuberschreitenden Relationen zeigt, dass Privatbahnen diese
Uberwiegend dort realisieren konnten, wo die beteiligte Lander in der
Liberalisierung des Marktzuganges am weitesten fortgeschritten sind.

Neben der reinen Marktoffnung stellen aber die Interoperabilitdten zwischen den
einzelnen Systemen nach wie vor die gréfi3te Barriere. Unterschiedliche Spurweiten,
Leit- und Sicherungssysteme, unterschiedliche Elektrifizierungssysteme und Zulas-
sungsverfahren, Anforderungen an Personal, das Fehlen einer einheitlichen Eisen-

3 Vgl. IBM Business Consulting Services, Zusammenfassung der Studie Liberalisierungsindex Bahn 2002, Brissel, 2002, S. 5f.
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bahnsprache, etc. erschweren nach wie vor den grenzuberschreitenden Schienen-
guterverkehr.

Auf europaischer Ebene ist das Problem langst erkannt worden. Das im Jahr 2001

vorgelegte VerkehrsweilRbuch® zeigt den Handlungsbedarf deutlich auf. In ihm wird
ein Aktionsprogramm zur Revitalisierung der Schiene auf europaischer Ebene vor-
gestellt, welches sich primar auf drei Handlungsfelder stitzt:

Die konsequente Weiterentwicklung der transeuropéischen Verkehrsnetze mit
einer ausgepragten Prioritat fur die Eisenbahnen. Vorrangig ist dabei beispiels-
weise die Beseitigung von Engpéassen sowie die Schaffung einheitlicher techni-
scher Infrastrukturspezifikationen.

Die Einfuhrung eines nach gemeinsamen Grundsatzen gestalteten Rahmens fur
die Erhebung von Wegeentgelten fur alle Verkehrstrager, der Wettbewerbsver-
zerrungen vermeidet und die Anreize fur die Benutzung der Verkehrstrager zur
Verfugung stellt.

Die Schaffung eines einheitlichen européaischen Schienenverkehrsmarktes, der
die nationalen Markte sowohl technisch als auch vom gesetzlichen Rahmen her
integriert, wobei der Schwerpunkt zunachst auf den Guterverkehr gelegt werden
sollte.

Ein weiteres Handlungsfeld zur Beseitigung von Diskriminierungspotenzialen stellt
sich im Bereich der Anlastung der realen Wegekosten und der verursachungsge-
rechten Verrechnung externer Kosten der einzelnen Verkehrstrager. Zwar wird
durch die Einfuhrung der Maut fur schwere LKW ein erster Schritt in diese Richtung
unternommen; die Position der EVU im intermodalen Wettbewerb wird dadurch je-
doch nicht wirklich verbessert, insbesondere dann, wenn fur die Nutzung der Schie-
ne ein Vollkostenansatz gilt.

Noch deutlicher wird die Benachteiligung der Schiene, wenn man die verursachten
externen Kosten wie Umweltbeeinflussungen und die mit Unfallfolgen zusammen-
hangenden Effekte in die Berechnung einbezieht. Eine Untersuchung von INFRAS
und IWW, welche sich auf die erzeugten externen Kosten auf 1.000 tkm bezieht,
weist flr die StralRe einen Wert von 88 € auf und betragt gegentiber der Schiene
(19 €) und der Schifffahrt (17 €) mehr als das Vierfache.®

Bei einer verursachungsgerechten Internalisierung dieser einzelnen verkehrstrager-
bezogenen Kosten wirde sich eine deutlich Verbesserung des Verhéltnisses der Ge-
samtkosten der Schiene im Vergleich zur Stral3e ergeben, wodurch sich weitere Po-
tenziale fur eine Verlagerung ergaben.

Es kann attestiert werden, dass die Akteure der Mikrologistik in der jingsten Zeit
verstarkte Anstrengungen unternommen haben, dem Schienenguterverkehr zu ei-
ner Renaissance zu verhelfen. Sie tun dies aus rationalen Erwagungen, denn sie

4 vgl. Europaische Kommission, Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft, Kom (2001) 370,
2001, Brussel
5 vgl. Infras und IWW, Externe Effekte des Verkehrs, Studie im Auftrag des UIC, Ziirich, Karlsruhe, 2000
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haben erkannt, dass die Kapazitaten im Stral3enverkehr allméhlich in eine Engpass-
situation gelangen, die Schiene aber ein enormes Entwicklungspotenzial bietet, um
den européischen Verkehrsbedarf abzusichern.

Die Auseinandersetzung mit der Schiene durch Verlader und Logistikdienstleister,
aber auch die Erfolge der Bahnen um eine Verbesserung der eigenen Leistungs-
und Logistikfahigkeit sowie die Anstrengungen der verantwortlichen Verkehrs- und
Ordnungspolitik auf nationaler wie europaischer Ebene sind daher folgerichtig und
mussen weiter aktiv unterstitzt werden, denn ein Engagement fir die Schiene ist in
letzter Konsequenz im Rahmen einer sinnvollen Vernetzung der Verkehrstrager
auch ein Engagement fur die Strafle und damit ein wichtiger Beitrag zur Effizienz-
steigerung der europaischen Verkehrssysteme.

Im folgenden werden detailliert die Handlungsempfehlungen des Arbeitskreises zur
verstarkten Integration des Schienenguterverkehrs in logistische Prozessketten
dargestellt dar gestellt. Die Inhalte orientieren sich dabei an den vom Arbeitskreis
formulierten Thesen und Handlungsfeldern. Dies sind im einzelnen:

»Schienenguterverkehr muss man wollen* — Die Schiene lasst sich bei geeigne-
ten Organisations- und Vermarktungsformen auch in hochkomplexe Logistiknet-
ze integrieren.

Es gilt, dies Systemstarken des Schienenweges zu starken und zu entwickeln.

Die Entwicklung innovativer Schienenguterverkehrsprodukte bendétigt ein neues
Denken in verladender Wirtschaft, bei Logistikdienstleistern und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen.

Der Schienenguterverkehr braucht vielfaltige, innovative Organisationsformen.

Wer mehr Schienenguterverkehr will, muss die Kooperationsbedingungen der
beteiligten Unternehmen untereinander starken.

Wenn die Verkehrspolitik die angestrebte Verdopplung des Schienenguterver-
kehrs bis 2015 erreichen will, dann muss sie die noch fehlenden
Rahmenbedingungen schaffen.
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2. Handlungsfelder und Malnahmen zur Starkung des
Schienenguterverkehrs

Die im folgenden behandelten Punkte orientieren sich inhaltlich an den vom Ar-
beitskreis aufgestellten Thesen und Aktionsfeldern. Hieraus werden pragmatische
Handlungsempfehlungen abgeleitet

2.1 ,,Schienenguterverkehr muss man wollen* — Die Schiene lasst sich
bei geeigneten Organisations- und Vermarktungsformen auch in
hochkomplexe Logistiknetze integrieren.

Die anscheinend banale Aussage ,.Schienengiiterverkehr muss man wollen*® be-
kommt eine neue Bedeutung. Es muss aufgeraumt werden mit der althergebrach-
ten, aber nicht zwingenden Einschatzung, dass sich Schienenguterverkehr, und hier
der intermodale Verkehr nur bei gemeinsamen Vorliegen folgender Grundannahmen
wirtschaftlich darstellen lasse:

Einfacher Punkt-zu-Punkt-Verkehr bzw. max. Vor- oder Nachlauf tUber
StralBe/Wasser/Luft

zeitunkritische Guter bzw. Relationen,

Mindeststreckenlange von 300 km’

Derartige Aussagen, welche populistisch in den Markt getragen wurden, haben der
Entwicklung des Schienenguterverkehrs Schaden zugefluigt, indem sie aus Sicht des
Marktes einer weiteren Einschrankung des Anwendungsbereichs des Schienengu-
terverkehrs Vorschub geleistet haben, der sich nur allmahlich beseitigen l&sst.

Diese Aussagen zu widerlegen und zu beweisen, dass sich der Schienenguterver-
kehr bei geeigneten Organisations- und Vermarktungsformen sehr wohl wirtschaft-
lich darstellbar in hochkomplexe und zeitkritische logistische Prozessketten integrie-
ren lasst, war im Jahr 1998 Motivation fir die Bundesvereingung Logistik den Ar-
beitskreis ,,Intermodale Verkehre in logistischen Prozessketten* ins Leben zu rufen.
Im Rahmen eines gleichnamigen Forschungsprojektes im Auftrag des BMVBW und
in Kooperation mit der Deutschen Aussenhandels- und Verkehrsakademie (DAV)
und dem Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) haben Arbeitskreis
und Projektteam anhand von acht untersuchten Relationen des intermodalen Ver-
kehrs die Erfolgskriterien zur Gestaltung intermodaler Verkehre nachgewiesen.

Das damals untersuchte und dargestellte Netz der Handelsverkehre (Karstadt/
Woolworth/ - ABX Logistics, Optimus Logistics) stellt auch heute noch ein Muster-
beispiel fur innovative Logistiklésungen auf der Schiene dar. Allerdings, und hier
entsteht der Bogenschlag zum Slogan ,,Schienengtterverkehr muss man wollen®,
waren alle dargestellten Verkehre vom hohen personlichen Einsatz der beteiligten

® Die Aussage wurde vom damaligen und jetzigen Arbeitskreismitglied Wilhelm Topp, Produktmanager, ABX Deutschland GmbH,
gepragt

7 Hier wurden héaufig auch andere Distanzen genannt, aber allein die Nennung eines Schwellenwertes ist aus Sicht der
Arbeitskreismitglieder weder zielfuhrend noch korrekt.
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Institutionen gepragt. Bei allen untersuchten Relationen mussten sich die Treiber
zunachst gegen eine ganze Heerschar von Bedenkentragern —haufig auch in den
eigenen Unternehmen- durchsetzen. Insofern hat —insbesondere vor dem Hinter-
grund des Liberalisierungsgrades des Schienenverkehrsmarktes- der unermudliche
Einsatz der Visionédre eine erhebliche Schrittmacherfunktion flir den intermodalen
Schienenguterverkehr gehabt. ,,Schienengiterverkehr muss man wollen* ist daher
eine Aussage, die ihre Berechtigung hatte und hat.

Auch in Industrie, Handel und Dienstleistung wachst allméhlich das Bewusstsein,
dass die verkehrstechnischen Herausforderungen der Zukunft nur unter Einbindung
der Schiene bewaéltigt werden kénnen. Die Beteiligten des Schienenguterverkehrs —
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Logistikdienstleister, Umschlagsbetriebe und Ver-
bande- missen im Schulterschluss der verladenden européischen Wirtschaft ver-
mitteln, dass auch sie ihren Beitrag zur Entwicklung des Schienenguterverkehrs
leisten muss, soll sich der Schienengtterverkehrsmarkt in adaquatem Mal3e und
notwendiger Geschwindigkeit zur sich im Verhaltnis zum Verkehrswachstum ver-
knappenden Ressource StralR3e entwickeln.

Der Markt des Schienenguterverkehrs kann sich aufgrund der im Verhaltnis zur
Stralle deutlich verlangerten Amortisationszeitraume fir rollendes Material nicht
rein angebotsinduziert entwickeln. Daher muss sich die verladende Wirtschaft hier
ihrer Verantwortung stellen, denn in letzter Konsequenz wird sie nur die Verkehrs-
angebote auf der Schiene bekommen, die sie durch ihr eigenes antizipatives Han-
deln auch verdient.

In diesem Zusammenhang ist der Selbsteintritt in die Produktion in Form der Grun-
dung eines eigenen Eisenbahnverkehrsunternehmens, wie sie von einigen Unter-
nehmen erfolgreich betrieben wird, ein probates Mittel nicht nur zur Marktentwick-
lung, sondern auch zur Sicherung der eigenen Liefertreue. Die aktive Darstellung
eines derartigen Vorgehens leistet dartber hinaus auch einen sinnvollen Beitrag zur
Imageverbesserung der Schiene.

Der Selbsteintritt in die Produktion durch ein temporares Insourcing und die suk-
zessive Offnung fiir das Drittkundengeschéft ist eine weitergehende Vorgehenswei-
se, die ebenfalls von einigen grofRen Industrieunternehmen erfolgreich betrieben
wird und entsprechende Schrittmacherfunktion fur den Schienenguterverkehr hat,
da hierdurch oftmals die Basis flr die Ausdehnung der Verkehrsangebote von der
ursprunglichen Punkt-zu-Punkt-Relation hin zu Netzangeboten (Ringverkehre) ge-
legt werden.

