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Liebe Leserinnen und Leser!

Im Sommer dieses Jahres waren wir noch zuversichtlich. Wie Ublich
hatten wir die CombiNet-Tagung, die im November stattfinden sollte,
im Blick: die Vorbereitungsarbeiten waren bereits im Laufen, Referen-
tiInnen angefragt, die Tagungsraume reserviert. Doch es sollte anders
kommen. Aus diesem Grund halten Sie nun die erste Ausgabe des
CombiNet-Magazins in Handen. Wir haben einen neuen Weg gewahlt,
um auch in diesen herausfordernden Zeiten hervorzuheben, wie gut
der Kombinierte Verkehr in Osterreich funktioniert und welche beach-
tenswerten Leistungen alle Akteure im KV erbringen.

Im Jahr 2019 wurden in Osterreich im Kombinierten Verkehr rund 35

Mio. Tonnen Guter befordert. Auf der Bahn waren es insgesamt knapp

103 Mio. Tonnen, womit der Kombinierte Verkehr bereits zu einem
Drittel des Bahnguterverkehrs in Osterreich beitragt. Auch wenn der Lkw in Bezug auf Transportvolumen
sowie Transportleistung klar dominiert, zeigen die Veranderungsraten im letzten Jahrzehnt ein unter-
schiedliches Bild: Konnte bei der Transportleistung die Bahn nur um rund 27 Prozent zulegen, so baute
der Lkw seine Vormachtstellung mit einem Zuwachs von 33 Prozent weiter aus. Uberaus erfreulich, dass
der Kombinierte Verkehr noch starker wachsen konnte: Wenn auch von einem viel geringerem Niveau
ausgehend schaffte der KV im letzten Jahrzehnt einen Zuwachs um 76 Prozent in Bezug auf das Auf-
kommen und eine Verdoppelung in Bezug auf die Verkehrsleistung. Diese Fakten beweisen, welches
Potenzial im KV steckt und zeugen von den getatigten Anstrengungen der handelnden Personen.

Aktuell befinden wir uns in schwierigen Zeiten. Nach der Bankenkrise im Jahr 2008 schien zunachst das
Schlimmste Uberstanden und doch sollte Covid-19 uns alle vor noch gréBere Herausforderungen stellen.
Noch im August waren in der Transportbranche mehr als 21.000 Personen ohne Arbeit. Laut den jungs-
ten Schatzungen von WIFO und IHS wird der Riickgang der Wirtschaftsentwicklung Osterreichs im Jahr
2020 mit -6,8 Prozent ausgewiesen, wobei diese durchschnittliche Veranderungsrate keinesfalls Uber die
je nach Branche vielfach desastrosen konkreten Werte hinwegtauschen kann. Auch die Transportwirt-
schaft war Uberdurchschnittlich negativ betroffen. Immerhin darf fur 2021 wieder Hoffnung aufkommen,
da aus heutiger Sicht Osterreichs Wirtschaft wieder um bis zu 4,7 Prozent wachsen soll.

Leider ist zu beflrchten, dass die Pandemie in wirtschaftlicher Hinsicht einen noch nie dagewesenen
negativen Effekt mit sich bringen wird. Quo vadis Transportwirtschaft? Quo vadis KV? Unsere Einschat-
zung lasst im GUterverkehr eine Entwicklung fur 2020 von -20 Prozent auf der StrafBe, -40 Prozent auf der
Schiene und -25 Prozent im KV erwarten. Die Aussichten sind also alles andere als rosig.

