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Wie sieht es aus mit dem grenzen-
losen europaischen Warenverkehr?

ROUNDTABLE: Eine international besetzte Expertenrunde beschaftigte sich im Rahmen der transport-
logistic-Messe in Munchen mit der Frage, wie der grenzuberschreitende Guterverkehr angesichts vieler
nationaler Regelungen den Kundenanforderungen gerecht werden kann.
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MONI FELLNER

(v.Ln.r.) Alexander Klacska, Bundesspartenobmann Transport und Verkehr, Wirtschaftskammer Osterreich; Ralf-Charley Schultze, President UIRR International Union for Road-Rail Combined Transport;
Christian Grotemeier, Leiter Forschung und Veranstaltungen Bundesvereinigung Logistik BVL e.V.; Martin Schwemmer, Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Services SCS, diskutierten unter der
Leitung von Bernd Winter, Chefredakteur Internationale Wochenzeitung Verkehr, die Entwicklung des europaischen Warenverkehrs

VON ANJA KOSSIK, BERND WINTER

Wie funktionieren die freien
Warenstrome in der EU grund-
satzlich und welche Beschran-
kungen machen Probleme?

Christian Grotemeier: Zu-
nachst erst einmal eine kurze
Betrachtung, wie die EU im
globalen Vergleich aufgestellt
ist. Die EU ist zwar nur halb so
grofd wie die Wirtschaftsraume

in den USA und in China, aber
in Bezug auf die wirtschaftliche
Schlagkraft befinden wir uns
durchaus auf Augenhoéhe. Was
das BIP-Wachstum anbelangt,
liegt China allerdings mit mehr

DER GRENZENLOSE WARENVERKEHR KOMMT AN SEINE GRENZEN

Bereits vor 60 Jahren, im Marz 1957, wurde mit der Grindung der Europaischen Wirtschaftsgemein-
schaft durch sechs westeuropaische Lander der Grundstein fur einen gemeinsamen Wirtschaftsraum
gelegt. Durch die ,Romischen Vertrage” fielen die Zollschranken zwischen den Mitgliedern, der freie
Dienstleistungs-, Personen- und Kapitalverkehr wurde ermdoglicht und europaische Institutionen wur-
den geschaffen. Die mittlerweile um 22 Mitgliedsstaaten groRere EU wurde 1993 als EWG-Nachfolge-
organisation ins Leben gerufen und bildet heute einen europaischen Binnenmarkt fUr mehr als eine
halbe Milliarde Menschen.

Doch wohin hat sich das Projekt Europa entwickelt? Immer wieder wird von einer Krise der EU gespro-
chen. Braucht es einen volligen Neustart, eine grundlegende Reform oder gehen wir Uberhaupt auf das
Ende einer Ara zu? Die Aufgabe der EU ist es, fiir europaische Unternehmen auf den internationalen
Markten Rahmenbedingungen zu schaffen, unter denen diese die Chancen fur eine positive wirtschaft-
liche Entwicklung vorfinden. Einen wesentlichen Anteil an einer florierenden europaischen Wirtschaft
hat der freie Warenverkehr. Doch wie frei ist die Bewegung von Gutern Uber die Grenzen in der EU hin-
weg wirklich? Allzu oft und mit steigender Tendenz werden nationale Gesetze und Verordnungen zum
Hindernis. Welche Mallnahmen sind nun fur einen freien Warenverkehr in Europa notwendig?

als 7% doch deutlich Uber den
europaischen und amerikani-
schen Zahlen. Dafur, dass wir in
Europa so ein kleiner Wirt-
schaftsraum sind, haben wir es
nicht nur mit einer sehr hetero-
genen Struktur, sondern auch
mit sehr vielen Grenzen zu tun,
und das macht Warentrans-
porte vor allem mit der Eisen-
bahn und auf der StraRe nicht
unbedingt einfacher. Die ein-
zelnen Lander sind extrem ver-
schieden, was ihre GroRe und
Wirtschaftsleistung anbelangt,
und dadurch ist es auch so
schwer, politische Kompro-
misse zu finden.