Industrie, Handel und Logistikdienstleister erkennen, dass Sie heute in die Schiene
investieren mussen, um morgen stabile, zunehmend intermodale, aber auch kon-
ventionelle Waggonverkehre) wirtschaftliche Verkehre realisieren zu kénnen. Die
zunehmenden Aktivitaten auf diesem Gebiet sind gleichfalls Indikator fur die Er-
kenntnis um die Verantwortung fur den Schienenguterverkehr, als auch die damit
verbundenen Chancen.
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2.2 Es gilt, die Systemstarken des Schienenweges zu entwickeln

Die Systemstarken der Schiene liegen unbestritten darin, dass grol3e Mengen Uber
weite Entfernungen sicher, planbar und wirtschaftlich transportiert werden kénnen.
Kein anderes Verkehrssystem kdnnte in so hohem Male automatisiert und industri-
alisiert werden wie die Schiene. Darin liegt auch der wesentliche Schliissel zur Be-
antwortung der Frage, wie viel Mehrverkehr letztendlich Uber die Schiene abgewi-
ckelt werden kann. Wer sich die Zeit nimmt, seine Augen schliel3t und in seiner
Fantasie Vorstellungen Uber ein modernes Schienensystem ohne finanzielle Restrik-
tionen entwickelt, der kann die Potenziale des Systems Schiene erkennen.

Schienenguterverkehre sind wegen ihrer Spurgebundenheit flr eine automatisierte
Steuerung und Betriebsabwicklung gut geeignet. Mit Hilfe intelligenter IT-Systeme
kann Uber die gesamte Schienenverkehrskette ein hohes Mal3 an Transparenz und
Planungssicherheit erreicht werden.

Neben ihren Starken bei der Uberwindung von Distanzen, hat die Schiene auch Sys-
temstarken an den Schnittstellen zur innerbetrieblichen Kundenlogistik. Insbeson-
dere im Bereich der Verladung ist die Schiene nicht an ,,fahrendes Personal” des
Transporteurs gebunden. Dadurch kann das Ladegeschéaft wirtschaftlich gesteuert
und geplant werden. Grundvoraussetzung hierflr ist aber eine optimale Gestaltung
der ersten und letzten Meile des Schienentransportes und der vor- bzw. nachgela-
gerten Prozessablaufe.

In vielen Fallen besteht die Notwendigkeit, die Schiene werksintern gegenuber der
StralRe gleich zu behandeln. ,,Nicht reklamierende Guterwagen®, die systembedingt
wegen ,reklamierender Lastwagen“ warten mussen, kénnen im Wettbewerb auf
Dauer nicht bestehen.

Wie bereits an anderer Stelle dargestellt, sind die heutigen Rahmenbedingungen
des Systems Schiene noch weit entfernt von den erzielbaren Potenzialen. Um die
Systemstarken der Schiene fiur die Logistik nutzbar zu machen, sind gleichermal3en
Aktivitadten von Wirtschaft und Politik erforderlich.

Die Eisenbahnen mussen ihre Leistungsangebote weiter verbessern und sich als
Bestandteil der Gesamtlogistik verstehen. Die eigenen Systemablaufe sind mit de-
nen der Kundenlogistik zu synchronisieren. Daruber hinaus mussen Lokomotiven,
Guterwagen und Transportbehalter den heutigen Kundenanforderungen gerecht
werden.

Die Logistikdienstleister kbnnen das System Schiene noch viel intensiver in moder-
ne Logistikkonzepte integrieren als bisher. Wenn es ihnen gelingt, verlader- und
bahntbergreifende Losungen zu realisieren, kbnnen sie sich am Markt als wichtiges
Bindeglied zwischen Verlader und Eisenbahnen etablieren.

Die verladene Wirtschaft kann die eigene Logistik noch mehr als bisher auf das Sys-
tem Schiene ausrichten. Dafur sind werksintern in vielen Féllen allerdings erst die
notwendigen infrastrukturellen und produktionsbezogenen Voraussetzungen zu
schaffen. Viele Unternehmen haben ihre Logistik priméar auf das System Stral3e
ausgerichtet und tun sich auch deswegen schwer, die Schiene in die eigene Logistik
Zu integrieren.
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Die Aufgabe der Politik liegt darin, fur faire Wettbewerbsbedingungen zu sorgen.
Daruber hinaus sollten im Bereich Technik und Administration einheitliche européi-
schen Standards gelten. Wenn Lokomotiven und Personal an Staatsgrenzen deswe-
gen ausgetauscht werden miussen, weil entsprechende Hemmnisse dies erfordern,
kénnen Transportketten nicht nach marktgerechten Kriterien organisiert und durch-
gefuhrt werden.
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3. Vertikale Kooperationen - Die Bedeutung innovativer
Logistikpartnerschaften fur den Schienenguterverkehr

Die Entwicklung innovativer Schienenguterverkehrsprodukte bendétigt ein neues
Denken in verladender Wirtschaft, bei Logistikdienstleistern und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Geht man davon aus, dass es in der verladenden Wirtschaft
zunachst keine Priorisierung der Verkehrstréger per se gibt, sondern dass die Wahl
des Verkehrstragers ausschlie3lich durch die Faktoren Zeit, Qualitat und Kosten de-
finiert wird, dann hatte die Schiene schon seit geraumer Zeit einen hdheren Anteil
am modal-split aufweisen mussen.

Wenn es dazu in der Vergangenheit aus makrologistischer Sicht noch nicht in aus-
reichendem Mal3e gekommen ist, dann liegt der Grund hierfir neben den tber-
kommenden Meinungen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des Schienensystems
sicher primar in der mangelnden Kompatibilitat der zumindest nach auRen kommu-
nizierten vordergrindigen Interessen der unterschiedlichen Player in der Logistik.

Rund 70 % der Sendungen liegen mittlerweile in den Handen der Logistik-
dienstleister, welche die Transportketten mafigeblich gestalten. Seit den 50er Jah-
ren bauten Transportunternehmen und Speditionen grofRe eigene LKW-Fuhrparks
auf. Die enormen Investitionen in die StralReninfrastruktur und die flexible Einsetz-
barkeit des LKW wiesen den Weg in die Zukunft und viele Vorteile des LKW haben
bis heute ihre Berechtigung. Durch die einseitige Hinwendung zur Stral3e wurden
aber in vielen Bereichen Rahmenbedingungen geschaffen, die sich in der Folge vor
allem in den Koépfen manifestierten und heute der Revitalisierung der Schiene aus
systemtechnischer Sicht noch zu h&ufig entgegenstehen.

Technologisch manifestierte sich dieses Denken u.a. in der Schaffung neuer Logis-
tikzentren, aber auch bei den Ladestellen in Industrie und Handel wird nahezu aus-
schlie3lich auf Heckverladung gesetzt. Auch als die Logistikdienstleister ihre eige-
nen Fuhrparks wieder abbauten, blieb die Strallenverhaftung bestehen. Abgesehen
von der vielfachen Berechtigung dieser Einstellung hat dies bedauerlicherweise aber
auch dazu gefihrt, die Schiene aus dem Spektrum der Betrachtungen auszuklam-
mern. In der Folge wurde auch das jahrzehntelange Bahn-Know-how in diesen Un-
ternehmen —weil nicht mehr bendétigt- abgebaut. In vielen Speditionen fehlt heute
das notwendige Wissen, es muss erst wieder muhsam aufgebaut werden.

Moderne Anséatze des Supply Chain Managements hatten in den 50er Jahren eben-
falls noch keine Bedeutung. In den Unternehmen der verladenden Wirtschaft kon-
zentrierte man sich auf die weitestgehend isolierte Optimierung einzelner Teilberei-
che. Die Logistik bzw. deren Potenziale hatten noch keine besondere Bedeutung. In
der Industrie war die Produktion das Mal aller Dinge und so hatten sich nahezu alle
betrieblichen Funktionen den Anforderungen und Belangen der Produktion unterzu-
ordnen. Lediglich die Bereiche Vertrieb und Marketing entwickelten im Laufe der
Zeit eine Position, die an der innerbetrieblichen Vormachtstellung der Produktion
kratzen konnten. Unternehmensibergreifende Zusammenarbeit und Optimierung
war —und ist leider heute noch haufig- ein Fremdwort. Dieser isolierten Sichtweise
entsprach die Flexibilitat des LKW am besten.
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Die Erfahrungen gelungener Schienenguterverkehrsprojekte belegen aber, dass
haufig schon durch geringe Anderungen in der Produktion, in der Kommissionierung
und im Warenausgang die Prozesse schienenkompatibel zu gestalten sind.

3.1 Die Uberwindung tradierter Barrieren als Logistik-Perspektive

Ahnlich wie in der Industrie haben sich die Eisenbahnverkehrsunternehmen eben-
falls sehr stringent auf die Produktion der reinen Traktionsleistung konzentriert,
wobei Make-or-buy-Entscheidungsprozesse, wie sie sich in Industrie und Logistik-
dienstleistung schon recht frih etabliert haben, hier keine Rolle spielten. Eine Be-
grundung hierfur ist sicherlich in der oftmals mangelnden Ressourcenverfugbarkeit
am Markt zu sehen. Auf der anderen Seite hat sicher auch die bei den EVU tradierte
Einstellung i.S. ,Einer macht alles” bzw. ,,Alles aus einer Hand" als jahrzehntelanges
Paradigma dazu gefuhrt, sich mit der Méglichkeit des Fremdbezuges von Leistungs-
bundeln nicht zu beschaftigen. Insofern liegt die Vermutung nahe, dass das Vorhal-
ten nicht ausgelasteter Ressourcen im Lager- und Werkstattenbereich, aber auch in
der Produktion sich in erh6hten Angebotspreisen niedergeschlagen hat.

Des Weiteren besitzen die EVU haufig eine tradierte Schwéache im Vertriebsbereich.
In Anbetracht der Endlichkeit von Massengutverkehren steckt das Potenzial fir die
EVU in der Integration in moderne, hochkomplexe Logistikprozesse. Die Integration
in derartige Prozesse kann jedoch nur Uber einen aktiven Vertrieb geférdert und
das gemeinsame Herantreten an Logistikdienstleister und verladende Wirtschaft
erreicht werden.

Es ist also zu attestieren, dass vielfach Schienenguterverkehre deshalb nicht zu-
stande kommen, weil

die verladende Wirtschaft nicht bereit ist, ihre Logistikprozesse an die System-
immanenzen der Schiene anzupassen, bzw. die Schiene schlicht nicht ins Kalkul
zieht.

die Negativerfahrungen der verladenden Wirtschaft und der Logistikdienstleister
mit tradierten Eisenbahnverkehrsunternehmen im Hinblick auf Qualitat und
Preislegung fur eine nachhaltige Schadigung des Images der Schiene gesorgt
haben.

Logistikdienstleister im Zuge einseitiger Hinwendung zur StralRe das Eisenbahn-
Know-how verloren haben und sich erst milhsam wieder aneignen mussen.

die Eisenbahnverkehrsunternehmen sich noch zu haufig einseitig auf die Produk-
tion der Traktionsleistung und aller begleitenden, indirekten Prozesse aus-
schlieflich in Eigenerstellung kimmern und Defizite im Vertrieb aufweisen.

Mal3 der Dinge ist die Stralle geworden. Sie braucht beim Verlader die geringste
Planung und in der Regel kein eigenes finanzielles Engagement. Hier ist ein Um-
denken erforderlich, wenn die Systemvorteile der Schienen genutzt werden sol-
len.
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Oftmals sind es also Vorurteile tber die mangelnde Leistungsfahigkeit der Schiene
und Kommunikations- und Schnittstellenprobleme, die dazu fuhren, dass die ent-
sprechenden Gespréache nicht stattfinden. Es muss allen Beteiligten klar sein muss,
dass der Schienenguterverkehr und hier insbesondere der intermodale Verkehr kein
adhoc Verkehr ist, sondern in der Planung einen hdheren Aufwand verursacht, als
der unimodale StraRenverkehr. Daher kommt es immer noch zu selten vor, dass die
Partner diesen zunachst beschwerlicheren Weg zur Implementierung bereit sind zu
gehen, um nachher die Frichte in Form h6herer Zuverlassigkeit und niedrigeren
Kosten zu ernten.