Wie auch immer — Krisen beinhalten auch Chancen fur Veranderungen, so zum Beispiel eine Neuaus-
richtung unseres Verkehrssystems unter verstarkt 6kologischen Aspekten. Angesichts der Klimaschutz-
bestrebungen bietet gerade der Kombinierte Verkehr das Potenzial fUr eine ressourcenschonende
Abwicklung unserer Transporterfordernisse und vermag damit einen nicht unwesentlichen Beitrag zum
,Green Deal” auf Europa-Ebene und zur ésterreichischen Klimaschutzstrategie zu leisten. Die seitens der
Bundesregierung geschaffene ,Covid-19-Investitionspramie” ist als wichtiger Schritt in dieser Hinsicht zu
werten. CombiNet mahnte ein, dass Investitionen in den Kombinierten Verkehr nicht nur mit 7 Prozent
sondern angesichts der Bestrebungen zur Okologisierung des Wirtschaftssystems mit dem héheren
Fordersatz von 14 Prozent geférdert werden sollten. Unsere Initiativen sind nicht ohne positiver Reaktion
geblieben. CombiNet wird jedenfalls an dieser Sache dranbleiben.

In jedem Fall wird die KV-Branche erneut alle Krafte mobilisieren, um die noch nie dagewesenen
Herausforderungen zu meistern — ihren Kunden, der Wirtschaft und der Umwelt zu Liebe.

Herzlichen Gruf3

Andreas Kafer
Obmann CombiNet

Wenn Sie uns schreiben mochten, zégern Sie nicht und senden uns einfach eine email an
combinet@terminal.co.at. Wir freuen uns auf Ihre Nachricht!

www.combinet.at
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Frau Bundesministerin
Leonore Gewessler, BA

Der Schienenguterverkehr hat zu Beginn und im

Laufe der Covid-Krise bewiesen, dass seine Zuver-
lassigkeit und Leistungsfahigkeit an allen Grenz-

staus vorbei die Wirtschaft am Laufen halt.

Die aktuelle Gesundheitskrise wird hoffentlich

im kommenden Jahr Uberwunden sein. Doch die
Klimakrise wird uns noch lange begleiten. Es ist
daher wichtiger denn je, das stetig steigende GuU-
teraufkommen 6kologisch und sozial vertraglich
zu transportieren. Transporte per Bahn und Bin-

nenschiff vermeiden Treibhausgasemissionen und

andere negative Auswirkungen wie Larm, Unfalle

und Staus auf den StraBen erheblich. Lkw-Fahrten

werden dabei komplett verlagert oder auch der
Transport verbessert.

Dieser intelligente Ansatz des Kombinierten

Verkehrs wird kUnftig noch wesentlich starker als
bisher zur Dekarbonisierung im Guterverkehr bei-
tragen. Im Einklang mit den europaischen Zielen

des ,Green Deal" erzeugt die Kombination der ver-

schiedenen Verkehrstrager Synergien fur Klima-
schutz, Unternehmen und Wirtschaftskreislauf.

Etwa jeder achte Tonnenkilometer wurde zuletzt
in Osterreich im Unbegleiteten Kombinierten
Verkehr (UKV) oder auf der Rollenden Landstral3e
transportiert. Der Kombinierte Verkehr - und hier
insbesondere der unbegleitete KV — entwickelt
sich besonders dynamisch. Zahlreiche Innovatio-
nen von engagierten heimischen Unternehmen
machen den UKV in Osterreich zu einem Entwick-

lungsmotor innerhalb des Schienenguterverkehrs.

Das Klimaschutzministerium bietet zur Unterstut-
zung der Verlagerung auf die Schiene, und insbe-
sondere fur den Kombinierten Verkehr, seit vielen
Jahren ein umfangreiches Bundel an Fordermai3-
nahmen an. Dazu zahlen finanzielle, ordnungspo-
litische, steuerliche und infrastrukturelle Maf3-

nahmen. Diesen bewahrten Ansatz wird das BMK
auch in Zukunft fortfUhren und weiterentwickeln.

