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Armin Riedl ist Geschaftsfuhrer von Kombiverkehr und der Lokomotion Gesellschaft fiir Schienen-

traktion. ETR sprach mit ihm Ober neue Technologie und neue M6rkte im Giiterverkehr. 

4  Wie steht Kombiverkehr im Au-
genblick da? 

Wir liegen in der Summe leicht unter dem 
Vorjahr, merken jedoch, wie die Volumen 
wieder anziehen. Auch wir leben, und fast 
hate ich gesagt sterben, mit der europai-
schen Nachfrage. Wir haben starke Verkehre 
mit Skandinavien, wir haben starke Verkehre 
Richtung Westhafen, wir haben starke Ver-
kehre Richtung Spanien, Italien und Oster-

reich, wir haben Verkehre nach Polen und 
Tschechien. Diese Markte balancieren sich 
weitgehend untereinander aus, wenn es auch 
in den letzten Jahren wegen der Veranderun-
gen beispielsweise in der Papierindustrie ei-
nen spOrbaren Volumenruckgang im Verkehr 
mit Skandinavien gab. Vor einigen Jahren 
gingen noch 1,2 Mio. t Papier aus Skandinavi-
en Liber die Ostseehafen, heute sind es nur 
noch 600 000 bis 700 000 t. Eine Zeit lang 
haben wir Teile filr Porsche nach Finnland 
transportiert, dann wurde die Produktion 
dort eingestellt. Erfreulich entwickelt sich 
augenblicklich die Turkel. 

Die Tiirkei hat em n Ausbauprogramm fiir 
Giiterverkehr auf der Schiene verab-
schiedet. 
Die TOrkei erfindet gerade fur sich die Eisen-
bahn neu. Die Schiene, und damit der GLiter-
verkehr auf der Schiene, ist dramatisch un-
terentwickelt. Hier muss noch viel passieren. 
Dennoch: In Kombination mit dem Seeweg 
Ober Triest konnen wir zunehmend wettbe-
werbsfahig anbieten. 

Wenn das alte Europa stagniert, gibt es 
neue Regionen, wo der Eisenbahnver-
kehr grundsatzlich einen Aufschwung er-
Lebt. 
Mein Vorganger in der Geschaftsfuhrung von 
Kombiverkehr sagte einmal: „Kombinierter 
Verkehr ist der Ausdruck des Standes der 
Volkswirtschaft". Tschechien und die Slowa-
kei sind em n gutes Beispiel. Wahrend es vor 15 
Jahren aufgrund niedriger Fahrerlohne 
schwierig war, im Wettbewerb anzubieten, 

merken wir heute, dass sich die Wirtschaft 
dart gut und schnell entwickelt. In solchen 
Markten etablieren wir uns dann nach und 
nach. Unser Vorteil ist der geringe Perso-
naleinsatz und zunehmend auch, dass wir 
von fossilen Brennstoffen unabhangiger sind 
als der Lkw-Verkehr. Der Bundesverband GO-
terkraftverkehr, Logistik und Entsorgung 
(BGL) hat gerade eine Studie zur Preisent-
wicklung veroffentlicht, die zeigt, wie die 
Kosten im Stragenverkehr aufgrund der er-
hohten Dieselpreise erheblich gestiegen 
sind. 

Die Bundesregierung hat sich 2010 von 
ihrem politischen ZIeL, Giiterverkehr von 
der Strafie auf die Schiene zu verlagern, 
weitgehend verabschiedet. Braucht der 
Gilterverkehr mehr politische Unterstut-
zung? 
Wir brauchen keine Subventionen, sondern 
verlassliche Rahmenbedingungen. Subventi-
onen fuhren zu Verwerfungen am Markt. 
Wenn zum Beispiel die Schweiz plotzlich auf-
grund einer Wirtschaftskrise — wie 2009 ge-
schehen — den SchienengLiterverkehr starker 
fordert, fuhrt dies vielfach dazu, dass Sen-
dungen, die normalerweise Ober den Brenner 
laufen, wegen des Preiseffekts kurzfristig 
fiber die Schweiz gefiihrt werden. Als Kombi-
verkehr pladieren wir seit Jahren dafilr, dass 
man die Rahmenbedingungen filr den GLiter-
verkehr auf der Schiene in Korridoren europa-
weit konstant halt. Wichtiger als kurzfristige 
Forderungen ist fOr mich die Berechenbarkeit 
der Rahmenbedingungen. Heute weig ich 
noch nicht, wie sich 2015 die Trassenpreise 
auf der Strecke Mtinchen —Verona verandern 
werden. 