Was konnen also die potenziellen Partner tun, um diesen Zustand zu Uberwinden?

Grundlegende Voraussetzung ist zunachst einmal die Bereitschaft, die Schiene wie-
der ins Kalkul einzubeziehen und sich vorurteilsfrei mit ihren Vor- und Nachteilen
auseinander zu setzen. Die Diskussion im Zuge der LKW-Mauteinfuhrung hat hier
eine wichtige Funktion erfillt. Zwar bringt die Maut per se keine einzige Tonne auf
die Schiene, sie hat aber eine Schrittmacherfunktion beim Aufbruch zu einem neuen
Denken bewirkt. Viele Unternehmen untersuchen mittlerweile die Verlagerungspo-
tenziale ihrer Transporte auf die Schiene. Bei der Optimierung der einzelnen Funkti-
onsbereiche sollten die Partner daher folgende Aspekte bzw. Anforderungen be-
rucksichtigen:

Gestaltung logistischer Prozessketten

Die Voraussetzungen fir den Einsatz von Eisenbahnverkehrsunternehmen
mussen gegeben bzw. geschaffen werden

Diese Voraussetzungen werden durch die EVU und Logistikdienstleister defi-
niert

Die entscheidenden Impulse zur Integration der Schiene mussen von den Lo-
gistikdiensleistern als Bindeglied zwischen EVU und Verladern gesetzt wer-
den.

Der Eintritt von Logistikdienstleistern in das Bahngeschéaft beschleunigt den
Integrationsprozess

Die Gestaltung der Prozesskette schafft die logistischen Voraussetzungen zu
Integration der Schiene, z.B. durch:

Bundelung von Hauptlaufmengen zu schienenrelevanten Einheiten

Organisation von Vor- und Nachlauf, u.a. durch intelligente Um-
schlagsstrategien

Gemeinsame Realisierung von Behé&ltermanagement zur Realisierung
hoher Paarigkeit im Verkehr

Generierung von Added values (z.B. Tracking & Tracing)

-20 -



BVL

Bundesvereinigung

Arbeitskreis: Kooperative Schienenguterverkehrskonzepte Logistik

Anpassung der Logistikprozesse an die Schiene

Die Voraussetzungen fur den Einsatz von Eisenbahnverkehrsunternehmen
mussen durch Umstellung der Organisationen und entsprechende Investitio-
nen gegeben bzw. geschaffen werden

Die Verkehrsarten sind zu optimieren, an die Schiene anzupassen bzw. neu
zu gestalten. Beispielhaft sind hier zu nennen:

Werksverbundverkehre (gemischte Verkehre mit mehreren Produk-
ten/Produktarten zwischen den Standorten)

Rohstoffbeschaffungsverkehre

Zu Ganzzugen konsolidierte Einzelwagenverkehre vice versa
Verlagerungsverkehre

Branchenverkehre

Einzelwagenverkehre

Als Benchmark kdnnen hier bereits realisierte Beispiele der Bereiche Handel,
Stahl und Chemie, etc. herangezogen werden

Erhéhung der Logistikfahigkeit (primar von den EVU zu beachten)
Die regionalen Kompetenzen mussen gestérkt und artikuliert werden

Verlader und Logistikdienstleister bendétigen regionale Konzepte fur den Vor
und Nachlauf

Bei Kooperationen zwischen EVU, aber auch Verladern sollten sich die EVU
vom Ansatz der ausschliel3lichen Eigenproduktion verabschieden und kunden-
individuelle Leistungsbindel anbieten und/oder mit Spediteuren strategisch
kooperieren, damit dies die Bahnleistung integriert anbieten.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass sich das notwendige neue Denken und Han-
deln bei den Partnern primar in der Bereitschaft zum schnittstellenibergreifenden
Denken und der Bereitschaft zur Anpassung der eigenen Prozesse an vor- und
nachgelagerte Bereiche manifestiert.

3.2 Der Schienenguterverkehr braucht vielfaltige, innovative Organisati
onsformen - Kooperationen zur Realisierung und Vermarktung neuer
Zugangebote

Der traditionelle Markt fur die Eisenbahnen war und ist der Massengutsektor. Dies
liegt an den produktionstechnischen Gegebenheiten des Systems Schiene. So wie
die LKW-Unternehmen versuchen, den vorhandenen Laderaum madglichst auszunut-
zen, steht die optimale Zugauslastung im Mittelpunkt der Bahndisposition. Aus die-
sem Grunde kann es nicht Uberraschen, dass die Bahnen ihre Starke in Ganzzug-
verkehren zeigen.
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Durch den Ruckgang der Massenguter hat sich das Marktumfeld fur die Schiene
verandert. Gutermengen- und Struktureffekt haben zu einer Atomisierung der Sen-
dungsgrofien bei gleichzeitiger Verkurzung der Belieferungszyklen gefuhrt. Der
Wettbewerb zwischen LKW-Ladung und Einzelwagenverkehr auf der Schiene geht in
aller Regel zugunsten des LKW aus. Dies liegt auch daran, dass der Einzelwagen-
verkehr auf der Schiene in einem System organisiert ist, dass auf Sammelung,
Bundelung und Verteilung ist. Ein solches System braucht der LKW-Spediteur im
Ladungsverkehr nicht, da er die Transporte zwischen den Ladestellen direkt durch-
fuhren kann.

Das Einzelwagensystem der Bahnen ist vergleichbar mit dem Sammelgut der Spedi-
teure oder den Systemen der Express- und Parcel-Dienstleister. Bisher ist es nicht
gelungen, den Blundelungsvorteil des Systems Schiene gegenitiber dem Individual-
verkehr des LKW fur die Kunden nutzbar zu machen.

Um Bereiche zu erschlie3en, die von der Logistik als nicht-schienenaffin angesehen
werden, bedarf es neuer Konzepte, die durch enge Blndelungspartnerschaften zwi-
schen Verladern, Logistikdienstleistern und Bahngesellschaften realisiert werden
kénnen. Dabei geht es insbesondere darum, vorhandene Streuverkehre im Sinne
einer Schienenabwicklung so zu blundeln, dass gut ausgelastete und regelmafig
verkehrende Ganzzuge zwischen den eingerichteten Biundelungspunkten pendeln.
Um ein solches System wirtschaftlich und marktgerecht betreiben zu kénnen, be-
darf es aber bestimmter Auslastungsvolumina. Evtl. kbnnen zur Verbesserung der
Flachendeckung auch Drehscheibenkonzepte einflieRen, mit denen zusatzliche Biln-
delungspunkte in ein solches System aufgenommen werden kénnten. Weiterhin
sind solche Ganzzugsysteme nur dann wettbewerbsfahig, wenn sie offen sind fur
andere Unternehmen und sich vollstandig in die Logistikketten der Kunden integrie-
ren.

Um alle diese Ziele erreichen zu kdnnen, werden verschiedene Unternehmen in sol-
chen Bundelungspartnerschaften zusammenarbeiten miussen. Diese Form des Zu-
sammenwirkens bedingt ein hohes MalR an Logistikfahigkeit der beteiligten Unter-
nehmen, umfangreiche Kenntnisse Uber die Prozesse der Kunden und Dienstleister,
sowie und die Bereitschaft, sich unter die Federfihrung eines Generalunternehmens
zu begeben (Systemfiuhrer). Die Herausforderung besteht auch darin, sich der ei-
genen Kernkompetenzen bewusst zu sein und andererseits darin, nicht aus einem
vermeintlichen GréRenvorteil einen Fihrungsanspruch abzuleiten. Durch die Zu-
sammenfuhrung von Nachfrage und Angebot kénnen so ganze Logistiknetze mit
hoher Stabilitdt und Zuverlassigkeit generiert werden, die nicht nur den Beteiligten
einen Mehrwert generieren, sondern auch eine Signalwirkung fur die verladende
Wirtschaft besitzen.

Wer in diesen Bereichen schon heute seine Kompetenz belegen kann, der wird
morgen ein zuverlassiger Partner fur die verladende Wirtschaft sein, denn diese
wird sich in Zukunft aufgrund der Engpasseffekte auf der StralR3e verstarkt der
Schiene zuwenden. Der sich im Schienenguterverkehr im Zuge der Bahnreform und
der Liberalisierung des Marktes entwickelnde Wettbewerb bringt vielfaltige
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Organisationsformen logistischer Prozessketten mit sich, die in Abh&ngigkeit von
der Komplexitat unterschiedliche Auspragungen vorweisen. Generell ist hier zu sa-
gen, dass kein Konigsweg existiert, sondern die Wahrnehmung einzelner Leistungs-
bundel projektindividuell zu gestalten ist. Dabei werden immer haufiger alte Leis-
tungsgrenzen neu definiert. Die Organisationsformen werden dabei durch folgende
Gestaltungsparameter definiert:

Vertikale Aufgabenteilung,
Kooperation und Wettbewerb

Rechtliche bzw. institutionelle Integration

Im Bereich der vertikalen Aufgabenteilung ist zwischen der Ausweitung der Tatig-
keiten (Erschlielung neuer Geschaftsfelder) und der Reduzierung der Wertschop-
fungstiefen zu unterscheiden (Konzentration auf Kernkompetenzen). Im Gegensatz
zu hochentwickelten Markten, in denen die Teilnehmer sich Uberwiegend auf Ihre
Kernkompetenzen konzentrieren ist im noch relativ jungen Wettbewerb auf der
Schiene eher eine ErschlieBung neuer Geschaftsfelder zu attestieren, wobei sowohl
Verlader, Logistikdienstleister und EVU hier neue Wege beschreiten. Dies sind bei-
spielsweise:

Verlader treten in das Traktionsgeschaft durch Grindung eines eigenen EVU ein.

Logistikdienstleister treten in das Eisenbahnverkehrsgeschéft durch Griindung
eines eigenen EVU oder durch Griindung einer Bahnspedition ein.

Verlader und Logistikdienstleister treten im Rahmen in das Eisenbahnverkehrs-
geschaft ein und 6ffnen ggf. das EVU fur das Drittkundengeschaft (horizontale
Erweiterung)

EVU steigern ihre Logistikfahigkeit und nehmen neben dem reinen Traktionsge-
schaft speditionelle Tatigkeiten wie Umschlag, Lagerei, Organisation von Vor-
und Nachlaufen auf der Stralie, etc. wahr.

Bewegung ist auch in das Interaktionsfeld aus Kooperation und Wettbewerb ge-
kommen. Kooperation und Wettbewerb sind fur die Marktentwicklung von essen-
zieller Bedeutung und schlieRen sich nicht aus, sondern ergénzen sich synergetisch,
insbesondere wenn man den Ursprung des Marktumfeldes betrachtet. Schon zu Zei-
ten der Deutschen Bundesbahn grindeten Gebietskérperschaften eigene EVU, bei-
spielsweise zur Anbindung der Hafen oder regionaler Wirtschaftsgebiete an das
Fernnetz der Staatsbahn, meist mit dem Ziel der FOrderung der wirtschaftlichen
Entwicklung der Region. Die Werks- und Industriebahnen entstanden, um interne
Massenguttransporte innerhalb von teilweise sehr weitraumigen Produktionsstatten
abzuwickeln. Mit der Liberalisierung und der Umstrukturierung der Bundesbahn zur
DBAG aber auch durch den Eintritt neuer Marktteilnehmer verédnderte sich das
Marktfeld und zwang insbesondere die NE-Bahnen zur Neuorientierung,
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denn ihnen boten sich meist nur die folgenden Alternativen:

Fortsetzung der bisherigen Zusammenarbeit mit der DBAG in der Sammlung und
Verteilung von Wechselverkehren auf Grundlage von Einkaufs-
Verkaufsverhaltnissen.