Alexander Klacska: Wir durfen
nicht vergessen: Europa steht
im Wettbewerb mit anderen
Wirtschaftsraumen, in denen es
keine Grenzen gibt. Weder die
USA noch China mussen sich
mit Grenzen beschéftigen. Wir

sollten uns in Europa keine zu-
satzlichen Barrieren errichten,
denn Barrieren bedeuten im-

EUROPA
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mer Ineffizienz und damit Kos-
ten. Wir durfen nicht offenen
Auges Produktivitatsnachteile
generieren, vor allem nicht in
einer vernetzten und globalen
Wirtschaft, aus der man sich
auch nicht mehr herausrekla-
mieren kann.
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Grotemeier: Der intraeuropai-
sche Handel ist mit 3 Billionen
Euro jahrlich sehr bedeutend,
und allein die Top Ten dieser
Handelsbeziehungen, von de-
nen acht mit Deutschland statt-
finden, machen rund 36% dieses
Volumens aus. Auch sechs von
neun Transeuropaischen Korri-
doren laufen durch Deutsch-
land. Da sieht man schoén, dass
wir uns vor allem mit den deut-
schen Grenzen beschaftigen
mussen, wenn wir uber das
Thema Grenzverkehr in Europa
reden. Was die Verteilung auf
die einzelnen Modalitaten in Eu-
ropa anbelangt, dann fallen
nach wie vor 49% auf den Stra-
Renguterverkehr und nur 12%
auf die Schiene. Die Verlegung
von Verkehr auf die Schiene ist

LOGISTIK ROUNDTABLE

MONI FELLNER (4)

alSC

Europa ist ein vergleichsweise kleiner Wirtschaftsraum mit nach wie vor zu
vielen Grenzen, meint Christian Grotemeier

sieht es aus mit den Ausbildun-
gen und Dokumenten der Fah-
rer — was wird jeweils anerkannt
oder ist mitzufuhren? Das wird

Ftr Alexander Klacska bleiben trotz der versuchten Harmonisierung von
Regeln innerhalb der EU nach wie vor zu viele Handlungsspielraume offen, die
von den einzelnen Staaten ausgentitzt werden kénnen

in den vergangenen 20 Jahren
in Europa eindeutig keine Er-
folgsgeschichte, und das wird
sich mit der vorhandenen Infra-
struktur auch nicht so schnell
andern. Das ist vor allem des-
halb ein Problem, weil bis 2030
ein Wachstum im Guterverkehr
von 30% erwartet wird.

Klacska: Das Thema ,Wohin
geht die EU?" beschaftigt uns ja
nicht erst seit den Wahlen in
Frankreich. Aber die Frage, ob
innerhalb der EU neue Grenzen
geschaffen werden, ist ja vor
allem fur die Transport- und
Logistikbranche von Bedeutung.
Grundsatzlich wurde in den
letzten Jahren versucht, viele
Richtlinien und Verordnungen
zu harmonisieren und dadurch
die Startbedingungen fur uns
Dienstleister uberall gleich zu
machen. Trotzdem bleiben in
diesen ganzen Regelungen so
viele Handlungsspielraume
offen, die von den einzelnen
Staaten ausgenutzt werden
kdnnen und deren unterschied-
liche Interpretationen uns dann
das Leben erschweren. Ich
mochte als Beispiel nur das
Thema Ruhezeit bringen: Darf
die in der Kabine verbracht wer-
den: ja oder nein? Oder wie

in verschiedenen europaischen
Landern noch immer anders
gehandhabt und verursacht
einen burokratischen Aufwand,
der in einem gemeinsamen
Markt nur hinderlich ist.

DURCH
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GRENZEN
ENTSTEHEN DEN
FRACHTERN
HOHE KOSTEN.