Was die Fordermoglichkeiten des BMK fur den

Kombinierten Verkehr betrifft, arbeitet das Minis-
terium mit vollem Engagement daran, Program-
me wie das ,Forderprogramm SchienengUterver-

kehr 2018-2022", das ,Innovationsférderprogramm
Kombinierter Guterverkehr und das ,Termi-

nal- und Anschlussbahnférderprogramm® weiter
fortzusetzen. Die Erhdhungen der Schienengu-
terverkehrsférderung fur die RolLa ab April sowie
fur den UKV ab Mai und nochmals ab September
2020 sind genau solche MaBnahmen, mit deren
Hilfe wir ein Win-Win fur Umwelt und Wirtschaft
schaffen. So investieren wir uns aus der Covid-Kri-
se hinaus und tragen gleichzeitig zur Lésung der
Klimakrise bei.

DarUber hinaus sorgt der neu veroffentlichte
OBB-Rahmenplan mit einer noch nie dage-
wesenen Hohe von 17,5 Milliarden Euro fur die
kommenden sechs Jahre fUr Investitionen in die
Bahninfrastruktur, von denen der Kombinierten
Verkehr durch Ausbau der Kapazitaten und Mo-
dernisierungen massiv profitieren wird.

Das Ziel dieser Bundesregierung ist es, durch ge-
meinsame Anstrengungen bis 2040 ein klimaneu-
trales Osterreich zu erreichen. So kénnen wir den
kommenden Generationen ein lebenswertes Land
hinterlassen — 6konomisch und dkologisch intakt.

www.combinet.at



Seite 4

KLIMA & UMWELT

CombiNet Magazin

Bild: Kombiverkehr

Der Kombinierte Verkehr hilft
Klimaziele zu erreichen

Eine Analyse der Transportstatistiken zeigt, dass die viel
beschworene Verlagerung der GUtertransporte von der
StraBe auf die Schiene offenbar nur ein Lippenbekennt-
nis darstellt. Insgesamt weist der Anteil der per Bahn
transportierten Guter eine rucklaufige Tendenz auf

und dies sowohl in Bezug auf das Aufkommen als auch
auf die Transportleistung .

Dies ist sicher auch auf einige, seit vielen Jahren be-
kannte Ungleichbehandlungen der Verkehrstrager
zurUckzufUhren. So wird bei der Bahn fur jeden Schie-
nenkilometer ein Beitrag eingehoben — noch dazu in
Osterreich einer der hochsten — wahrend der Lkw nur
auf Autobahnen und SchnellstraBen zur Kasse gebeten
wird (und dieses hochrangige Straf3ennetz auch oft
umgeht). Aber auch ein hoher Steuersatz auf Bahn-
strom, im Gegensatz zum steuerlichen ,Dieselprivileg”
ist zu nennen. StralBenanschliusse werden oft 6ffentlich
finanziert, Anschlussbahnen sind hingegen privat zu
errichten. Die vorhandenen UnterstUtzungsinstru-
mente bieten nur eine geringe Kompensation. Lobend
erwahnt werden kann hier auch der Beitrag des Pra-
sidenten der Vereinigung der Bahnindustrie, Dr. Kari
Kapsch, der kurzlich in der Wiener Zejitung eine Lanze
fUr den SchienengUterverkehr gebrochen hat.

Umso erfreulicher ist es, dass der Kombinierte Verkehr
(KV) trotz all dieser Widrigkeiten weiterhin eine steigen-
de Entwicklung zeigt. In Europa wuchs die Verkehrs-
leistung des KV von 2016 bis 2018 um 42 Prozent. 2018
wurden etwa gegenutber dem Vorjahr von Osterreich
nach Deutschland um 35.000 Sendungen (= 56 %) mehr
versandt, nach Italien um 45.000 Sendungen (+295 %) .
Damit kommt dem KV ein entscheidender Beitrag zur
Erreichung der Klimaziele zu.

Offenbar wird dies im zu beschlieBenden Bundesfinanz-
gesetz leider nur ungenugend berUcksichtigt, denn hier
wird von einem Modal Split im Guterverkehr, kormmend
von 32,3 Prozent fur die Bahn im Jahr 2017 und von 31,3
Prozent 2018 von , Zielwerten fur 2020 und 2021 von je 30
Prozent ausgegangen . Die vielgerihmte und propagier-
te ,Bahnoffensive” zielt offenbar hauptsachlich auf den
Personenverkehr, da ja bekanntlich ,Guter nicht wahlen®.