Verkauf an andere Unternehmen (z.B. EVU, Speditionen, etc.
Fusionen mit anderen EVU

Einstellung des Betriebes als Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw. als Infra-
strukturbetreiber

ErschlieBung neuer Geschaftsfelder (wie vorangehend dargestelit)

Insbesondere aus dem Bemuihen der ErschlieBung neuer Geschaftsfelder entstehen
neue Wettbewerbsimpulse, die ihrerseits wieder Treiber von Kooperationen sind.
Die Kooperation zwischen den EVU ist aufgrund beschréankter Ressourcen, Kompe-
tenzen und Reichweiten zun&chst Grundvoraussetzung, sich im Wettbewerb erfolg-
reich zu platzieren. Gleichzeitig starkt die aus der Kooperation resultierende erfolg-
reiche Positionierung am Markt die Wettbewerbsfahigkeit und dadurch den Wettbe-
werb, was fur verbesserte Leistungsangebote und in Konsequenz fir eine hdoher
Attraktivitat gegenuber der Nachfrageseite sorgt.

Dabei zeigt sich immer wieder, dass Kooperation und Wettbewerb zwischen den
Unternehmen in friedlicher Koexistenz sehr gut funktionieren, denn einerseits ste-
hen die EVU natirlich im Wettbewerb miteinander, andererseits wissen die Unter-
nehmen dass sie sich gewisse Geschaftsfelder nur gemeinsam erschlieRen kénnen.
Die Kooperation erfolgt daher rein pragmatisch.

Ein Aktionsfeld, welches Uber das Interaktionsfeld Kooperation und Wettbewerb hi-
nausgeht ist die rechtliche und institutionelle Integration. So grinden mittlerweile
immer haufiger Logistikdienstleister und EVU, aber auch die verladende Wirtschaft
bzw. Hafen- und Umschlagsbetriebe eigene Unternehmen (Joint-Ventures), die zu-
nachst projektbezogen grolRe Teile logistischen Prozesskette abbilden, sich spater
aber auch dem Drittkundengeschaft 6ffnen.

Eine neue Dimension im Bereich der Kooperation bzw. der rechtlichen und instituti-
onellen Integration ist das Zusammenwirken auslandischer Staatsbahnen mit deut-
schen Privatbahnen bzw. der DB AG mit auslandischen Privatbahnen. Die auslandi-
schen Staatsbahnen haben erkannt, dass der im Bereich Wettbewerb und Liberali-
sierung am weitesten vorangeschrittene Markt in Deutschland attraktive Partner in
Gestalt der NE-Bahnen und privaten EVU anbietet. Die auslandische Staatsbahnen
profitieren von der hohen Leistungsqualitat und den attraktiven Konditionen dieser
Bahnen und diese wiederum bekommen einen verlangerten Arm im grenziber-
schreitenden Guterverkehr.

Diese Form der Zusammenarbeit war noch vor wenigen Jahren undenkbar, heute
ist sie Realitat.
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Aber auch die DB AG kooperiert nattrlich zunehmend mit auslédndischen Privatbah-
nen, insbesondere in der Schweiz und in Italien. Dies fuhrt dazu, dass auch der
Wettbewerb im Ausland zunimmt.

Es kann somit attestiert werden, dass sich der Markt in einer rasanten Entwicklung
befindet und die Partner erkennen, dass sie dann gemeinsam Erfolg haben, wenn
sie sich von alten Zépfen und Erbhofansprichen trennen und offen und vertrauens-
voll auf der Grundlage klarer Vereinbarungen, die den Schutzbedirfnissen des Part-
ners vor Ubervorteilung durch den anderen gerecht werden- an die Wahrnehmung

neuer Aufgaben herangehen. Der Schienenguterverkehrsmarkt profitiert von diesen
Entwicklungen.
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4. Horizontale Kooperationen — Wachstumsmotor fur den
Schienenguterverkehr

Der Kooperation zwischen Unternehmen mit vergleichbarem Leistungsportfolio und
vor allen unternehmenspolitischen Zielsetzungen kommt insbesondere in der Ver-
kehrswirtschaft und ihrer tberwiegend mittelstandisch und urspringlich regional
gebundenen Struktur eine wachsende Bedeutung zu. Im Mittelpunkt steht dabei die
Schaffung einer flachendeckenden Prasenz durch eine Unternehmensgruppe, die
gleiche Leistungen, in gleicher Qualitat mit einer integrierten Organisation und ei-
nem gleichen Preisbildungssystem an jedem Ort anbietet.

In Spedition und StralRenguterverkehr haben sich daher zwischen kleineren und
mittleren Unternehmen solche Kooperationsformen in den vergangene Jahren ge-
bildet und mit unterschiedlichem Erfolg den weltweit operierenden GrofRunterneh-
men Wettbewerb geboten.

Die privaten EVU —meist regional gebunden- stehen derartige Kooperationsmaglich-
keiten ebenfalls mit gleicher Zielsetzung offen, sofern sie die besonderen Bedingun-
gen ihres Verkehrstragers bei der Grindung und Fuhrung von Kooperationen be-
rucksichtigen.

4.1 Voraussetzungen und Gestaltungsmaoglichkeiten horizontaler
Kooperationen

Jeder Kooperation bedarf fur ihren Erfolg folgende Voraussetzungen:

Die Initiatoren muissen klare ,,Produktdefinitionen” fir ihre Leistungsart vorneh-
men.

Die Zielgruppe der Kunden muss in diese Produktdefinition friihzeitig eingebun-
den werden.

Es muss eine klare Managementverantwortung fur die Geschaftsfuhrung defi-
niert werden, unabhéngig von der Gesellschaftsform.

Das System der Ergebnisaufteilung (Cost-Benefint-Sharing) muss von vornher-
ein zwischen den Partnern klar geregelt werden.

Die Aufnahme neuer bzw. auch das Ausscheiden vorhandener Partner bedarf
einheitlicher ,,Spielregeln®.

Sofern regionale Vertriebsgebiete zwischen den Partnern vereinbart werden,
mussen auch fur diese prazise Wettbewerbsregel definiert werden.

Diese —und im Einzelfall weitere- erfolgsrelevante Elemente horizontaler Kooperati-
onen mussen in alle Formen der zu regelnden Zusammenarbeit aufgenommen wer-
den. Dabei spielt auch die zeitliche Dimensionierung eine wichtige Rolle; bei EVU,
wo in der Mehrzahl der Kooperationen auch gemeinsame Investitionen eine nicht
unerhebliche Rolle spielen, ist dieser Faktor ganz wesentlich von den Amortisations-
zeitrdumen abhéangig. Dies gilt auch fur den Fall, dass eine auf Flachendeckung des
Angebots ausgelegte Kooperation sich an Pools (Lokomotiven, Waggons, Behalter,
Personal, etc.) beteiligt, sei es durch Beitritt in den jeweiligen Gesellschafterkreis
oder aber durch langerfristige Vertrage mit der Garantie bestimmter Umsatze.
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Gerade im Bereich des Schienengliterverkehrs ergeben sich —wie bereits darge-
stellt- besondere Kooperationsformen und —potenziale, die u.a. darauf beruhen,
dass z.B. Industrieunternehmen eigene EVU fir klar definierte betriebliche Leistun-
gen unterhielten und dies nun in kooperative Modelle mit anderen EVU zur Flachen-
deckung des Leistungsspektrums mit einbringen.

Hier ist die Abgrenzung zwischen vertikalen und horizontalen Kooperationen nicht
immer eindeutig. Viel wesentlicher ist aber folgende Fragestellung:

Was will das einzelne Industrieunternehmen damit erreichen? Steht es fur eine Off-
nung des Leistungsangebots des EVU auch gegentuber Dritten —also durchaus auch
Wettbewerbern- offen, oder nicht? Wie konnen ggf. die logistischen Dienstleister
und die anderen EVU gegeniiber anderen Kunden ihre Neutralitat gewéhrleisten?
Kann ein EVU mit seinen Assets auch fur andere Kooperationsformen offen bleiben?
Diese und andere Fragen unterliegen der jeweils individuellen Unternehmenszielset-
zung der einzelnen EVU und mussen genau definiert werden. Grundsatzlich ist fol-
gendes festzustellen:

Der Schienenguterverkehr wird zundchst nur Uber die Leistungsfahigkeit seiner Ko-
operationen (vertikal und horizontal) in umfanglichem Mal3e wachsen kénnen, d.h.
das Mal3 der Kooperationswilligkeit und —fahigkeit kann als Gradmesser des Wachs-
tums angesehen werden.

Die notwendigen organisatorischen Umstellungen in Industrie und Handel zur Nut-
zung der Schiene fur ihre logistischen Prozessketten und den damit verbundenen
Investitionen werden verstarkt zu einem eigenen Engagement in den geschilderten
Kooperationsformen fuhren.

4.2. Kooperation zwischen internationalen und nationalen Netzbetreibern

Kooperation zwischen den internationalen Netzbetreibern findet heute bereits auf
mehreren Ebenen statt. Internationale, gemeinsame Projekte schaffen die Grundla-
ge fur gemeinsame européaische Entwicklungslinien — von koordinierten Infrastruk-
turentwicklungen bis hin zur technischen und administrativen Interoperabilitat.

Neben den gemeinsamen Aktivitaten mit unmittelbarer Einbindung des Internatio-
nalen Eisenbahnverbandes (UIC) haben sich derzeit 17 Infrastrukturbetreiber zum
RailNetEurope (RNE) zusammengeschlossen.

RNE hat sich zum Ziel gesetzt, den Kunden Zug um Zug den Zugang zur Schiene zu
erleichtern. So stehen beispielsweise allen Eisenbahnverkehrsunternehmen in Euro-
pa unter www.railneteurope.com wichtige Erstinformationen zur Planung ihrer Ver-
kehre. Neben einer Liste der Ansprechpartner, einer Streckenkarte, den wichtigsten
rechtlichen Rahmenbedingungen - vom EU-Recht bis zu nationalen Gesetzen und
Richtlinien - sowie den Freight Freeway Trassen gibt es auch eine Zusammenstel-
lung mit Links zu allen Schienennetznutzungsbedingungen (Network Statements)
der beteiligten Bahnen, welche europaweit nach einer einheitlichen Gliederung auf-
gestellt worden sind.
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Beim konkreten Zugang zur Infrastruktur stehen fur alle Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen One-Stop-Shops als kompetente Ansprechpartner bereit. Fur die Nutzer
des Fahrweges entfallen damit zeit- und arbeitsaufwendige Abstimmungen mit den
verschiedenen europdischen Netzbetreibern entlang des gewiunschten Transportwe-
ges. Bei Bedarf werden auch grenzuberschreitend die Nutzung von Infrastruktur-,
Rangier- oder Abstellanlagen, Rangierdiensten, zusatzlichen Traktionsleistungen
und auch individuelle Trassen vermittelt. Ein vorbereiteter Katalog an grenzuber-
schreitenden hochwertigen Trassen steht unter dem Stichwort der Freight-Freeways
zur Buchung bereit.

Mit dieser Serviceleistung bieten die Infrastrukturbetreiber bereits heute ein Ange-
bot, dass grenziuberschreitende Kooperationen von Eisenbahnverkehrsunternehmen
bereits bei der Planung unterstitzen kann. FlUr eine administrative Interoperabilitat
sind damit die Weichen gestelit.

Kritischer ist die technische Interoperabilitat zu betrachten. Die bereits abgeschlos-
senen Entwicklung von TSI fur Hochgeschwindigkeitsstrecken setzen hier einen ers-
ten Meilenstein. Durch die aktuell in Erarbeitung befindlichen TSI fur konventionelle
Strecken werden die zukunftigen technischen Mal3stabe fur das europaische Guter-
verkehrsnetz der Zukunft gesetzt. Aber es handelt sich dabei um langfristige Ziel-
stellung, die in den nachsten Jahren keine grofReren Effekte zur Verbesserung der
Interoperabilitat erwarten lassen. Hier muss auf den Erfolg verschiedener Projekte
unter dem Dach der UIC gesetzt werden, die schrittweise Verbesserungen bringen.

Aber auch im nationalen Bereich sind vielfaltige Kooperationsformen denkbar. Nicht
nur Fragen gegenseitiger Dienstleistungen mit dem Ziel der Kostensenkung und
Effizienzsteigerung, sondern z.B. auch die abgestimmte Nutzung verfugbarer Infra-
strukturen —vornehmlich im Anlagenbereich- gilt es dabei zu diskutieren.