Ein anderes Problem stellen die
Grenzkontrollen vor allem von
und nach Deutschland dar, die
aufgrund der Migrationsstrome
von 2015 wieder eingefuhrt
wurden. Wir haben berechnet,
dass durch die Grenzstaus und
die langen Wartezeiten vor al-
lem in Suben und am Walser-
berg fur die Frachter tagliche
Kosten von 2,5 Mio. Euro ver-
ursacht werden. Und sollte der
Schengenraum ganz wegfallen,
steigen diese Zahlen auf 8 Mio.
Euro. Die EU selbst hat in einer

Studie gezeigt, dass die euro-
paische Wirtschaft bis 2025
durch eine Auflésung des
Schengenraums bis zu 1,4 Billio-
nen Euro verlieren wurde. Um
all diese negativen Auswirkun-
gen der Migrationskontrolle zu
vermeiden, braucht es in Europa
Guterverkehrskorridore, Uber
die internationale Warenstrome
effizient abgewickelt werden
kénnen.

Welchen Beitrag kann der Kom-
binierte Verkehr (KV) leisten?

Ralf-Charley Schultze: Ich
mochte zu dem ganzen Thema
.grenzenloser Warenverkehr”
aus Brusseler Sicht eine opti-
mistische Note beitragen. Ich
beschaftige mich mit europai-
schen Warenstromen aus dem
Blickwinkel des Kombinierten
Verkehrs StraRe/Schiene. Im Be-
reich des Schienenverkehrs
wurde ja das ,Vierte Eisenbahn-
paket” zur Weiterentwicklung in
Richtung eines integrierten eu-
ropaischen Eisenbahnrechts auf
den Weg gebracht. Das Paket
hat sowohl eine politische als
auch eine technische Saule und
vor allem letztere wird einiges
auf dem Markt verandern. Die
Europaische Eisenbahnagentur
in Valenciennes wurde damit
beauftragt, das technische Paket
umzusetzen, und sie beschaftigt
sich mit den ganzen Standar-
disierungen und Normierun-
gen. Wenn diese erst einmal
implementiert sind, werden
eine ganze Reihe von Grenzen
und Beschrankungen wegfallen,
denn das Thema des internati-
onalen Schienenverkehrs ist
nach wie vor die nicht vorhan-
dene Interoperabilitat. Dadurch,
dass aus historischen Grunden
ganz bewusst Grenzen aufge-
baut wurden, haben sich viele
unterschiedliche Einzelsysteme
entwickelt, die jetzt erst wieder
harmonisiert werden mussen.
Das soll vor allem auf den neun
internationalen Transportkorri-
doren gewahrleistet werden,
durch die eine Basisstruktur ge-
schaffen wird, die dem Kunden
eine Art ,one stop shop” fur den
grenzuberschreitenden Einkauf
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von Trassen bietet. Bei den Stra-
Ren gibt es jetzt kein ,Paket” im
eigentlichen Sinn, sondern acht
Initiativen, die zusammen eine
Art Mobilitatspaket bilden. Hier
darf es im Guterverkehr gar
keine Grenzen mehr geben,
und es muss fur einen Lkw
maoglich sein, grenzenlos durch
Europa durchzufahren. Da gibt
es naturlich noch Probleme im

Christian Grotemeier
BVLeV.

den EU 28.

Alexander Klacska
WKO

Bereich der Infrastruktur, aber
hier wird vor allem in den TEN-
T-Korridoren sehr viel investiert.
Auch an einer einheitlichen
europaischen Maut oder der
Einheitsvignette wird bereits

) ESIST

NOCH
NICHT KLAR,
WELCHE AUS-
WIRKUNGEN
DER BREXIT AUF
DIE EU HABEN
WIRD.

gearbeitet. Und dann gibt es
naturlich im Lkw-Verkehr ein
gesamteuropéaisches soziales
Problem: Wir durfen nicht ver-
gessen, dass das durchschnitt-
liche Alter eines Lkw-Fahrers
mittlerweile bei 57 Jahren liegt.
Optimistisch stimmt, dass es

Was
ich mir
wuinsche, ist,

dass wir 2030
durch das Platooning und mit
teilweiser Automatisierung die
Strale effizienter machen und dass
uns die Digitalisierung dabei helfen
wird, die physischen Unterbrechun-
gen, die wir im Kombinierten Ver-
kehr sehen, etwas abzumildern.

