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Die UIRR sei eine ,,seltsame Organisa-
tion*, sinnierte Marc Descheemaecker:
,Freund, Wettbewerber und Partner
zugleich.“ Der Vorstand der Belgischen
Bahn SNCB hat mit allem Recht.

Die ,,Union Internationale des soci-
étés de transport combiné Rail-Route*
(UIRR) wurde 1970 gegriindet. Die
Vereinigung vertritt heute von Bris-
sel aus 18 Kombi-Operateure, die ihre
Leistungen in ganz Europa und dari-
ber hinaus anbieten. Sie beforderten
im vergangenen Jahr 61,5 Mio. t und
erreichten eine Transportleistung von

Die UIRR iibernimmt beispiels-
weise auf Wunsch die Rolle eines zen-
tralen Servicebiiros — so geschehen bei
der Kombi-Kommunikationsplattform
Cesar. Unter die Aufgabe der ,Forde-
rung der Aktvititen der Mitglieds-
gesellschaften® fillt die wichtige poli-
tische Interessenvertretung in Briissel.
Und in der ,Interunit* vertritt die Ver-
einigung die Interessen ihrer Mitglieder

Seit ihrer Griindung hat sich die
Vereinigung — der Marktentwicklung
folgend — langsam geoffnet. Konnten
urspriinglich nur private Operateure
mit einem Minderheitsaktionir Bahn
Mitglied werden, sind seit 1997 auch
Gesellschaften zugelassen, deren Ka-
pitalmehrheit bei Bahnunternehmen
liegt. Die 18 UIRR-Mitglieder ste-
hen heute fiir mehr als die Hilfte des
Kombivolumens in Europa.

Immer wieder wurde diskutiert, ob
sich die UIRR nicht auch fiir weitere
Gesellschaften 6ffnen solle, die Inte-

binierten Verkehrs in Europa haben.
Letztlich aber hat sich die UIRR da-
gegen entschieden. Begriindung: Die
Homogenitit der Vereinigung nutze
den Interessen des Kombinierten Ver-
kehrs doch am meisten.

Seit 1991 fiihrt Rudy Colle (70) als
Generaldirektor die UIRR. Im Sommer
2009 hat er zusitzlich auch das Amt
des Verwaltungsratsprisidenten iiber-
nommen. Seine Amtszeit lduft bis Juni
2012. Colle bleibt solange auch als Ge-
neraldirektor im Amt, gibt aber dem-
nichst operativ Aufgaben an seinen
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40,7 Mrd. tkm.

gegeniiber den europdischen Bahnen.

resse an der Entwicklung des Kom-

Kollegen Martin Burkhardt ab. (k)

Gut erholt — und kimpferisch wie eh und je

Der Kombinierte Verkehr kniipft an alte Stérken an und trifft auf alte Schwachen / UIRR-Feier zum 40-jahrigen Bestehen

Von Heinrich Klotz

Wenn ein Verband 40-jahriges Beste-
hen feiert, liegt der Blick zuriick nahe.
Folgerichtig gab es viel Historie, als
die internationale Kombi-Vereinigung
UIRR in der vergangenen Woche zu
Generalversammlung und Kongress
nach Briissel geladen hatte. Spannen-
der freilich ist, was die versammelte
Créme de la Créme der Branche iiber
Lage und Perspektiven im Kombinier-
ten Verkehr zu sagen hatte.

Kombi hat die Folgen der Wirt-
schaftskrise iiberwunden. Diese Bot-
schaft konnen die Giste der UIRR mit
nach Hause nehmen. EU-Kommission
und Bahnen, Operateure und Kunden:
Alle strahlen Optimismus aus, als sie
sich am Donnerstag in Briissel treffen,
um das Jubilium der UIRR zu feiern.

Die Zahlen scheinen das zu besti-
tigen. Denn die 18 Operateure, die ge-
genwirtig in der Kombivereinigung
organisiert sind, hatten fiir 2009 noch
einen durchschnittlichen Riickgang
von 17 Prozent ihres Volumens gemel-
det — im unbegleiteten Verkehr (UKV)
waren es sogar 19 Prozent, wahrend
die Rollende Landstraf3e ,nur“ 3 Pro-
zent weniger Lkw nutzten. ,,30 Mio. t
haben unsere Mitglieder verloren®,
macht UIRR-Prisident Rudy Colle
noch einmal deutlich. Das hat sich
im ersten Halbjahr 2010 komplett ge-
dreht: Der UKV legte um bis zu 14 Pro-
zent zu, der begleitete Verkehr schnitt
sogar noch besser ab. Colle ist deshalb
sicher, dass im kommenden Jahr das
2008er Volumen wieder erreicht wird.