4.3 Lokomotiven als Kooperationsfeld

Als die privaten EVU begannen, erste Expansionsiuberlegungen zu tatigen und sich
Uber ihr tradiertes regionales Aktionsfeld hinaus lukrative Uberregionale Transport-
relationen zu erschlieRen, stellte sich heraus, dass die Verfugbarkeit von Lokomoti-
ven hierzu die wichtigste Ressource darstellten, aber gleichzeitig mit dem gréi3ten
MalR an Knappheit versehen waren. Als Konsequenz darauf wurde die Kooperation
im Lokomotivbereich von vielen Akteuren als wichtigste Kooperationsfeld betrach-
tet. Unter dem Stichwort ,Lokpool“ wurde propagiert, dass sich mehrere EVU zu-
sammenschlieen und einen gemeinsamen Bestand an Lokomotiven vorhalten soll-
ten und sich dann flexibel aus diesem Bestand bedienen sollten.

Treiber dieser Einschatzung waren u.a. auch die Lokomotivhersteller. Fur sie war
die Proklamation von Lokpools aus Sicht der Hersteller ein probates Mittel, sich all-
mahlich aus einem relativen Nachfragemonopol zu befreien. Dass sich die privaten
EVU dennoch nicht im erwarteten Maf3e zu Lokpools zusammenschlossen, hat meh-
rere Grunde:
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Historisch bedingt, bedienen die Privatbahnen keine Netze, sondern kundenindi-
viduelle Losungen mit in der Regel angepasstem Equipment und der dazu pas-
senden Lokomotive (Antriebsart, Zuggewicht, Streckengeschwindigkeit und-
topografie). Die Blindelungs- und Rationalisierungspotenziale eines Lokpools mit
unterschiedlichsten Lokomotiven haben sich daher als relativ gering erwiesen.

Die Privatbahnen haben zunéchst vollig unterschiedliche Ansatze bei der Loko-
motivanschaffung gefahren, die sich erst jetzt allmahlich annahern. Auf der ei-
nen Seite gibt es nach wie vor EVU, die mit gebrauchten Importloks aus Osteu-
ropa arbeiten und diese mit einem hohen Aufwand im Bereich der Reparatur so-
wie der Wartung und Instandhaltung einsatzbereit halten, weil ihnen zunachst
die Kapitaldecke fur Neuanschaffungen fehlt. Auf der anderen Seite agieren die
EVU, die sich fir eine Neuanschaffung entschieden haben. Die Kooperation die-
ser beiden Philosophien bereitet aber Probleme, weil erstere EVU bei dieser Va-
riante schnell an die finanzielle Leistungsgrenze gelangen wirden und demge-
genuber die letzteren EVU im Traktionsalltag Gberfordert waren. Dies schafft
tendenziell fur beide Parteien Konfliktpotenziale.

Die gemeinsame Nutzung von Lokomotiven fordert tendenziell die Sorglosigkeit,
weil ein Bestreben besteht, die Wartungsintervalle auf den nachsten Partner zu
verschieben. Die Konsequenz waéare die Erhdhung von Verschleil? sowie Repara-
turanfalligkeit und in der Folge eine gestiegen Unzuverlassigkeit in der Verkehrs-
leistung. Zwar muss diese Verkettung nicht per se eintreten, die Beflirchtung
hat sich aber offensichtlich als Hindernis zur Kooperationsaufnahme erwiesen.

Wo also liegen die Erfolgspotenziale im Kooperationsfeld Lokomotiven?:
Hier lassen sich vor allem das Mietgeschaft und die operative Gestellung von Loko-
motiven (,,Power by hour“) anfuhren:

Die Hersteller, aber auch unabhangige Betreiber haben auf die zuriickhaltende
Poolbildung bei den Privaten reagiert und bieten mittlerweile eigene Pools an,
bei denen die Privaten die von ihnen benétigten Ressourcen flexibel mieten kon-
nen. Ein Punkt in dem noch Optimierungsbedarf herrscht, ist die Harmonisierung
von Mietvertrags- und Transportvertragslaufzeit.

Ein bereits vielfach und erfolgreich praktiziertes Kooperationsfeld zwischen den
EVU ist die operative Aushilfe in der Lokomotivgestellung (,,Power by hour).
Durch die passgenaue Gestellung von Lokomotiven auf Mietbasis lassen sich fur
die beteiligten EVU auf beiden Seiten Mehrwerte erreichen. Auf der gestellenden
Seite konnen Leerkosten vermieden werden, auf der mietenden Seite lassen sich
ohne lange Kapitalbindungszeiten Uberlastziige und Sonderfahrten kostengiins-
tig realisieren sowie ungeplante Maschinenausfalle kompensieren. Die Privaten
EVU haben in diesem Bereich Ihre Kooperationsfahigkeit und —willigkeit erfolg-
reich unter Beweis gestellt. Auf der einen Seite verfugen Sie mittlerweile Uber
einen beachtlichen Bestand an Diesellokomotiven und einen schnell wachsenden
Bestand an Elektrischen-Lokomotiven. Auf der anderen Seite realisieren die EVU
einen fairen Umgang miteinander bei der Preis- und Konditionengestaltung so-
wie der Konditionierung von Abnahme und Rickgabe und der Gestaltung von
Qualitatssicherungsmallnahmen. In diesem Zusammenhang ist auch die DB Netz
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ein wichtiger und guter Kooperationspartner, der kurzfristig und flexibel die fur
die Lokgestellung notwendigen Trassen zur Verfugung stellt.

4.3 Waggons als Kooperationsfeld

Zur Durchfiihrung von Verkehren stehen den Marktteilnehmer folgende Guterwagen
zur Verfugung:

Bahneigene Wagen

Von Eisenbahnverkehrsunternehmen Logistikdienstleistern bzw. Verladern
angemietete Privatguterwagen

Die Situation bei bahneigenen Wagen:

Die Zahl der im Eigentum der Staatsbahnen befindlichen bahneigenen Guterwagen
ist in Deutschland aber auch in Europa seit Jahren rucklaufig. Da die Anschaffung
und Vorhaltung von Guterwagen kostenintensiv ist. Um Kosten zu senken haben die
Staatsbahnen vorhandene Uberkapazitaten abgebaut und haben in der Regel nur
noch in solche Wagentypen investiert, bei denen eine wirtschaftlich tragfahige
Nachfrage des Marktes vorhanden ist.

Da nur wenige Privatbahnen eigene Guterwagen vorhalten, ist die Verfugbarkeit
von bahneigenen Wagen im wesentlichen durch das Verhalten der Staatsbahnen
gepragt. Verstandlicherweise vermieten Staatsbahnen ihre Guterwagen nur dann
an Privatbahnen, wenn diese nicht im Wettbewerb zur Eigentumsbahn eingesetzt
werden. So vermieten in Einzelfallen vermieten Staatsbahnen ihre Wagen auch an
deutsche Privatbahnen z.B. fur den Einsatz innerhalb Deutschlands oder im Verkehr
mit anderen Staaten.

Beim Abbau der Uberkapazitaten haben einzelne Staatsbahnen den Weg der Ver-
schrottung bevorzugt, wodurch diese Wagen dem Markt entzogen wurden. Zu be-
rucksichtigen ist aber auch, dass solche Wagen haufig die technische Altersgrenze
erreicht oder Uberschritten hatten und Uberwiegend den heutigen Transportanfor-
derungen nur unzureichend gerecht wurden. Andere Staatsbahnen haben ihre Wa-
gen allerdings auch an Privatbahnen oder Vermietgesellschaften verkauft.

Selbstverstandlich kénnen auch private EVU eigene Wagen anschaffen, z.B. durch
Kauf oder Leasing. Mit dieser Option beschéftigen sich immer mehr Unternehmen,
auch um sich aus Abhangigkeiten zu Staatsbahnen oder Vermietgesellschaften zu
I0sen.

Die Situation bei den Privatguterwagen (von EVU, LDL oder Verladern an-
gemietet)

Befindet sich ein Guterwagen nicht im Eigentum einer Bahn, wird er rechtlich als
Privatguterwagen eingeordnet. Die Zahl der Privatguterwagen in Deutschland ist
zwar ebenfalls rucklaufig (1994: 83.187; 2002: 64.084), ihr prozentualer Anteil am
Gesamtbestand aller Wagen ist allerdings gestiegen (1994: 27,7 %; 2002: 33,4%).
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Unter den in Deutschland eingestellten Privatwagen dominieren Kesselwagen (in
2002: 37.928), gefolgt von gedeckten Wagen (in 2002: 9788) und Flachwagen fur
den kombinierten Verkehr (in 2002: 4758). Darlber kann fur den Automobiltrans-
port auf Privatwagen zuruckgegriffen werden.

Europaweit stehen dem Verkehrsmarkt Uber 140.000 Privatglterwagen zur Verfl-
gung, die vor allem fir den internationalen Verkehr zunehmend an Bedeutung ge-
winnen.

Aus Sicht der Verlader und der privaten EVU hemmen die heute noch praktizierten
Einstellungen von Privatguterwagen bei Mitgliedsbahnen der UIC (dies sind fast
ausnahmslos Staatsbahnen) die freie Verfligbarkeit der Wagen in Wettbewerbsver-
kehren. Zwar wurden die Staatsbahnen von hoheitlichen Aufgaben, wie z.B. der
technischen Zulassung entbunden, aber im Rahmen des Einstellungsregimes in
Verbindung mit UIC-Merkblatt 433 wurden zwischen Wageneigentimer und Staats-
bahnen besondere Haftungs- und Instandhaltungsvereinbarungen getroffen. Dies
fuhrt dazu, dass Mieter vertragliche Nachteile akzeptieren muissen, wenn sie private
EVU beauftragen, ihre angemieteten Privatgiiterwagen zu beférdern. Dartber hin-
aus weigern sich Staatsbahnen, diese solche Privatguterwagen von Privatbahnen
zum Weitertransport zu Ubernehmen, die nicht bei einer Mitgliedsbahn der UIC ein-
gestellt worden sind. Dies hat vor allem Auswirkungen im internationalen Einzelwa-
genverkehr, der ohne Beteiligung auch nur einer einzigen Staatsbahn selten dar-
stellbar ist.

Zwar wird das in wenigen Jahren eingefuhrte neue europaisches Wagenrecht die
Einsatzverfugbarkeit von Privatguterwagen erheblich verbessern, die wegen der
neuen Rahmenbedingungen notwendigen Verhandlungen zwischen Vermietgesell-
schaften, Staatsbahnen, Privatbahnen und Mieter laufen zwar, gestalten sich wegen
der unterschiedlichen Interessenlagen aber noch schwierig.
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Abbildung 2: Bestandsentwicklung an Eisenbahn-Guterwagen in Europa®

8 vgl. Directorate General for Energy an Transport, European Commission, EuroStat, Statistical Pocket Book 2002 — EU Energy and

Transport in Figures, Luxemburg 2002, S. 136
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Kooperationsmaoglichkeiten bei den Guterwagen
Die Anschaffung und Vorhaltung von Guterwagen ist sehr kostenintensiv und kann
nur Uber eine wirtschaftliche Auslastung der Fahrzeuge refinanziert werden.

Dies bedeutet, dass die Guterwagen wahrend ihrer Einsatzzeit méglichst viele Last-
laufe durchfuhren. Um dieses zu erreichen, kénnen die Gluterwagen unternehmens-
Ubergreifend eingesetzt werden, z.B.

durch Vermietung bzw. Untervermietung nicht temporar nicht genutzter G-
terwagen an andere Bahnen, Logistikdienstleister oder Verlader,

durch gezielte Einbindung potentieller Ruickladungsverkehre anderer Unter-
nehmen (bis hin zu Mehrecksverkehren mehrerer Unternehmen).

Daruber hinaus bestehen Kooperationsmoglichkeiten bei der Instandhaltung der
Guterwagen. Fur viele Instandhaltungsarbeiten besteht bereits heute ein flachende-
ckendes Netz von Werkstatten verschiedener Unternehmen. Durch eine intelligente
Disposition kénnten Ausbleibezeiten und Transportwege reduziert werden. Dies
wirde Kostensenkung und einen héheren Lastlaufanteil ermoglichen.