Ich
» hoffe, dass
wir bereits vor

2030 ein bisschen
von dem ,Spirit’, den wir momentan
in Bezug auf die Seidenstral3e erleben,
nach Europa hereinlassen. Dort geschieht
Gewaltiges. Es wird in Infrastruktur investiert
und versucht, ganze Wirtschaftsraume naher
aneinanderzubringen, um so Produktivitat zu
steigern, Zeiten zu verkurzen und Prozesse zu
optimieren. Lander gehen dort verbindliche
Verpflichtungen ein, zu vereinheitlichen und
neue Standards zu schaffen. Und so
etwas brauchen wir auch zwischen

her Warenverkehr ...?

aber auf der 6kologischen Seite
einen Konsens daruber gibt,
dass man durch Reduktion des
CO,-Ausstoes etwas gegen
den Klimawandel tun muss. Auf
viele dieser Fragen kann der
Kombinierte Verkehr die Ant-
wort geben.

Martin Schwemmer: Sie haben

das Schlagwort ,one stop shop”
erwahnt. Der Kombinierte Ver-

kehr ist fur Outsider oder Beo-
bachter jetzt nichts, wo man
schnell einfach so einmal mit-
machen kann. Derzeit ist der
,one stop shop’ eindeutig der
Lkw, und wenn man das veran-
dern mochte, dann musste man
die Eintrittshurde in den Kombi-
nierten Verkehr (KV) minimie-
ren. Ich glaube, dass das Thema
Automatisierung helfen wird,
den KV einfacher und produkti-
ver zu machen und diese Hur-
den zu senken. Denn - wie
auch immer eine solche digitali-
sierte Losung aussehen kann -
sie wird den Einkauf von Trans-
portkapazitaten erleichtern und
dem ,Nutzer” muss gar nicht
einmal bewusst sein, wie der
Einsatz der Modalitaten im Hin-
tergrund Uberhaupt aussieht.

Welche aktuellen Stromungen
werden sonst noch einen
Einfluss auf den Guterverkehr
haben?

Schwemmer: Zuerst einmal
mussen wir naturlich beobach-
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ten, welche Bedeutung der
Brexit” fur alle haben wird. Der
betrifft nicht nur Deutschland,
sondern fast alle europaischen
Lander, denn Grof3britannien ist
ein wesentlicher Handelspart-
ner. Was den Warenverkehr mit
Groflbritannien anbelangt, wer-
den wir uns im Detail an-

schauen mussen, wo welche
Guter genau hingehen: zum
Endverbraucher oder in die In-
dustrie? Denn in der Industrie
beispielsweise sind die Hand-
lungsspielraume deutlich gerin-

ger. Ein anderes wichtiges
Thema ist die Digitalisierung,
durch die neue Marktteilneh-
mer und neue Unternehmens-
formen entstehen werden. Hier
werden auch die innovativen
Logistik-Start-ups noch wesent-
lichen Einfluss auf die Entwick-
lung der Branche haben. Was
mir als Wissenschaftler ganz
besonders am Herzen liegt, ist
die Qualitat und Vergleichbar-
keit von internationalen statisti-
schen Daten. Wir brauchen, um
fundierte Aussagen zu Entwick-
lungen machen zu konnen,
eine gute gemeinsame Daten-
basis mit Erhebungsmechanis-
men, die in jedem Land einheit-
lich sind. Die Datenerhebung
bei Eurostat z. B. ist ja harmoni-
siert, trotzdem kann man sich
in diesem Bereich viel mehr
wunschen, um fur unsere For-
schungsthemen saubere Statis-
tiken zur Verfugung zu haben.