Kommission miiht sich. Die EU-Kom-
mision will das ihre dazu tun, dass
dieses Wachstum auch moglich wird.
,Intermodaler Verkehr ist das klassi-
sche Instrument, um den verkehrspo-
litisch erwiinschten integrierten Ver-
kehr abzubilden“, unterstreicht Jean

Eric Paquet, Direktor der General-
direktion Move, das Interesse seines
Hauses. Mit mehreren Initiativen ver-
sucht die Kommission nach seinen
Worten derzeit, die Rahmenbedin-
gungen flir , Kombi“ zu verbessern. So
werde mit dem WeiRbuch Verkehr und
seinem intermodalen Schwerpunkt
die Grundlage geschaffen, um die er-
wiinschten Kombinationen der Ver-
kehrstriger marktfihig zu machen.
Bis Sommer2011 soll zudem
die {berarbeite-

der Rahmen fiir

)

Wachstumsmarkt unbegleiteter Kombinierter Verkehr: Im ersten Halbjahr 2010

daler Infrastruktur? Die UIRR-Giste
werden das gern horen.

SchlieRlich will die Kommission
auch iiber eine zielgerichtete For-
schungs- und Innovationspolitik Gu-
tes fiir Kombi tun. Paquet sieht ein
spannendes Feld vor allem im Innova-
tionssegment ,Smart transport®.

Alte Probleme in der Praxis. Die
Kombi-Praktiker bewegen allerdings
im Moment eher andere Themen.
Denn was nutzen die hehren Ziele der

konnten die UIRR-Gesellschaften hier um bis zu 14 Prozent zulegen.

ten TEN-Leitlinien feststehen. Die-
ses Infrastrukturprogramm solle sich
wegentwickeln von einem losen Finan-
zierungsprogramm hin zu einem Inst-
rument echter europdischer Verkehrs-
politik, sagt Paquet. Dazu werde auch
ein europiisches Kernnetz mit wich-
tigen Eingangs- und Knotenpunk-
ten gehdren — beispielsweise Seehd-
fen, Terminals, Binnenhifen. Gezielte
TEN-Mittel fiir den Ausbau intermo-

Kommission, wenn die Ziige serien-
weise weit auf3erhalb der Fahrplanzei-
ten ankommen? Und das tun sie, klart
Gudrun Winner-Athens ihre Zuhorer
auf. Mit ihrer mittelstindischen Win-
ner-Spedition zihlt die Kombi-Fach-
frau zu den groRten Kunden des deut-
schen Operateurs Kombiverkehr und
prisidiertauch dessen Verwaltungsrat.
,Gerade beim wichtigsten Maf3stab,
der Zuverlissigkeit, der Piinktlichkeit,

haben uns doch alle europiischen
Bahnen in den letzten Jahren und spe-
ziell auch in diesem Jahr im Regen ste-
hen lassen®, kritisiert Winner-Athens
— héchstens jeder zweite Zug erreiche
sein Ziel piinktlich. Kein Wunder bei
,Durchschnittsgeschwindigkeiten von
hdchstens 55 km/h“.

Das scheint den Ausschlag zu ge-
ben. CO,-Einsparung hin oder her:
,Letztlich ak-
zeptieren Auf-
traggeber nur
dann eine Ver-
lagerung zum
Kombinierten
Verkehr, wenn
die Leistungs-
qualitit messbar und kontinuierlich
gut ist“, sagt Winner-Athens.

Maglich, dass da der gut gemeinte
Forderansatz der EU-Kommission
nicht ganz so gut ankommt. Dje Prak-
tikerin hat konkretere Vorstellungen,
und die setzen bei den Bahnen an:
,Harmonisieren Sie bitte endlich den
europiischen Bahnverkehr, bilden Sie
Allianzen mit festen Regeln, Pflichten
und Vereinbarungen fiir jedes Mitglied
— im Interesse lhrer Organisationen
und Threr Kunden“, appelliert Winner-
Athens an die zahlreichen anwesen-
den Bahnvertreter.