4.4 Kooperationsfeld Personal

Eisenbahn hiel friher: ,,Einer macht alles*. Wie in anderen Industrien missen auch
Eisenbahnen sich Wettbewerbsvorteile erarbeiten durch die Konzentration auf
Marktsegmente (Branchen, Verkehrsarten, etc.) und auf Segmente der Wertschop-
fungskette. Je starker diese Konzentration betrieben wird, desto erfolgreicher sind
die Unternehmen. Voraussetzung fur eine Strategie der Konzentration auf der ,,Pro-
duktionsseite ist die Verfugbarkeit, bzw. der freie Zugang zu den Einzelelementen
der Wertschopfungskette Uber Lieferanten und/oder durch Kooperationen.

Die Bereiche Schienennetz, Lokomotiven und Wagen wurden bereits ausgiebig be-
sprochen. Sie sind insbesondere in Deutschland fur jeden verfligbar. Weniger be-
kannt ist, dass Gleiches mittlerweile fur die Bereiche Personal, Organisation und
betriebstechnisches Know-How gilt. Und das nicht nur in Deutschland, sondern in
mehreren Landern Europas.

In den letzten 3 Jahren sind Dienstleister entstanden, die diese Funktionen als
neutrale Anbieter fur alle Eisenbahnverkehrsunternehmen bereitstellen.

Fuhrende Dienstleister bieten sowohl betriebliches Personal zur Durchfuhrung von
Schienenverkehrsleistungen als auch ein zugehdriges ,,Rahmenprogramm® wie Pla-
nungsleistungen fur neue Verkehre, Disposition und Zuglaufiberwachung an. Dar-
uber hinaus stehen erfahrene Eisenbahnbetriebsleiter, Instrukteure und EBA-
anerkannte Sachverstandige zur Verfugung.
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Als Einsatzgebiete von qualifiziertem Personal im schienengebundenen Personen-
und Guterverkehr kommen exemplarisch in Frage:

Eisenbahnbetriebsleiter, als OBL oder dessen Stellvertreter
Ortliche Betriebsleiter

Triebfahrzeugfuhrer (fast) aller Lokbaureihen mit bundesweiten Streckenkennt-
nissen, auch fur grenzuberschreitende Verkehre

Triebfahrzeugfuhrer fur Lotsendienste
Rangierbegleiter

Wagenmeister, auch mobil mit PKW flur Einzeleinsatze
Disponenten

Kundenbetreuer im Nahverkehr (KIN)

Diese Leistungen werden sowohl als kurzfristiger Einzeleinsatz, z.B. zur Uberbru-
ckung von urlaubs- und krankheitsbedingten Personalengpéassen und bei Sonder-
verkehren respektive —ereignissen als auch als langfristiger Einsatz, zur kostenop-
timierten Flexibilisierung der Personalplanung angeboten.

Betont werden muss hierbei der Umstand, dass die nachgefragten Leistungen im-

mer stérker in Richtung Grundlastabdeckung gehen, weg von der Abdeckung von

Personalspitzen, hin zu einer partnerschaftlichen Kooperation wéhrend der gesam-
ten Verkehrsdurchfuhrung.

Uberwiegend wiinschen die Kunden aus dem Bereich der europaischen Bahnen
komplette Leistungspakete, die vom fuhrenden Anbieter als modulartig aufgebaute
Dienstleistungsvertrage je nach spezifischem Bedarf angeboten werden. Als Kom-
plettleistungen kommen hier in Frage:

Planungs- und Beratungsleistungen in der Vorbereitungsphase neuer Verkehre

Betriebsleitzentrale fir Bahnen mit durchgéngiger Besetzung, auch nachts und
an Feiertagen (von der Personaldisposition uiber die Zuglaufverfolgung bis hin
zum Ereignis- und Notfallmanagement)

Ubernahme der Eisenbahnbetriebsleitung, fiir deutsche und europaische Bahnen

Durchflihrung der Rangierleistung

Der zunehmenden Offnung européaischer Schienennetze folgend verfiigen fiihrende
Dienstleister inzwischen auch Uber Niederlassungen in anderen européischen Lan-
dern Landern (z.B. Ddnemark, Niederlande, Schweiz, Italien). Grenzuberschreiten-
de Zugleistungen sind somit zeitsparend ohne Personalwechsel mdglich. Damit ha-
ben Eisenbahnverkehrsunternehmen auch in den Bereichen Personal, Organisation
und eisenbahnbetriebliches Know-How die strategische Option, diese Teile der
Wertschopfungskette flexibel und in hoher Qualitat zuzukaufen.
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4.5 Kooperationsfeld operatives Geschaft

Ahnlich wie bei der kurzfristigen Gestellung von Lokomotiven belegt die Kooperati-
onstatigkeit im operativen Geschaft, dass sich hier hervorragende Kooperationspo-
tenziale ergeben, welche die Partner bereits heute in hohem Malie trotz der vor-
handenen Wettbewerbssituation ausschopfen. Dabei zeigt sich, dass die Ziele der
Kooperationen einerseits dem gegenseitigen Ausgleich regional bedingter Nachteile
(Reichweite) sowie der Bundelung von Aktivitaten dienen. Beispielhaft kbnnen hier
angefuhrt werden:

»Schienen-ADAC*: Hierunter fallen alle MaRnahmen die sich auf Notfalle des rollen-
den Materials (Lokomotiven und Waggons) beziehen. Das gegenseitig Abschleppen
von liegengebliebenen Lokomotiven und ausgesetzten Waggons sowie die Bereit-
stellung von Werkstattkapazitaten fur Reparaturen, aber zunehmend auch fir War-
tung und Instandhaltung ist ein Aktionsfeld welches bereits heute ein hohes Niveau
erreicht hat.

Die gegenseitige Gestellung von Personal ist ebenfalls ein Kooperationsfeld, welches
sehr gut funktioniert. Auch hier sind die Grunde ebenso einleuchtend wie zwingend.
Die Motivation ist hier ebenfalls die Uberwindung reichweitenbedingter Limitierun-
gen sowie die bessere Auslastung der vorgehaltenen personellen Ressourcen und
damit die Vermeidung von Leerkosten. Weitere Grunde liegen im Erwerb von Stre-
ckenkunde, gemeinsam durchgefuhrten WeiterbildungsmalRnahmen sowie bei-
spielsweise in geblndelten Aktivitaten der betrieblichen Altersversorgung.

Auch durch die gemeinsame Vorhaltung einer physisch besetzten 24-Stunden Ruf-
bereitschaft lassen sich die Notfallrisiken fur die einzelnen Partner bei gleichzeitiger
Kostenreduzierung deutlich minimieren.

Der gegenseitige Erfahrungsaustausch mit Sachverstandigen, Gutachtern, Behor-
den, Gerichtsverfahren sowie die Offenlegung von Ergebnissen und Verfahren ist
ein weiteres Kooperationsfeld, durch dass sich die Privatbahnen gegenseitig unter-
stitzen kdnnen, da Problemfélle haufig &hnlich gelagert sind und Parallelarbeit so-
wie die damit verbundenen Kosten vermieden werden kénnen.

Insgesamt ist zu attestieren, dass das operative Geschéaft hervorragende Moglich-
keiten bietet, durch Kooperation Engpasse zu tUberwinden und Notfallsituationen
abzufedern. In vielen Falle ermdglicht die Kooperation im operativen Geschaft gar
erst die Verkehrsabwicklung.
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4.6 Die gemeinsame Durchfiuhrung von Verkehren als Kooperationsfeld

Die gemeinsame Durchfuhrung von Verkehren kann durchaus als Konigsdisziplin
der Kooperationstatigkeit zwischen den EVU aber auch in vertikaler Auspragung mit
Verladern, Logistikdienstleistern, Umschlagsbetrieben wie auch StraRenspediteuren
bezeichnet werden. Zum einen ist diese Einschatzung in den besonderen Anforde-
rungen an die Kooperationsfahigkeit der Partner begriindet, zum anderen liegt dies
jedoch auch in den enormen Potenzialen, die in diesem Kooperationsfeld stecken.

Diese Kooperationen ermdéglichen es den EVU namlich in neue lukrative Geschafts-
felder vorzudringen, die haufig von den (ehemaligen) Staatsbahnen nicht bedient
werden (kdnnen) bzw. nicht als schienenaffin betrachtet werden.

Eine weitere Begrindung fur die Rechtfertigung der Kooperation in diesen Berei-
chen liegt in der Endlichkeit des Wachstumspotenzials der klassischen Punkt-zu-
Punkt-Verkehre und deren nahezu ausschliel3liche Differenzierung Uber den Faktor
Preis und der damit einhergehenden schnellen Austauschbarkeit der EVU.

Je nach Relation und Netzbildungscharakter liegt die Chance hier in der geschickten
Kopplung von elektrischer Traktion und Dieselbetrieb, der Konsolidierung und De-
konsolidierung von Ziugen und Wagengruppen sowie entsprechenden Rangierleis-
tungen.

Diese Form des Zusammenwirkens bedingt aber ein hohes Mal3 an Logistikfahigkeit
der beteiligten Bahnen und der Bereitschaft, sich unter die Federfuhrung eines Un-
ternehmens zu begeben, welches als Ansprechpartner fur den Kunden fungiert
(Systemfiuhrer). Die Herausforderung besteht auch darin, sich der eigenen Kern-
kompetenzen bewusst zu sein und andererseits, nicht aus einem vermeintlichen
GrofRenvorteil einen Fihrungsanspruch abzuleiten. Durch die Integration mit Lo-
gistikdienstleistern und StraRenspediteuren kdnnen so ganze Logistiknetze mit ho-
her Stabilitat und Zuverlassigkeit generiert werden, die nicht nur den Beteiligten
einen Mehrwert generieren, sondern auch eine Signalwirkung fur die verladende
Wirtschaft besitzen.

Wer in diesen Bereichen schon heute seine Kompetenz belegen kann, der wird
morgen ein zuverlassiger Partner fur die verladende Wirtschaft sein, denn diese
wird sich in Zukunft aufgrund der Engpasseffekte auf der StralRe verstarkt der
Schiene zuwenden.

4.7 Der grenzuberschreitende Verkehr als Kooperationsfeld

Nach der Trennung von EVU und Infrastruktur Manager (IM) hat sich die Zahl der
Schnittstellen im grenziberschreitenden Verkehr erhdht. Beispiel: Ein EVU A hat
nur dber ein EVU B einen Zugriff (virtuell und betrieblich) zum IM B, da IM B einen
Trassenvertrag nur mit EVU B schlie3t. Zum Weiteren ist eine allmahliche Oligopol-
bildung in Deutschland (Stinnes) und in Frankreich (Geodis) zu beobachten. Diese
vertikalen und horizontalen (intramodale) Kooperationen in solchen nationalen Lo-
gistikkonzernen treten im internationalen Wettbewerb zueinander an. Diese Ent-
wicklung wird wahrscheinlich einen europaischen Monopolisten verhindern, der u.a.
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nur noch die groRen und langen Strome bedienen wirde. Vor diesem Hintergrund
und den unter 1.2 geschilderten Interoperabilitdten der Systeme ist der grenzuber-
schreitende Schienenguterverkehr das Aktionsfeld mit den grof3ten Hindernissen fir
private EVU.

Die weitere Entwicklung wird davon abhangig sein, wie schnell die Europaische
Kommission das 2. Eisenbahnpaket durchsetzen kann. Kooperative Aktionen in der
Zwischenzeit werden durch zwei EinflussgrofRen erschwert:

die schlechte, z.T. nicht annehmbare Beférderungsqualitat nach Grenzubertritt

die Reduzierung von Gleisanschliusse, besonders in Frankreich und Italien.

Die Entwicklung von horizontalen Kooperationen wird in zwei Richtungen stattfin-
den:

Kooperationen von Deutschland ins Ausland:

Die EVU sind jenseits der Grenze noch allzu haufig auf vielfach noch nicht vorhan-
dene Privatbahnen angewiesen, weshalb sich die Abwicklung als problematisch er-
weist.

Es ist nur eine Frage der Zeit, bis deutsche Privatbahnen im Ausland vermehrt Nie-
derlassungen griinden werden bzw. auch in diesen Landern im Zuge der Realisie-
rung des EU-Eisenbahnpakets private EVU entstehen. Dem Wettbewerb ist diese
Situation in hohem MalRe zutraglich. Trotz der nach wie vor vorhandenen Barrieren
tun die EVU, aber auch lhre Partner auf der verladenden Seite sowie die Logistik-
dienstleister gut daran, diese Entwicklung nicht einfach abzuwarten, sondern diese
durch Ihr eigenes Engagement im Schulterschluss zu forcieren und fir sich zu ges-
talten. Dazu gehort die rechtzeitige Suche nach auslandischen EVU-Lizenzen.