Schultze: Was Eurostat anbe-
langt, so hat man naturlich den
hehren Wunsch, einheitliche

» prognos-
tizierte drama-

tische Anstieg des Warenverkehrs
bis 2030 sieht ja immer ein bisschen
wie ein Drohszenario aus. Ich hoffe, dass
es durch eine bessere Abstimmung und
Kooperation unter den Verkehrstragern gar
nicht dazu kommt. Ich bin sicher, dass wir
stattdessen durch eine Steigerung der Effi-
zienz dieses zusatzliche Tonnageaufkommen
abwickeln kdnnen, vor allem weil wir in 10
bis 15 Jahren in Bezug auf die Automa-
tisierung schon viel weiter fortge-
schritten sein werden.

Martin Schwemmer
Fraunhofer SCS

vor, dass bis 2030 das Verlage-
rungsziel auf nachhaltige Verkehrs-

trager bei 30% liegt. Wie realistisch das
ist, weild ich nicht, aber wir sollten zu-
mindest in die Néahe gekommen sein. Bis
dahin sollten wir auch einen einheitlichen
elektronischen Frachtbrief Uber alle Ver-
kehrstrdger hinweg haben. Und ganz
wichtig: Die Kooperation der einzel-
nen Verkehrstrager muss viel bes-
ser werden.

Ralf-Charley Schultze
UIRR

Systeme zu schaffen. Allerdings
sind das in der Praxis 28 oder
dann 27 unterschiedliche Sys-
teme, die Eurostat gar nicht
unter einen Hut bringen kann,
weil die Vorgaben dazu noch
gar nicht existieren - und so
dreht man sich da ein wenig im
Kreis.

In der EU geht es ja immer um
die Frage Zentralisierung ver-
sus Dezentralisierung. Was
sollte sinnvollerweise wo gere-
gelt werden? Wo brauchen wir

Der

Das
Weils-
buch gibt

)|

mehr EU, wo eher weniger?

Grotemeier: Ich denke, dass wir
auf jeden Fall Harmonisierungs-
bedarf dort an die EU abgeben
kénnen, wo es eklatante Unter-
schiede gibt. Im Strallenguter-
verkehr gibt es, wie vorhin be-
reits besprochen, ja enormen
Bedarf, Regelungen zu verein-
heitlichen, und hier herrscht
auch ein allgemeiner Konsens
der Lander daruber, dass das
sinnvoll ist. Spannend ist, wenn
wir uns mit den Fragen Markt-
zugang und Wettbewerb be-
schaftigen. In diesem Bereich
wird der EU von den nationalen
Regierungen germe mal der
.Schwarze Peter” zugeschoben,
fur eine Liberalisierung von
Markten zu sorgen, wenn man
selbst dafur offiziell nicht ein-
treten mochte. Ich glaube auch,
um in diesem Zusammenhang
auf das Thema Kabotage zu
kommen, dass die Digitalisie-
rung unser Bewusstsein daru-
ber verandern wird, dass Leis-
tungen nicht immer dort ver-
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Durch die Digitalisierung entstehen neue Marktteilnehmer und Unterneh-
mensformen, ist Martin Schwemmer tiberzeugt

steuert werden, wo sie erbracht
oder in Anspruch genommen
werden. Aber das Thema
Marktzugang ist naturlich ein
sehr kontroversielles. Alles, was
uns dabei hilft, Guter schneller
von A nach B zu beférdern und
Burokratie zu minimieren, das
sollte auf jeden Fall harmoni-
siert werden — und dazu gibt es
einen breiten Konsens. Und
weil auch das Thema Maut an-
gesprochen wurde: Wir haben
es geschafft, europaweite Mo-
bilfunkstandards einzuftuhren.
Es wird endlich Zeit, das
Mautthema auch zu erledigen.
Da gabe es sicherlich schnell
gute digitale Losungen, wieso
brauchen wir dafur so lange?