Reizthema 25 m. Ein grofRes Problem
haben die Kombinierer nach wie vor
mitdem 25-m-Lkw. Genau genommen
haben sie es mit allem, was die gel-
tenden Abmessungen und Gewichte
von Lkw und Ladeaufbauten verin-
dert. Denn es erhoht die Produktivi-
tit des Lkw und schafft auf Schienen-
seite nach bisherigen Erkenntnissen
nur Verdruss. ,Alle Studien belegen
die Gefahr von Riickverlagerungen®,
warnt UIRR-Prisident Colle. Es gehe
dabei ,nicht um das Verhindern, son-
dern um die Berticksichtigung einer
moglichen  Unvertriglichkeit®, er-

»Harmonisieren Sie
endlich den europa-
ischen Bahnverkehr!¢<

° Gudrun Winner-Athens,
Winner-Spedition, Iserlohn

ginzt Winner Athens. Und Bahne
und Operateure briuchten verlisslicl
Rahmenbedingungen fiir den kapit:
intensiven Equipment-Einsatz.

Hinzu kommt, dass sich die Ba.
nen immer noch im kinstlichen Wet
bewerbsnachteil zur Stralle sehe
»In Ungarn fahren Lkw mautfrei ur
miissen keine externen Kosten tr
gen, wihrend der Schiene extrem hol
Trassenpreise
aufgebiirdet
werden®, erre,
sich UIRR-Viz
prasident Janc
Berenyi — ,w
kann man «
denn noch wet
bewerbsfihig sein?

Operateure und Kunden hingege
machen eher die Bahnen selbst fiir d
anhaltenden Leistungsprobleme ve
antwortlich. Deren nationale Ausric]
tung sorge fiir einen ,Flickenteppi
von Schienennetzen®, unterschie
liche Strom-, Sicherungs- und Le;
systeme, Unterschiede bei den m
ximalen Zuglingen, Zuggewichte
Achslasten und Spurweiten, schimg
Winner-Athens. Hier liegt denn au
der Schliissel fiir den Erfolg des Kor
binierten Verkehrs.

Nur Mut. Letztlich aber braucht
alle Beteiligten Mut, um voranz
kommen, appelliert Winner-Athe
an die Kombinierer: die Bahnen, u
endlich Allianzen einzugehen;
Operateure, um ihre Unabhingigk
und Neutralitit zu sichern; die Po
tiker, um die richtigen Entscheidu
gen in der Verkehrspolitik zu treffe
die Spediteure und Transporteus
um bei unrealistischen Anforderu
gen an Preis und Laufzeit auch m
wnein“ zu sagen. Und, nicht zu ve
gessen, die UIRR: ,Um gegenik
den Bahnen Kontrapositionen zu b
ziehen.“ DVZ 28.10.2(



Kiihlcontainer auf die Bahn

Eine Idee fiir einen groRen Kombimarkt

Eine ,einfache Innovation“ im Kom-
binierten Verkehr — gibt‘s das? Gibt"s,
sagt Kombi-Urgestein Dr. Christoph
Seidelmann, der lange Jahre die Stu-
diengesellschaft fiir den kombinier-
ten Verkehr (SGKV) leitete. Seine
Idee fiir temperaturgefithrte Trans-
porte stellt er den Teilnehmern des
UIRR-Kongresses vor.

Seidelmann geht davon aus, dass
aus Griinden der Nachhaltigkeit im-
mer mehr Konsumgiiterhidndler
beim Kombinierten Verkehr anfra-
gen — wegen des deutlich geringeren
Energieverbrauchs als auf der StraRe.
Dabei werde auch Temperaturfiih-
rung gefragt sein: Kihlung im Som-
mer fiir Produkte wie Obst, Gemiise,
Milcherzeugnisse, Fleischwaren oder
Fisch, und Heizung im Winter fiir
Getrinke und viele Nahrungsmittel.

»Die staatliche Forschungsfor-
derung erfreut ihre Subventions-
empfinger hier mit komplexen For-
schungsaufgaben, wie Wirme oder
Kilte wihrend der Bahnfahrt erzeugt
und verteilt werden kann“, listert
Seidelmann. Es gehe aber auch einfa-
cher: Wir haben mehr als 1 Mio. ge-
normter Kiihlcontainer auf der Welt,

alle mit einer elektrischen Kiithima-
schine ausgeriistet. Und die sind
mittlerweile hochst zuverléssig.“

Das Problem: Die Kithlmaschinen
arbeiten mit 380 bis 400 Volt Dreh-
strom — und es gibt einen genorm-
ten Stecker. Seidelmdqn schreckt das
nicht: ,Wir brauchen lediglich eine
genormte Steckdose am Kombiwag-
gon und eine Stromversorgung — al-
les andere ist schon millionenfach
vorhanden und braucht nicht mehr
erforscht und erprobt zu werden.“

Die Betreiber der Kombiziige
miissten nun {iberlegen, wo sie ihren
Strom herbekommen. Das liel3e sich
realisieren von der Lokomotive mit
einer Stromleitung iiber den gesam-
ten Zug (heute Standard bei Reise-
zugwagen) oder beispielsweise iiber
mitgefiihrte Stromerzeuger.