Kooperationen vom Ausland nach Deutschland

Trotz der wenigen privaten EVUs im Ausland suchen auslandische Staatsbahnen,
manchmal auch Uber Tochterunternehmen, Kooperationspartner bis hin zur Infra-
struktur (z.T. Terminals) Finanzierungen in Deutschland. Eine zunéchst vorhandene
Wettbewerbssituation kann schnell in eine win-win—Situation umschlagen, wenn der
auslandische Partner den deutschen Zugang zum nationalen Netz und ,seiner” Inf-
rastruktur verschafft.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

In den vergangenen Monaten zeigt sich aber eine ebenso unerwartete wie aus
wettbewerblicher Sicht erfreuliche Entwicklung. Ganz offensichtlich sind die Staats-
bahnen (und naturlich die beauftragenden Verlader und Spediteure) im grenziber-
schreitenden Verkehr von und nach Deutschland mit der gegenseitigen Leistungser-
stellung im Hinblick auf Qualitdt und Kosten unzufrieden. Die ausldndischen Staats-
bahnen haben erkannt, dass sich in Deutschland ein pluralistischer und schon weit-
gehend gut entwickelter Markt im Angebot an Schienenguterverkehrsleistungen
entwickelt hat. So kommt es zu einer verstarkte Aufnahme der Kooperation auslan-
discher Staatsbahnen mit deutschen Privatbahnen bzw. auch zu einer rechtlichen
Verflechtung durch Unternehmensbeteiligungen. Im Zuge der erfreulicherweise
fortschreitenden Liberalisierung der auslandischen Markte im Schienenguterverkehr
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kommt der Kooperation der DB bzw. deutscher Privatbahnen mit auslédndischen Pri-
vatbahnen eine steigende Bedeutung zu.

Uber diese Form der Zusammenarbeit ergibt sich in der Konsequenz wiederum ein
verlangerter Arm der deutschen Bahnen im Ausland bzw. der direkte Zugang zu
den entsprechenden Netzen.

Insofern ist der grenzlUberschreitende Guterverkehr ein Kooperationsfeld der Ge-
genwart und Zukunft. Hier gilt in besonderem Malie die Aussage, dass Kooperati-
onsfahigkeit und —willigkeit notwendig sind, die entsprechenden Kooperationspo-
tenziale zu schaffen und dann auszuschépfen, auch wenn es fir die deutschen EVU
in Ermangelung an privaten Bahnen im européischen Ausland nach wie vor schwie-
rig ist, Kooperationspartner zu finden.

Neben der Kooperation zwischen EVU verschiedener Lander erlangt die internatio-
nale Kooperation zur Bildung ganzer Zuge (Operateure/Speditionen) sowie mit re-
gionalen Logistikunternehmen wachsende Bedeutung.

4.8 Kooperationsfeld Finanzierung von rollendem Material am Beispiel
von Lokomotiven — Gemeinsame Restwert Ermittlung®

In vielen Fallen ziehen Privatbahnen die Miete oder das Leasing dem Kauf vor. Der
Preis der Nutzung wird dabei maf3geblich von der Einschétzung der Lebensdauer der
Lokomotive und ihres Verkehrswertes am Ende der Uberlassung bestimmt. Finan-
ziers tun sich hier nach wie vor schwer, weil sie zur eigenen Absicherung den im
Notfall realisierbaren Restwert des Fahrzeugs oftmals an erster Stelle in ihr Kalkdl
einbeziehen. Bei der Finanzierung von LKW, Schiffen und Flugzeugen stellt dies kein
Problem dar, weil es in ihren Einsatzbereichen seit langem funktionierende Markt-
mechanismen gibt, aus deren fundierter Erfahrung man den gegenwartigen und
zukinftigen Marktwert mit einem hohen Mal3 an Exaktheit prognostizieren kann. Im
Bereich der Schienenfahrzeuge offenbart das historisch bedingte relative Nachfra-
gemonopolstaatlich insbesondere bei gebrauchten Lokomotiven Spatfolgen, die er-
hebliche Nachteile fir die neuen Marktteilnehmern mit sich bringen. Der kalkulato-
rische Ansatz geringer Restwerte erhoht die Finanzierungskosten und beschert den
neuen Marktteilnehmern bei Preiswettbewerben um neue Verkehrsleistungen un-
mittelbare Nachteile am Markt.

9 Vgl. Raith, M., Kooperation von Eisenbahnverkehrsunternehmen im Wettbewerber, in: Die Guterbahnen,
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Kéln, 2002, S. 148

- 38 -



BVL

Bundesvereinigung

Arbeitskreis: Kooperative Schienenguterverkehrskonzepte Logistik

Diesem Zustand kénnen letztendlich nur die Betroffenen durch das systematische
Zusammentragen von Verkaufs- und Verwertungsfallen der letzten Jahre sowie von
technisch-finanziellen Einschatzungen im gemeinsamen Zusammenwirken entge-
genwirken, um so verlassliche Indizes zu entwickeln, auf die in Zukunft zurtickge-
griffen werden kann. Um hier zu belastbaren Daten und Informationen zu kommen,
ist ein Zusammenwirken von vielen Beteiligten verschiedener Sektoren erforderlich:
Hersteller, Handler, Banken, Vermiet- und Leasinggesellschaften und EVU. Gegen-
seitiges Vertrauen ist bei der gemeinsamen Restwertermittlung Grundvorausset-
zung, den die Offenlegung von Preisen und Wertprognosen berihren die eigenen
Geschéftsinteressen bei den beteiligten Unternehmen. Allerdings werden die zu er-
zielenden Effekte die Beschaffbarkeit, Verkauflichkeit und Finanzierbarkeit von Lo-
komotiven deutlich verbessern.

Die Ermittlung von Lifecycle-Werten wird in den n&chsten Jahren eine Herausforde-
rung sein, denn das sich bei der Werteinschatzung von Lokomotiven auftuende

Spannungsfeld reicht von der Bewertung einer Lokomotive als langlebige gro3tech-
nische Anlage in einem sich nur langsam veranderndem technischen Umfeld bis zur
rasch abnehmenden Tauglichkeit durch sich in kurzen Zyklen a&ndernde Anforderun-
gen hinsichtlich Elektronik, Zugkraft, Geschwindigkeit und Sicherungssysteme, etc..

Hier kbnnen Verbande -beispielsweise der VDV- dazu beitragen, die Kooperation in
diesem Bereich durch Begrenzung der Risiken und vertrauensbildende MalRhahmen
ZU unterstiutzen.

Die in diesem Abschnitt gemachten Ausfiihrungen behandeln Gberwiegend horizon-
tale Kooperationen zwischen den EVU (und hier primar zwischen Privatbahnen und
NE-Bahnen). Ihr Ziel liegt in der gegenseitigen Gestellung von Ressourcen, welche
die Aufnahme bestimmter —meist Uberregionaler- Transportketten haufig erst er-
moglicht und der Verbesserung dieser Leistung im Hinblick auf Zeit, Qualitat und
Kosten. Des Weiteren dienen diese Kooperationen der gemeinsamen Interessenver-
tretung gegeniber der Politik und der Uberwindung der nach wie vor vorhandenen
Marktschwache des Schienenguterverkehrs.

Diese Aktivitaten leisten einen gewichtigen Beitrag zur horizontalen Ausweitung und
der Verbesserung der Traktionsleistung. Was diese Kooperationen aber nicht leisten
kénnen bzw. was mit ihnen nicht angestrebt werden sollte, ist die Ausdehnung der
Aktivitaten auf weitere Geschaftsfelder in vertikaler Richtung, denn dort treffen die
EVU auf arrivierte Player. Der Sinn der horizontalen Kooperation kann nur in der
Attraktivitatssteigerung des Schienenguterverkehrssegmentes fur Verlader und Lo-
gistikdienstleister liegen damit komplexe und lukrative Logistiknetze durch neue
Logistikpartnerschaften zu ermaoglichen.

4.9 Kooperationfeld Informations- und Kommunikationssysteme

Transport-vorauseilende, -begleitende und -abschlieBende Informationen sind im
Schienenguterverkehr fur die Planung, Leistungserstellung, Abrechnung und Kun-
denbindung unabdingbar. Die Informationsqualitat entscheidet dabei mafigeblich
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Uber die Effizienz der Prozessabwicklung und ist ein wichtiger Baustein zur Sicher-
stellung der Kundenzufriedenheit.

Die notwendige informationelle Transparenz im Schienenguterverkehr bezieht sich
auf die gesamte Transportkette vom Verlader tber die Transport-/Logistik-
Dienstleister bis zum Empfanger.

Fur die kooperative Leistungserstellung durch verschiedene EVU sind vor allem

die Durchgangigkeit der Informationskette bezlglich der Transport- und Auf-
tragsdaten,

das Vorauseilen von Informationen vor dem physischen Transport,
der Soll-/Ist-Vergleich der Transportablaufe sowie

die informationelle Einbindung der Transportkunden

von grof3er Wichtigkeit. Als Informationsobjekte kommen dabei die Betriebsmittel
(Lok, Waggon),die Ladung/der Kundenauftrag in Betracht. Dies wird von den
Staatsbahnen im nationalen Bereich zur relativen Zufriedenheit aller geleistet. Aus-
genommen sind die IT — Losungen fur

die privaten EVU und
den grenziuberschreitenden Verkehr.

IT — Kooperationen der privaten EVU

Nationale EVU ohne eigenen Netzzugang in europaischen Nachbarstaaten sind dort
bezuglich Betriebsdaten auf die Staatsbahnen angewiesen, da diese die Daten initi-
ieren bzw. vom IM erhalten und verwalten. EVU mit Netzzugang erhalten Daten It.
Trassenvertrag direkt vom IM. Die Realitat zeigt, dartber hinaus private EVU ,ei-
genstandige* Daten erzeugen (Uber GPS, Handy auf der Lok) — unabhangig von den
IM.

Bei den ehemaligen Staatsbahnen und zur Verfolgung der Inbound-Transporte auch
bei zahlreichen Werkseisenbahnen sind entsprechende Informations- und Dispositi-
onssysteme bereits seit vielen Jahren im Einsatz. Der elektronische Austausch von
Transport- und Sendungsdaten zwischen den Bahnen erfolgt hier mit Hilfe von
Nachrichten des international genormten EDIFACT-Standards.

Zur Unterstltzung kooperativer Schienenverkehrskonzepte bietet sich als ein Lo-

sungsansatz die Schaffung einer entsprechenden Kooperationsplattform an, wie in
der folgenden Abbildung schematisch dargestelit:
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Top Down (Nachfrage) Bottom Up (Angebote)
Logistiknetze (branchen—orientiert”)

A B Zugsysteme

: ; }. spezifische

—e Produktbildung
@abbilden EVU 1| | EVU 2
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______ Relationen anforderungen
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1) Verlader,

Speditionen,
Log. Provider

Abbildung 3: Schematischer Aufbau einer internetbasierten Kooperationsplattform®®

Kerngedanke der Plattform ist die Realisierung eines integrativen Pools fur Angebot
und Nachfrage und damit die Schaffung einer einheitlichen Plattform zur Initiierung
von schienengebundenen Transportnetzwerken. Hierzu ist es notwendig, die vor-
handenen schienenaffinen Transportpotenziale nach Relationen, Regionen und
Branchen zu erfassen und abzubilden.

Die Frage der Institutionalisierung bzw. der Durchfuhrung eines wirtschaftlichen
Geschaftsbetriebes sowie die mdglichst weitreichende Integration aller an potenziel-
len Transportketten/-netzen beteiligten Institutionen (Verlader, Spediteure,
Dienstleister, eVU etc.) ist im Rahmen weitergehender Studien zu untersuchen.