Sollen die Trassenpreise friiher verof-
fentlicht werden? 
Es ware gut, wenn es eine europaweite Preis-
strategie gabe. Unser Equipment ist Europa-
Equipment. Von 950000 Sendungen fahren 
wir rund 700 000 international. Doch Europa 
ist em n Flickenteppich, mit unterschiedlichen 

nationalen Strategien, zum Beispiel bei den 
Trassenpreisen. Hier ware eine abgestimmte 
Strategie hilfreicher als alle Forderprogram-
me. Wichtig finde ich auch, dass wir in Euro-
pa eine konsequente Politik beim Ausbau der 
Terminals haben. 

Europa gibt ab Ende 2013 dem Giiterver-
kehr in den Korridoren Vorrang vor dem 
Personenverkehr. Was halten Sie davon? 
Wenn die Netzbetreiber auf die Notwendig-
keiten der Unternehmen Rucksicht nehmen, 
kommen auch kLinftig alle gut ins Schienen-
netz. 

Verniinftiges Zusammenarbeiten statt 
Regullerung. 
Die Netzbetreiber wissen sehr wohl, wer ihre 
Kunden sind und was moglich ist und was 
nicht. Ob das viele Regulieren uns wirklich 
immer weiter bringt? Wichtig ist filr uns Kon-
stanz bei den Normen, auch im Stragenver- 
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kehr. Dies wird den Vertretern des Schienen-
verkehrs oft als Innovationsfeindlichkeit 
ausgelegt, aber wenn man etwas kombinie-
ren will, milssen die Gefage und Umschlag-
systeme passen. Wenn das Ma g fur Sattel-
auflieger von 13,60 m auf 14,90 m erhoht 
wird, dann konnen wir bestimmte Ladeein-
heiten nicht mehr transportieren. Man sollte 
in den Rahmenbedingungen auf Kompatibili-
tat achten. Naturlich soil jeder sein System 
optimieren konnen, aber immer wieder die 
Mage 10 cm breiter, !anger oder holier zu ma-
chen, hat mit Effizienz nicht wirklich viel zu 
tun. Eine Technikschlacht lost nicht die Prob-
leme, sondern bereitet neue. Wenn wir in 
Waggons investieren, bei denen die europai-
sche Politik von einem Tag auf den anderen 
entscheidende Mage verandern kann, haben 
wir bei den Finanzierungsgesprachen mit 
Banken eine schwierige Situation. 

Der BGL hat sich unlangst ftir die Elektri-
fizierung der Autobahnen ausgespro-
chen. Damit ware der Energievorteil der 
Schiene verschwunden. 
Ich glaube nicht, dass das finanzierbar ware. 
Augerdem ist die Oberleitung auch im Schie-
nenverkehr mehr oder weniger eine europal-
sche Entwicklung. Man konnte auch hier ir-
gendwann einmal die Frage diskutieren, ob 
man bei der Schiene tatsachlich bei der Ober-
leitungstechnik bleibt. Denn der limitierende 
Faktor fur eine Kapazitatserweiterung im 
GUterverkehr ist die Oberleitung, die heute 
irgendwo zwischen 5,50 m und 6,20 m ange-
bracht ist. Wir konnten im Schienengaterver-
kehr unsere Effizienz deutlich steigern, wenn 
wir Doppelstock verladen wiirden. Wenn man 
die Oberleitung stabil auf 6 m anbringen 
konnte, inklusive des Sicherheitsabstands, 
den wir brauchen, damit es zu keinem Ober-
schlag kommt, konnten wir die ersten Versu-
che mit Doppelstock fahren. Und wenn wir 
em n System wie bei der S-Bahn hatten, bei der 
der Strom Ober eine U-Schiene abgegriffen 
wird, flatten wir naturlich nach oben hin Luft 
ohne Ende. Die Lokomotiven konnen wesent-
lich mehr ziehen. 