Klacska: Wir haben beispiels-
weise bei der Anerkennung von
Aus- und Weiterbildungen fur
Berufskraftfahrer eine gemein-
same Richtlinie. Das Lustige ist:
Wir dachten, damit ist es erle-
digt. Aber nach wie vor werden
Ausbildungen, die Fahrer in
Osterreich absolviert haben, in
Ungarmm nicht anerkannt. Das
fuhrt naturlich dazu, dass die
betroffenen Menschen Europa
irgendwann nicht mehr verste-
hen. Ich méchte in diesem Zu-
sammenhang betonen: Wir
brauchen weniger Regelungen,
und die Regelungen, die wir ha-
ben, mussen eindeutig sein. So-
lange in den Vorgaben der EU
Kann-Bestimmungen” stehen,
werden die einzelnen Staaten
diese auch nach eigenem
Ermessen auslegen und umset-
zen. Da muss man halt auch im
Europaischen Rat fur den Ver-
kehrssektor konkrete einheitli-
che und allgemeingultige Vor-
gaben machen. Kein anderer
Bereich ist so international und
mobil wie die Transport- und
Logistikbranche. Wir bewegen
uns als Dienstleister nicht nur
im gemeinsamen europaischen
Binnenmarkt, wir tragen diesen
auch zu einem guten Stuck.
Also brauchen wir Regelungen,
die diesen Binnenmarkt auch
optimal darstellen und die nicht
einmal so und dann wieder an-
ders ausgelegt werden kdnnen.
Was das prognostizierte Wachs-
tum des Guterverkehrs in den
kommenden Jahren anbelangt,
SO muss man auch einmal er-
wahnen, dass dieses Wachstum

des Verkehrs nicht unmittelbar
mit einem Wachstum der Wirt-
schaft zusammenhangt, son-
dern sehr viel mit einer Veran-
derung der Wirtschaftsstruktur
zu tun hat. Die Produktion fin-
det immer weniger dort statt,
wo auch konsumiert wird, son-
dern dort, wo die Arbeitskosten
niedriger sind. Und oft ist die

35

den EU-Rat gehen. Aber dort
wird ein entsprechender Rah-
men fur den Strallenguterver-
kehr gestaltet. Was das Thema
Digitalisierung  anbelangt,
wollte ich noch sagen, dass es
sich dabei um einen Riesen-
hype und ein echtes Modewort
handelt. Jeder spricht von Digi-
talisierung, aber keiner weiR ei-
gentlich, was damit genau ge-
meint ist im Zeitalter des ,phy-
sical Internet” und von 3D-
Druck. Durch Digitalisierung
wird die Qualitat an sich nicht
verbessert, es kann also nur
eine unterstutzende MaR-
nahme sein, die sicherlich die
Produktivitat steigern — davon
bin ich fest uberzeugt — und
die im Kombinierten Verkehr
durch ,open data” auch die
Transparenz verbessern wird.
Damit wird der KV dann nicht
mehr so komplex, wie er heute
noch erscheint.

Grotemeier: Was sind denn
nun die Projekte - wie zum
Beispiel die Rheinstrecke —, die
dafur sorgen sollen, dass fur

Flr Ralf-Charley Schultze ist das EU-weite Verlagerungsziel von 30% des
StraBengliterverkehrs auf die Schiene bis 2030 realistisch

Industrie dann in strukturell
schwachen Regionen angesie-

delt, was dazu fuhrt, dass es
)) PRODUKTE
WERDEN

IMMER OFTER
DORT ERZEUGT,
WO SIE NICHT
KONSUMIERT
WERDEN.

dort nur Stralen-, aber keine
Schienenanbindung gibt. Wenn
ich einen Industriestandort in
einem Dorf in Rumaénien habe,
dann wird die Verlagerung des
Verkehrs von der StralRe auf die
Schiene schwierig.