Wenigstens ist nicht geplant, die bisherigen Unter-
stUtzungen fur den Kombinierten Verkehr, welche die
systemimmanenten Nachteile einigermafen auszuglei-
chen versuchen, auslaufen zu lassen. Denn der Schie-
nenguterverkehr konzentriert sich wirtschaftlich gese-
hen auf die Bundelung von Transporten Uber langere

www.combinet.at



CombiNet Magazin

KLIMA & UMWELT

Seite 5

Strecken. So steht die oft propagierte Sofortzustellung
einer fahrplangebundenen, jedoch sicheren Beférde-
rung auf der Schiene, entgegen. Der Umschlag vom
Lkw zur Bahn verursacht einen hohen Fixkostenanteil,
der auf kUrzeren Strecken umso mehr durchschlagt.

Fur kleinere Mengen, die verteilt abzuholen sind oder
zugestellt werden, ist der moglichst umweltfreundli-
che Lkw (bzw. alternative Transportmittel) optimal. So
kédnnen die Verteilung fur den Handel und der Bau-
stellenverkehr kaum auf die Schiene verlagert werden.
Daher gilt es, den Lkw nicht zu verdammen, sondern
ihm seine Aufgaben zuzuweisen.

Esist auch zu fragen, wie weit ,SUnden" der Vergan-
genheit wieder gut gemacht werden kédnnen. So wur-
den viele Strecken eingestellt. Auch wurden zahlreiche
Anschlussgleise, vor allem im Ausland, stillgelegt, womit
,das andere Ende" eines Schienentransports fehlt. Die
Raumordnung hat in den vergangenen Jahren nur vollig
unzureichend die Transportlogistik berlcksichtigt. Zahl-
reiche Verteilzentren grofRer Ketten wurden weit abseits
der Bahninfrastruktur, aber in der Nahe von Autobah-
nen und SchnellstraBen errichtet; hingegen sind bahn-
nahe Industriebrachen vielerorts zu beobachten.

Kari Kapsch flUrchtet in seinem Beitrag wahrscheinlich
zuU recht, dass nach Auslaufen der Corona-Maf3nahmen
eine RuUckkehr zum bisherigen Zustand erfolgt und da-
mit besonders nach Auslaufen der Kurzarbeit vor allem
im Bahnbereich eine Entlassungswelle droht. Er fordert
die Aussetzung des Infrastrukturbenutzungsentgelts
(IBE) fUr Schienentransporte bis zumindest Ende 2020
und danach eine Senkung um 50 Prozent.

Durch die jungst sogar angehobenen Klimaziele wurde
eigentlich dem Kombinierten Verkehr eine Steilvorlage

Bild: Kombiverkehr

geliefert. Er konnte bei entsprechender UnterstlUtzung
einen entscheidenden Beitrag fur deren Erreichung
leisten, wenn die erforderlichen Rahmenbedingungen
gegeben sind. Dabei geht es nicht darum, den Lkw an
sich zu verteufeln, sondern eine sinnvolle Kooperation
der Verkehrstrager im GUterverkehr zu erreichen; mit
MaBBnahmen, die der moglichst umweltvertraglichen
Abwicklung zugutekommen.
HERBERT PEHERSTORFER
Dr. Herbert Peherstorfer war mehr als zwei Jahrzehnte im

Kombinierten Glterverkehr tatig und zuletzt zwolf Jahre lang
Obmann von ,CombiNet - Netzwerk Kombinierter Verkehr*
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Krisensicher und Umweltfreundlich:
Der Kombinierte Verkehr lauft!