Armin Riedl denkt europaisch. Von 950000 Sendungen fahrt Kombiverkehr 
700 000 international. Daher miissen zuklinftig nicht immer alle Ziige durch 
Deutschland fahren Fotos: Andreas Mann) 

Seit 1. Juni gelten die larmabhangigen 
Trassenpreise - was hatten Sie davon? 
Wir haben im Netzbeirat der Deutschen Bahn 
intensiv darOber diskutiert. Ich bin sehr da-
thr, das Larmproblem zu Risen. Fur Kombi-
verkehr haben wir entschieden, bis Ende des 
Jahres alle Wagen auf K-Sohlen umzurtisten. 
Grundsatzlich finde ich es nicht so glilcklich, 
dass Ober steigende Trassenpreise gearbeitet 
wird, die zu Beginn noch relativ gering sind 
und man nicht weig, wann und wie stark sie 
steigen werden. Meiner Meinung nach saute 
das Anreizsystem so gestaltet sein, dass 
Friihumriister besser abschneiden als Spat-
entscheider. Das sehe ich im aktuellen Sys-
tem nicht gegeben. Im Sinne der Berechen-
barkeit der Rahmenbedingungen sollte 

augerdem jetzt schon bekannt sein, wie die 
Betrage steigen werden. 
Ein weiterer Vorschlag damals im Netzbeirat 
war, Wagenhalter und Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen organisatorisch zu trennen und 
wenn, dann die Wagenhalter direkt zu fordern. 
Bei den internationalen Verkehren, die wir fah-
ren, sind wir Einzugsstelle, was einen hohen 
administrativen Aufwand bedeutet. Auger-
dem wissen wir nie, ob wir die geforderten 
80% auch erreichen. Ich vermisse auch hier 
eine europaische Losung, in der Art, dass euro-
paweit klar ist, dass ab 2020 keine Grauguss-
sohlen mehr erlaubt sind. Das ware em n ein-
deutiges Signal. Solange Betreiber 
auslandischer Wagen nicht umrOsten und wir 
mehr als 20 Prozent dieser Wagen im Zug ha- 

ben, konnen wir in Larmschutz investieren wie 
wir wollen: Der Burger wird den Zug als laut 
empfinden. Zu glauben, in einem 2- bis 3-Jah-
res-Zeitraum alle europaischen Guterwagen 
umrusten zu konnen, ist illusorisch. Die Werk-
stattkapazitaten im GUterverkehr sind augen-
blicklich nur darauf ausgerichtet, die Flotte zu 
warten und nicht darauf, kurzfristig 600000 
Wagen umzurusten. Dieser Prozess muss ge-
plant werden und geordnet in einzelnen Char-
gen Ether die Jahre verteilt stattfinden. 

Warum riisten Sie auf K-Sohlen und nicht 
auf LL-Sohien um? 
Wir haben lange auf eine Zusage der Industrie, 
dass die LL-Sohle kommt, gewartet. Schlieg- 
lich haben wir aufgrund unserer Erfahrungen 
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mit der K-Sohle entschieden, dass wir auf die 
Kunststoffsohlen umaisten. Dadurch, dass 
die erste Serie unserer neuen Taschenwagen, 
die wir hochfrequent fahren, mit Kunst-
stoffsohle ausgeliefert wurden, haben wir eine 
gute Einschatzung des Bremsverschleigver-
haltens der Wagen gewonnen und glauben, 
dass wir die Technik so weit im Griff haben, 
dass wir keine unkalkulierbaren Risiken hin-
sichtlich Flachstellen und Heiglaufer einge-
hen. Solite die LL-Sohle irgendwann einmal 
gut funktionieren, einsetzbar sein und tat-
sachlich effizient laufen, dann konnen wir uns 
den Einsatz noch einmal ilberlegen. Aber bis 
dahin setzen wir auf die K-Sohle. Sie wurde ja 
auch wesentlich welter entwickelt. Mit den 
neuen Kunststoffmischungen fur die Brems-
backen sind wir ganz zufrieden. 
Augerdem wird zukijnftigsowieso mehr Ober 
die Zuglok und weniger Ober die Wagen ge-
bremst werden, da die Eisenbahnbetreiber 
immer mehr versuchen, Bremsenergie in 
Rakspeisungsenergie zu verwandeln. Wir 
sprechen mit der Industrie Ober Software-
Updates, damit die Leistungsfahigkeit der 
Schiene bei der Rtickspeisung noch starker 
wird. Die Gutschriften fur die Ruckspeisung 
geben einen guten Anreiz, mehr mit der 
Lokomotive zu bremsen als mit den Wagen. 
Der Flotten-Energieverbrauch ist im Schie-
nenverkehr em n groges Thema. 