Schultze: Ich habe darauf hin-
gewiesen, dass es so etwas wie
nationale Entwicklungsplane
gibt, die den einzelnen Landern
obliegen. Der Rahmen aller-
dings muss vorgegeben sein.
Diesbezuglich bilden die er-
wahnten acht Strafleninitiativen
eine echte Chance. Diese Initi-
ativen mussen aber noch durch

das zusatzliche Wachstum des
Kombinierten Verkehrs die not-
wendigen Kapazitaten auf der
Schiene dann kurz- bis mittel-
fristig auch zur Verfugung ste-
hen? Ich sehe das zum Teil
nicht. Ich glaube, dass man in
Zukunft froh sein kann, wenn
der Schienenverkehr seinen
prozentuellen Anteil halt.
Schultze: Naturlich gibt es regi-
onal unterschiedlich entweder
mehr oder weniger Kapazi-
taten. Genau dafur gibt es ja
die Bundelung in den TEN-T-
Korridoren, die genau dort den
Finger in die Wunde legen, wo
es zu Engpéassen kommt.

In den Hafen beispielsweise
haben wir keine Kapazitats-
probleme, es gibt nur ein paar
bekannte Nadeléhre wie die
Rheinstrecke. Das beste Beispiel
ist der Gotthardtunnel auf der
transalpinen Achse: Der konnte
eigentlich doppelt so viel
Verkehr aufnehmen als heute.
Allerdings erst dann, wenn bei
diesem Herzen von Europa die
Aorta im Norden und Suden
auch angepasst wird.
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Der Roundtable fand im Rahmen der transport-logistic-Messe in Milinchen in der Halle A4 im Forum 2 statt
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Da hat Bundeskanzlerin Merkel
bei der Eroffnung des Tunnels
sehr richtig gesagt, dass
Deutschland hier 16 Jahre im
Verzug ist und die Entwicklung
teilweise verschlafen hat. Ich
bin aber sicher, dass man die
Produktivitatsverbesserungen
merken wird, sobald die ganzen
anstehenden Infrastrukturpro-
jekte abgeschlossen sind - da
mussen wir keine zehn Jahre
mehr warten. Auf der Rhein-
achse wird man Uberlegen, ob
man nicht eine eigene Guter-
verkehrsstrecke baut. In Ost-
europa zum Beispiel, also in
Rumanien und Bulgarien -
wenn man dort alles das umset-
zen wurde, was man geplant
hat, dann wurde mehr Verkehr
auf der Schiene bis in die Turkei
durchfahren. Dann mussten die
Guter nicht wie bisher an der
ungarisch-rumanischen Grenze
von der Schiene auf den Lkw

umgeladen werden, was eigent-
lich keinen Sinn macht. Insge-
samt, wenn sich die ganzen na-
tionalen Entwicklungsplane an

die TEN-T-Richtlinien halten,
) OFFENE
DATEN
KONNTEN DIE
VERNETZUNG
VON TRANS-
PORTKETTEN
VEREINFACHEN.

bleiben meines Erachtens mit
den ganzen Kapazitatserweite-
rungen die 30% Verlagerungs-
ziel fur 2030 nach wie vor rea-
listisch.

Sind wir in Europa auf die ra-
santen neuen technologischen
Entwicklungen - Stichwort

Es gibt noch viel zu tun, um den grenzuberschreitenden euro-
paischen Warenverkehr produktiver und effizienter zu gestal-
ten. Es braucht ein einheitliches Regelwerk, mit weniger und
dafur eindeutigen Vorgaben, die von allen Staaten auch tat-
sachlich auf gleiche Weise umgesetzt werden. Die Standar-
disierung von Daten und Prozessen wird vor allem in Hinblick
auf die Fortschritte im Bereich der Digitalisierung immer dring-
licher. Hier ist — will man nicht gegenuber ,grenzenlosen”
Wirtschaftsraumen wie den USA und China an Boden verlieren
— nicht nur die EU gefragt, die bei der Umsetzung hinter der
technologischen Entwicklung hinterherhinkt, sondern auch ein
neuer Geist der Kooperation unter den verbleibenden EU 27.
Auch eine bessere Zusammenarbeit zwischen den einzelnen
Verkehrstragern ist fur eine positive Entwicklung des euro-
paischen Guterverkehrs unabdingbar.