IT — LOsungen im grenzuberschreitenden Verkehr

Unter Gliederungspunkt 4.7 wurden die Schwierigkeiten des physischen Zugangs im
grenzuberschreitenden Verkehr erlautert. Der virtuelle Zugang zum Zug, Waggon,
bzw zur Sendung ist eigentlich nur Uber die auslandischen EVU moglich. Aber auch
der One—Stop—Shop, den die infrastrukturbetreiber im Rahmen des Rail Net Euro-
pe-Netzwerkes betreiben, bietet hier Moglichkeiten. Hinsichtlich Tracking und Tra-
cing stellt das GPS — System letzten Endes im internationalen Transport die zuver-
lassigste Losung dar. Selbst die damalige DB Cargo hat zu diesem Zwecke 13.000
international verkehrende Giterwagen mit GPS ausgerustet.

10 pie Darstellung wurde vom Arbeitskreismitglied Eckart Kuhla, EKonsult, Gilching erarbeitetet
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5. Die neue Dynamik im Schienenguterverkehr — Handlungs
empfehlungen fur Verkehrspolitik, Infrastrukturbetreiber,
Verlader, Logistikdienstleister und EVU

Die vorausgegangenen Darstellungen der ,,Handlungsfelder und MaBnahmen zur
Starkung des Schienenguterverkehrs® haben in tGbersichtlicher Form eine Fulle von
Aktionsbereichen angesprochen, welche die Basis fir die anzustrebende Dynamik
im Schienenguterverkehr bilden. Die zusammengefassten Handlungsempfehlungen
werden jedoch nur erfolgreich sein, wenn alle angesprochenen Akteure ihre jeweili-
gen Aktivitaten untereinander abstimmen und gemeinsam Ziele und Strategien fur
die Integration der Schiene in die Transportfunktion der Logistik entwickeln.

Im Vordergrund steht dabei die Forderung des Bewusstseins bei allen Beteiligten,
dass die besonderen Systemimmanenzen in der Abwicklung des Schienengliterver-
kehrs in allen Planungen und in der Disposition berlcksichtigt werden mussen.

5.1 Handlungsempfehlungen fur die Verkehrspolitik

Wenn die Verkehrspolitik die angestrebte Verdopplung des Schienenguterverkehrs
bis 2015 erreichen will, dann muss sie die noch fehlenden Rahmenbedingungen
schaffen. Es ist erkannt worden, dass es flr den Einstieg in die Nutzung der Schie-
ne als Verkehrsweg grundsatzliche Barrieren gibt, die insbesondere auch in den fi-
nanziellen Risiken langer Amortisationszeitrdume liegen. Bestehende und eventuell
zusatzlich befristete Anschubprogramme sind daher sowohl regional, als auch nati-
onal und auf européaischer Ebene zwingend erforderlich.

Die Frage der Trennung von Netz und Betrieb befindet sich nach wie vor in der ak-
tuellen Diskussion. An dieser Stelle soll jedoch aufgrund der bereits erwahnten sig-
nifikanten Verbesserungen in Deutschland diese Thematik nicht aufgegriffen wer-
den, da die von der DB Netz AG geleistete Bereitstellung von Trassen fir EVU spa-
testens seit 2002 kein Problem mehr darstellt. Die Situation in vielen européischen
Nachbarlandern legt jedoch nah, dass die EU-Verkehrspolitik hier mittelfristig fur
eine weitere Vereinheitlichung des Netzzugangs und damit fur einen weiteren Ab-
bau bestehender Diskriminierungspotenziale im Ausland sorgen wird. Die Forderun-
gen an die Verkehrspolitik fur die nachsten Jahre kaprizieren sich daher auf die fol-
genden Felder:

Diskriminierungsfreie Offnung der europaischen Schieneninfrastruktur
Wenn die Schiene wirklich signifikante Zugewinne im Modal Split erreichen soll,
dann bendtigen sdmtliche Bahnen (Privat- und Staatsbahnen) den europaweiten
und damit grenziberschreitenden diskriminierungsfreien Zugang zur Schieneninfra-
struktur. Deutschland ist hier im europdischen Vergleich am weitesten fortgeschrit-
ten. Vergleichbare Bedingungen sind auch im ubrigen Europa unabdingbare Voraus-
setzung fur eine starkere Kooperation im grenzuberschreitenden Guterverkehr.

_42 -



BVL

Bundesvereinigung

Arbeitskreis: Kooperative Schienenguterverkehrskonzepte Logistik

Entwickeln von UberbruckungsmaBnahmen fur aktuell nicht genutzte
Schieneninfrastruktur

Heute nicht genutzte Schieneninfrastruktur wird i.d.R. zurickgebaut, obwohl sie bei
oder fir eine Steigerung der Verkehrsmengen in der Zukunft u.U. bendétigt wird. Far
den Infrastrukturbetreiber besteht eine Nutzungsunsicherheit, die durch langfristige
vertragliche Finanzierungsreglungen beseitigt werden kann. Bis hinunter zur kom-
munalen Ebene muss Uber geeignete Mittel und Wege neu nachgedacht werden. Ein
Vergleich mit der Stral3e belegt ganz pragmatisch den Missstand, dem die Schiene
ausgesetzt ist: Auf der StralR3e wird die Frage einer Stilllegung von Strecken Uber-
haupt nicht in Erwagung gezogen, wahrend auf der Schiene das infrastrukturbewirt-
schaftende Unternehmen einzelwirtschaftlichen Zwangen ausgesetzt ist und den
Erhalt einer Strecke kontinuierlich einer Prifung unterziehen muss. Hier muss wie
auf der StralRe wieder dem Grundsatz der allgemeinen Daseinsvorsorge Vorrang
eingerdumt werden und der Infrastrukturbetreiber in die Lage versetzt werden, die
strecken zu erhalten und zu warten.

Forderung von Gleisanschlussen, der ,,letzten Meile auf der Schiene* zwin-
gend erforderlich

Mit Gleisanschlissen kann nach wie vor ein nicht unerhebliches Transportvolumen
far die Schiene erschlossen werden. Dieses Instrumentarium bedarf in der Regel
jedoch einer spezifischen Férderung fir die beteiligten Unternehmen, um finanzielle
Barrieren in Grenzen zu halten. Hierzu sind von der Verkehrspolitik entsprechende
Forderprogramme zu initiieren. Die Schnittstellen zur Férderung bzw. Erreichung
zusatzlicher Intermodalitat zwischen Schiene und StralRe, aber auch zum Binnen-
schiff, z.B. Knotenpunkte und Bundelungszentren (z.B. GVZ, etc.) mussen in den
Bundeswegeplan aufgenommen werden.

5.2 Handlungsempfehlungen fur die Infrastrukturbetreiber

Fur alle EVU mussen europaweit uneingeschrankt die gleichen Bedingungen fir die
Nutzung der Schiene und den angeschlossenen Terminals, Rangierbahnhofe, etc.
gewdbhrleistet sein. Dies besitzt eine hdhere Prioritat, als die klassische Forderung
eines diskriminierungsfreien Zugangs zum Netz, welcher mittlerweile durch die po-
sitiven Aktivitaten der DB Netz als hinreichend gesichert bezeichnet werden kann.

Europaweit missen die Schieneninfrastrukturen aller Betreiber nach gleichen tech-
nischen und informatorischen Standard ausgerichtet werden.

Neben der Gewahrleistung der Nutzung muss die Aufnahme zusatzliche Service-
Leistungen in das Leistungsportfolio diskutiert werden. Dies sind beispielsweise
Rangierleistungen im Bereich von Rangierbahnhofen. Als Vorbild kann hier die Situ-
ation in der Schweiz angesehen werden, wo EVU ihre Zlge vor Rangierbahnhofen
an die SBB Netz ubergeben. SBB Netz ubernimmt dann das Cross-Docking der Zige
und stellt diese den EVU dann wieder zum weiteren Transport zur Verfigung.

Aus pragmatischer Sicht waren Rangierleistungen als Angebot des jeweiligen Infra-

strukturbetreibers bedenkenswert. Jedoch muss hierbei berltcksichtigt werden, dass
eine gesetzliche Verankerung gemaf 1. EU-Eisenbahnpaket aufgrund des gegen-
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wartigen Marktentwicklungsstands fur NE-Infrastrukturbetreiber tber das Vorhalten
entsprechender Rangierlokomotiven nebst Personal eine hohe Belastung darstellt.
Mittelfristig stellen derartige Angebote aber einen sinnvollen Beitrag im Sinne einer
Prozessstabilitdt auf der Schiene dar. Zudem ist zu beriicksichtigen, ob die Infra-
strukturbetreiber solche Leistungen zu gleichen Konditionen erbringen kénnten, wie
dies heute bei der Selbsterstellung durch die EVU mdglich ist.

5.3 Handlungsempfehlungen fur Verlader

Industrie und Handel sollten ihrerseits kooperativ zusammenarbeiten, um durch
gemeinsame Nutzung von Strecken, Fahrzeugen, Umschlagsanlagen einzelner oder
mehrerer EVU zu einem héheren Ausschopfungsgrad der Bundelungspotenziale zu
kommen.

Hierzu sollten branchenbezogene, regionale oder Quelle-Senke-orientierte Arbeits-
gemeinschaften gebildet werden, oder Joint Ventures mit Logistikdienstleistern und
EVU im Sinne einer vertikalen Kooperationsanbahnung gebildet werden, die ihrer-
seits wieder miteinander kooperieren sollten, um die einzelnen Aktivitdten mitein-
ander zu vernetzen. Hierzu steht die Bundesvereinigung Logistik gern als Moderator
zur Verfugung.

5.4 Handlungsempfehlungen fur Logistikdienstleister

Das expandierende Geschéftsfeld Logistik der Spediteure und anderer Dienstleister
eroffnet fur die gemeinsame Nutzung der Schiene neue Perspektiven. Hierzu gehort
u.a. die regionale Bundelung fur den verstarkten Einsatz von Einzelwagen, etc.

Es ist erforderlich, das verloren gegangene Know-how der ,,Schienenspediteure*
wieder zu reaktivieren, um integrierte Transportketten unter Einbeziehung aller
Verkehrstrager zu entwickeln.'*

5.5 Handlungsempfehlungen fur Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die Kooperationserfordernisse und -mdéglichkeiten sind hinreichend zu beschrieben:
Entscheidend ist die Erkenntnis, dass die Vielfalt der Unternehmensstrukturen, der
Nischenmadglichkeiten, etc. sich letztlich gegenseitig flachendeckend durch einen
Verbund Uber gemeinsam entwickelte Standards erganzen mussen. Hier kbnnen
Organisationen wie beispielsweise der VDV in der Zukunft eine wichtige und ent-
scheidende Rolle spielen.

11 Mit dem Begriff Bahnspediteur wird hier allgemein ein Know-how-Tréager verbunden, der in der Lage ist, logistischer
Prozessket ten unter Einbindung der Schienen zu organisieren. Der Begriff ist also weiter gefasst, als dies vielerorts mit den
Bahnspediteuren assoziierte Bahnsammelgut.
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6. Fazit und Ausblick

Die neue Dynamik im Schienenguterverkehr ergibt sich vor allem aus der Tatsache,
dass die privaten EVU mittlerweile nicht nur mehr Punkt-zu-Punkt-Verkehre anbie-
ten, sondern inzwischen eine mit starker Geschwindigkeit wachsende Zahl von Net-
zen bedienen. Diese einzelnen Netze bieten nun wiederum das Potenzial der gegen-
seitigen Vernetzung und ermoglichen damit wiederum eine viel bessere Ver- und
Entsorgung der Flache, als dies noch vor wenigen Jahren moéglich, geschweige
denkbar war. Diese Dynamik schafft steigende Kooperationpotenziale und deren
Ausschopfung sorgt fur weitere Dynamisierung. Entscheidend fur den Erfolg wird
bleiben, inwiefern die Beteiligten bereit und in der Lage sind, ihre angestammten
Pfade zu verlassen und schnittstelleniibergreifend zu denken und zu handeln. Das
starke Wachstum des Schienenguterverkehrs im Segment der Privatbahnen und die
ebenfalls steigende Zahl der Kooperationen vertikaler wie horizontaler Art, geben
mehr als den berechtigten Anlass zur Hoffnung, dass die positive Entwicklung nicht
nur anhé&lt, sondern sich auch weiterhin einer wachsenden Dynamisierung erfreut.
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Interessante Links zum Schienenguterverkehr:

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) e.V. bietet im Rahmen seines
Webauftritts unter dem Titel ,,1.000 Links fur mehr Guterverkehr auf der Schiene*
eine umfassende Linksammlung.

Das Angebot ist unter www.vdv.de zu finden
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