Welche Moglichkeiten haben Sie, den 
Energieverbrauch zu senken? 
Eine bessere Aerodynamik ist naturlich emn 
Weg. Sie zu erreichen ist allerdings bei uns 
schwieriger, weil wir viele unterschiedliche 
Bauarten von Ladeeinheiten befordern. Viele 
unserer age sind bunt zusammengewijrfelt. 
Wir nehmen an einem Projekt tell, bei dem es 

darum geht, die Aerodynamik im kombinier-
ten Verkehr zu verbessern. 
Ein groges Thema ist der Leichtbau von Wag-
gons. Teilweise fahren noch die schweren 
Geschiitze aus der Zeit, als wir Ende der 
1960er Jahre angefangen haben. Damals 
nnusste em n Wagen l00% Funktionalitat fiir 
alle Behalter haben. Heute sehen wir das an-
ders. Beim Taschenwagen spezialisieren wir 
uns und machen ihn far den Sattelauflieger 
noch attraktiver. Daneben haben wir noch 
einige 4-achsige Tragwagen far den Trans-
port von Wechselbehaltern und Containern. 
Dann kann man sich auch fragen, ob man 
wirklich immer Puffer braucht oder ob man 
nicht auch in 3er-Gruppen fahren kann. Neh-
men Sie Gelenkwagen: Sie bedeuten nichts 
anderes als das Einsparen des Drehgestells 
und eines kompletten Puffer- und Kupp-
lungssatzes. Und vielleicht werden wir 

bei Waggongarnituren, mit denen 
wir sowieso immer nur hin und her pendeln, 
mit Schubstangen fahren. 
Am effizientesten ist augenblicklich die Bela-
dungsoptimierung. Wir setzen seit Kurzem 
em n neues Kapazitatsplanungstool em, das es 
leichter macht, die Zusammenstellung des 
Wagenparks genauer auf die Giiterstruktur 
abzustimmen. In die Berechnungen fliegen 
die vorliegenden Buchungen, aber auch Er-
fahrungswerte aus der Vergangenheit em. 
Mit diesem Tool konnen wir die Waggongar-
nitur gewichts- und langenmagig der zu er-
wartenden Zugabfahrt weitgehend anpassen 
und erreichen damit sowohl eine hohere 
Energie- als auch Gesamteffizienz der Zilge. 
Dieses Tool werden wir weiter verfeinern, be-
sonders auch inn Hinblick auf die Tatsache, 
dass wir bei Kombiverkehr schon zu 30% 
Umsteigeverkehre haben, das heigt Giiter in 

unserem sogenannten Gatewaysystem in 
den Terminals umgeladen werden. 

Was konnen Sie tun, um das Gateway-
System zu optimieren? 
Damit das Gateway-System in seiner Struk-
tur und in Effizienz nicht dem Zufall unter-
liegt, fuhren wir bis Ende des Jahres flachen-
deckend in den grogen Terminals das 
Kapazitatsmanagementsystem em, mit dem 
wir jeden Zug immer wieder durchrechnen, 
ob er auch optimal beladen ist. Dann haben 
wir die Moglichkeit, dem Kunden die ganze 
Verbindung anzubieten, beispielsweise Ham-
burg—Verona, aber nicht mehr den einzelnen 
Zug. 1st eine Ladung nicht zeitkritisch, kann 
sie beispielsweise ab Miinchen mit einem an-
deren Zug weitertransportiert werden. 