Logistik 4.0 — Uberhaupt ent-
sprechend vorbereitet?
Schwemmer: Aus der Sicht von
Wissenschaft und Forschung
muss man sagen, dass die Digi-
talisierung nur ein ,Ermoglicher”
zur Umsetzung bestimmter
Ziele sein kann. Viele Konzepte
der Digitalisierung bestehen
auch wieder aus Schlagwortern,
mit denen man sich erst einmal
auseinandersetzen muss, egal
ob es jetzt um Technologien
wie fahrerlose Transportsys-
teme, teilautomatisiertes oder
automatisiertes Fahren, aber
auch um alternative Antriebs-
formen geht. In diesen Berei-
chen gibt es in Europa viele
Pilotprojekte, bei denen sich
aber erst herausstellen muss,
wo hier die konkrete Anwen-
dung sein wird. Es bringt ja
nichts, Technologien zu erfor-
schen und dann hinterher zu
schauen: Wo brauche ich das
uberhaupt?

Schultze: Ich glaube nicht, dass
man die Digitalisierung aufhal-
ten kann, die Frage ist nur: Wie
kann man sie mitgestalten? Di-
gitalisierung ist kein Selbst-
zweck. Leider vermittelt die Po-
litik aber ein ganz anderes Bild.
Wenn man manchen Politikern,
die selbst aus der Digitalisie-
rungsbranche kommen, bei
Diskussionen uber das Thema
Verkehr zuhort, geht es aber
manchmal nur mehr darum.
Digitale Losungen sind nur ein
Medium dafur, um vorgege-
bene Ziele besser zu erreichen.
Wenn die verkehrspolitischen
Ziele allerdings nicht klar for-
muliert sind, dann spricht man
lieber Uber Digitalisierung.
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Klacska: In Osterreich ist das
ahnlich, hier wird dann auch
noch ein bisschen Uber Ver-
kehrssicherheit diskutiert. Fur
den Kombinierten Verkehr sehe
ich das Thema Digitalisierung
und Elektrifizierung des Stra-
Renguterverkehrs als grof3e Her-
ausforderung, aber auch als
grole Chance. Fur die Politik
wird es zukunftig eine Heraus-
forderung, einen CO,-freien und
elektrifizierten Guterverkehr auf
der Strale zu argumentieren,
der parallel zur Schiene lauft. Im
Moment sprechen wir im KV
hauptsachlich uber die Schnitt-
stellenproblematik an den Ter-
minals und Uber die Funktions-
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weise der Umladung. Dieses In-
einandergreifen der Geschafts-
prozesse und die Nachverfol-
gung der Transportbehalter
muss aber im Zuge der Digitali-
sierung automatisiert ablaufen.
Dafur braucht es in Europa aber
exakt definierte Schnittstellen-
standards und offene, transpa-
rente Daten.

Grotemeier: Was die Transpa-
renz und die Bereitstellung von
Daten anbelangt, hat der BVL in
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her Warenverkehr ...?

MONI FELLNER

einer Studie unter Industrie-
und Handelsunternehmen so-
wie Logistikdienstleistern fest-
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gestellt, dass sich diese durch-
aus vorstellen kénnen, ihren
Partnern Daten zu Transport-
arten, Produktion und Material-
flussen offen zur Verfugung zu
stellen. Sie wurden nur noch
nicht danach gefragt. Da eroff-
net sich ein groles Feld fur
neue Geschaftsmodelle, die
sich beispielswiese mit Daten-
plattformen zum Austausch
von Informationen beschafti-
gen. Ich persdnlich sehe das
alles nicht ganz so optimistisch.
Wenn wir namlich bedenken,
dass wir in Europa jetzt schon
an der wechselseitigen Aner-
kennung von Fuhrerschein-
daten scheitern, wie soll dann
etwas wie Platooning mit auto-
nomen Fahrzeugen funktionie-
ren. Die Politik hinkt mit der
Umsetzung rettungslos hinter
der technologischen Entwick-
lung hinterher. Da mussen so-
wohl die nationalen Staaten als
auch Brussel noch einmal
deutlich zunden.

Danke fur die Diskussion.