Es gebe sogar ,weitgehende Inves-
titionssicherheit fiir das innovative
Produkt®, wirbt Seidelmann. Wenn
es fiir den Kombiwaggon mit der
Steckdose keine Kiihlladung gebe,
konne man auch normale Contai-
ner oder Wechselbehilter befordern —
yungenutzt bleibt dann lediglich das
Kupferkabel“. DVZ 28.10.2010 (k)

DAS BUCH

40 Jahre Kombinierter
Verkehr in Europa

40 Jahre Kombinierter Verkehr
StraBe-Schiene in Europa

Vom Huckepackverkehr zum
Intermodalen Transportsystem

Vo O Chtatngh Susdetmares, it om s

Riickblick Die UIRR hat einen ausge-
wiesenen Kombi-Experten die ver-
gangenen 40 Jahre ,Kombi“ Revue
passieren zu lassen: Dr. Christoph
Seidelmann. In gewohnt launiger
Manier hat der Autor Lesens- und
Wissenswertes lber einen wahrlich
erstaunlichen Markt zusammen-
getragen. DVZ 28.10.2010 (ki)

Das Werk ist in deutscher, englischer und fran-
z0sischer Sprache zum Download auf der UIRR-
Homepage eingestellt. ~ www.dvz.de/links

Harte Norweger
Wie CargoNet mit Kombiniertem Verkehr punktet

Durchschnittsgeschwindigkeit {iber
70 km/h, 88 Prozent aller Shuttle-
Ziige mit einer Abweichung von ma-
ximal 15 Minuten im Ziel, seit 2002
80 Prozent mehr Volumen gefah-
ren: Mit diesen erstaunlichen Zah-
len wirbt die norwegische Cargo-
Net-Group fiir ihr Kombi-Modell.
CEO Are Kjensli stellt das Konzeptin
Briissel vor.

Anfang dieses Jahrzehnts standen
die Norweger vor dem gleichen Pro-
blem wie die meisten Bahnen in Eu-
ropa: Einzelwagenverkehr ist ineffi-
zient und teuer. Und sie erkannten:
,Das Wachstum findet bei hochwer-
tigen Giitern statt, nicht bei denen
der Schwerindustrie.“ So weit nichts
Neues also. Neu aber war der Weg,
fiir den sich die Nordeuropder ent-
schieden: Sie schafften 2003 den
Einzelwagenverkehr ab und verwie-
sen ihre Kunden auf ein deutlich aus-
geweitetes Angebot -im nationalen
Kombinierten Verkehr.

Rund um das Zentralterminal in
Oslo verbinden nun 650 m lange
Shuttleziige mit hoher Taktfrequenz
die wichtigsten Wirtschaftszentren
des Landes. 800000 TEU pro Jahr

laufen derzeit {iber das Kombi-Pro-
duktionssystem — damit steht Car-
goNet fiir einen Marktanteil von
tiber 50 Prozent auf den wichtigsten
Transportachsen des Landes.

Die Bahn selbst schaffte da-
mit einen erstaunlichen Produk-
tivititssprung. Seit 2003 bewilti-
gen 75 Prozent weniger Beschiftigte
fast doppelt soviel Volumen, berich-
tet Kjensli. Die Einsatzzeit der teu-
ren Lokomotiven wurde ebenfalls
verdoppelt. Und der Manager sieht
noch kein Ende: ,Wir kénnen noch
viel produktiver werden. Da macht
uns die Luftverkehrsindustrie vor,
wie man knappe Ressourcen mit effi-
zienten Produktions- und Pricingsys-
temen am besten nutzt.“

Freilich ist dieses Modell ein na-
tionales. Mit den Grenzen tun sich
auch die Norweger schwer. ,,Stidlich
von Oslo ist Schluss mit hoher Qua-
litdt“, rdumt Kjensli freimiitig ein.
Seine Idee: Er sucht die Kooperation
mit den UIRR-Operateuren, um auch
aufderhalb Norwegens der Strafle
Volumen abzujagen. Vielleicht wird
CargoNet ja demnichst das 19.UIRR-
Mitglied. DVZ 28.10.2010 (k)