Sie haben die Erfahrungen Ihrer Mitar-
beiter in em n IT-Tool umgesetzt. 
Know-how ist das A und 0 in unserem Ge-
schaft. Die Kunden kommen nicht zu uns, 
weil wir em n Produkt besonders giinstig her-
stellen, sondern weil wir eine groge Erfah-
rung haben im Umgang mit Ladung und den 
Wiinschen unserer Kunden. Wir haben Er-
fahrungswerte im Hinblick auf die saisonale 
Verteilung, die typischen Wochengangs-
linien oder die Buchungskonstanz der Kun-
den im Hinblick auf ihre Verladerstruktur. 
Diese Erfahrungswerte fliegen in das 
Kapazitatsmanagementsystenn em. Nicht 
voll ausgelastete Zuge beinhalten finanziel-
le Risiken. 

Das schmerzt. 
Das schmerzt extrem. Kombinierter Verkehr 
ist der unendliche Kampf urn die beste Bela-
dung. 

»Eine Technikschlacht Lost nicht die Probleme, sondern bereitet neue.« 
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Wir konnten im Schienenverkehr unsere Effizienz deutlich steigern, wenn wir 
Doppetstock verladen wiirden 

Welche Marktverkiderungen beobachten 
Sie? 
Die Struktur unserer '<Linden hat sich gean-
dert. Deutschland war aufgrund der Mittel-
standspolitik klassisch sehr regional struktu-
riert. Heute sind unsere '<Linden vielfach 
europaweit tatig. Sie erwarten europaweit 
die gleiche Oualitat und em n durchgehendes 
Buchungssystem. Deswegen arbeiten wir 
auch in diesen Bereichen mit unseren Part-
nern zusammen an neuen IT-Losungen, von 
europaweit zuganglichen Servern, Ober die 
alle Statusinformationen abgerufen werden 
konnen, Ober automatisierte Verspatungsbe-
nachrichtigungen Ober E-Mail bis hin zu au-
tomatisierten Buchungssystemen. 

Planen Sie neue Verbindungen? 
Andauernd. Sie entwickeln sich aus den 
Marken und unseren Erfahrungen. Wir ha-
ben beispielsweise festgestellt, dass eine 
Transportverbindung mit Fahre em n gutes 
und wettbewerbsfahiges Produkt ist, denn 
ich muss den Hafen mit einer hohen Punkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit anbinden, da-
mit die Zuge tatsachlich die Fahre erreichen. 
So hat sich die Verbindung in die Turkei Liber 
Triest entwickelt, die uns neue Markte off-
net. Wir haben eine starke Verbindung von 
Verona nach Nord-Tschechien und Polen auf-
gebaut, mit vollig neuen Partnern. In Ruma-
nien haben wir schon &ter neue Verbindun-
gen probiert; letztes Jahr haben wir 
beispielsweise einen Versuch mit Konstanza 
gemacht. Das hat zwar aus Sicherheitsgriin-
den noch nicht so richtig funktioniert, den-
noch bin ich mir sicher, dass das eine starke 
Region wird. Fur uns sind alle Markte inter-
essant, wo wir groSe Transportstrome iden-
tifizieren — in beide Richtungen. Wenn alle 

Faktoren passen, ist Europa grenzenlos. Wir 
verabschieden uns dabei von unserer traditi-
onellen Ausrichtung, dass jeder unserer 
Ziige Deutschland frequentieren muss. Das 
ist nicht mehr das A und 0, es gibt noch an-
dere Destinationen. 

Wird Ihre Gesellschafterstruktur auch in-
ternationaler? 
Einzige Voraussetzung fur Kommanditisten 
ist, dass sie Transportunternehmer sind. VVer 
sich engagieren will, ist herzlich willkom-
men. 

Wie entspannen Sie sich? 
Mit Handwerk. Aktuell baue ich gerade um, 
aber ich schraube auch gerne an Autos her-
um. Mich entspannt das sehr. Ich kann stun-
denlang mit grofer Freude herumbasteln. 

Danke fiir das Gesprach. 

(Das Gesprach fiihrte Dagmar Rees) 

>> Es ware gut, wenn es eine europaweite Preisstrategie gabe.« 
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