Kombinierter Verkehr (KV), das bedeutet grof3e Cuter-
mengen mit wenig Personal Uber lange Strecken zu be-
fordern! Diesen Ansatz verfolgen Unternehmen, die sich
als KV-affin bezeichnen. Gemeinsam haben alle Nutzer
des KV, dass man auf das Beste der Verkehrstrager Bahn,
StraBe und Wasser setzt; immer dann, wenn der einzelne
Verkehrstrager seine Karten am besten ausspielen kann.
Den Lkw fur den Vor- und Nachlauf zum Container-Termi-
nal, die Bahn um grof3e Strecken zu den Seehafen oder
bedeutenden Wirtschaftszentren sicher zu Uberwinden,
das Hochseeschiff und Binnenschiff, um die Vorteile der
Wasserwege zu nutzen.

Die Kombination dieser Verkehrstrager ermaoglicht eine
effiziente Bundelung von Guterstromen und erreicht
dabei auch die umweltvertragliche Verlagerung des Gu-
terverkehrs von der Straf3e auf Schiene oder Binnenschiff.
Daraus resultiert naturlich auch eine erhebliche Redukti-
on der CO,-Emissionen. Zur Erreichung der Klimaziele ist
die Nutzung von energiesparenden Verkehrstragern von
grundlegender Bedeutung.

Eine zusatzliche Relevanz kommt dem KV aktuell auch
aufgrund der Pandemie zu. Von allen &sterreichischen
Terminals konnten und kénnen Verkehre zu den Seeha-
fen und Wirtschaftszentren aufrechterhalten werden,
und selbst im schwer von Corona getroffenen Italien
fahrt die Eisenbahn termingerecht und kann die Indus-
trie mit allen wichtigen Rohstoffen versorgen. Terminals
und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) haben

sich sofort auf die kontaktlose Abwicklung von Verla-
deprozessen eingestellt. Lokomotiven werden auf der
Brenner- und Tauernachse aufwandig zum Schutz des
Personals desinfiziert. Lkw-Fahrer und Verladepersonal
tragen angesichts der Ansteckungsgefahr ausnahms-
los Schutzmasken um nur ein paar der Mal3nahmen zu
nennen, die ganz selbstverstandlich und unverztglich
umgesetzt wurden.

CombiNet vertritt die Meinung, dass die Sicherstellung
der Leistungsfahigkeit der Teilnehmer des Kombinierten
Verkehrs absolute Prioritat haben sollte. Denn auch in
der Krise hat der KV mit starker Konkurrenz, z. B. durch

www.combinet.at
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den Preisverfall von Frachten auf der Straf3e, zu kampfen.
Stillgelegte Lkw-Flotten, niedrige Dieselpreise und die
teilweise AuBer-Kraftsetzung der Kabotage-Regelungen
machen dem KV zu schaffen. Aufgrund der wirtschaft-
lichen Probleme der Industrie gibt es auch fur den KV
derzeit rUcklaufige Volumina, Verkehre kbnnen nicht im-
mer paarig abgewickelt werden und es besteht damit die
Gefahr, dass etablierte KV-Routen nicht mehr betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll betrieben werden konnen.

Der KV leistet viell Damit der Kombinierte Verkehr auch in
Zukunft seine Aufgabe gut bewaltigen kann, sind folgen-
de MafRnahmen erforderlich:

. Erhdhung der Forderungen fur KV-affine Investitio-
nen von derzeit 7 Prozent auf 14 Prozent

. Verlangerung der 40%igen Erhdohung der KV Behal-
terforderung auch fur das Jahr 2021

. Streichung der Infrastrukturbenttzungsentgelte
IBE fUr EVU's in Osterreich fur 2021

. Anpassung des BGBL. | Nr.104/2018; Artikel 53:

Vor- und Nachlauf des KV zum (vom) nachstge- Der Kombinierte Verkehr konnte zunehmend dazu
legenen technisch und wirtschaftlich geeigneten beitragen, die Klimaziele der Bundesregierung zu errei-
Ver(Ent)ladebahnhof” — damit die Befreiung des chen. Dazu sind Investitionen in entsprechende Schie-
First- und Lastmile-Services per Lkw, bei Uberwie- nen- und Terminalinfrastruktur sowie in Equipment ein
gender Nutzung, des KV von der Kfz-Steuer in wichtiges Mittel, den Schienenguterverkehr auf lange
Anspruch genommen werden kann Sicht leistungsfahig zu gestalten und diesen an zukunf-
. Mautbefreiung fur Lkw im Vor- und Nachlauf zu tige Anforderungen anzupassen.
den Terminals OTTO HAWLICEK

DIE GATEWAYS

Die Container Terminals Salzburg und Enns sind Osterreichs leistungsfihige
KV-Drehscheiben zu den wichtigsten Seehafen Europas. lhr Fullservice-Provider
von Bahnabfertigung bis Zollabwicklung. ZENTRAL. NEUTRAL. TRIMODAL.

CONTAINER TERMINAL

CONTAINER TERMINAL
SALZBURG GMBH www.ct-sbg.at www.ct-enns.at
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In Wels werden die Container mit Fenstern und Turen
auf die Schiene verladen.

Industrie setzt schon lange auf
Kombinierten Verkehr

Seit 25 Jahren nutzt die Internorm Inter-
national GmbH den Kombinierten Verkehr
als Instrument fur umweltfreundliche
Transportabwicklungen zu den Kunden
im In- und Ausland. Das ist nicht immer
ein einfaches Unterfangen. Trotzdem wird
das Unternehmen an der klimafreundli-
chen Transportlogistik festhalten.

TRAUN. Bei einem Pressegesprach in Wien wurde Mag.
Christian Klinger einmal auf die Bedeutung des Kom-
binierten Verkehrs StraBe — Schiene fur die Internorm
International GmbH angesprochen. Es schien eine eher
nebensachliche Frage zu sein. Doch der MiteigentUmer
und Unternehmenssprecher von Europas fUhrender
Fenstermarke antwortete ausfuhrlich, denn Klimaschutz
und nachhaltiges Wirtschaften sind ihm ein grofRes
Anliegen. ,Wir produzieren ausschlieBlich in Osterreich.
Dadurch sind die Transportwege auf der Straf3e gering’,
lie er durchblicken. Er kbnne keinen Sinn darin erken-
nen, den Versand von Fenstern und Turen auf den langen
Distanzen dem Lkw-Verkehr zu Uberlassen.

Dazu muss man wissen, dass die Internorm Gruppe ihre
Fenster und Turen in ganz Europa absetzt. Aktuell gibt
es 1.300 Vertriebspartner in 21 Landern, die allesamt eine
punktliche Belieferung erwarten. Von den jahrlich rund

900.000 Fenster- und Tureneinheiten aus den Werken in
Traun und Sarleinsbach in Oberdsterreich sowie Lan-
nach in der Steiermark sind 58 Prozent fUr den Export
bestimmt. Das Liefergebiet reicht von der traditionell
starken D-A-CH-Region und Osteuropa Uber Italien,

Bild: Internorm

Internorm Chef Mag. Christian Klinger

www.combinet.at
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Frankreich, Spanien und die BeNelLux-Staaten bis nach
England, Irland und Skandinavien. Im Geschaftsjahr 2019
haben die 1906 Mitarbeitenden des Unternehmens einen
Umsatz in der Hohe von 371 Mio. Euro erwirtschaftet.

Der Unbegleitete Kombinierte Verkehr (UKV) ist fur
Christian Klinger ,ein Hammer*, wie er bei dem Presse-
gesprach in Wien einraumte. Die Kunst liege hier in der
Verpackung und Verzurrung der Frachtstlcke. Hierfur
hat Internorm einen Verladebahnhof am Firmensitz in
Traun geschaffen. Das Areal mit 8.000 m? Flache ist mit
60 Rampenstationen ausgestattet. Sie dienen zur Ver-
ladung von rund 9.500 Containereinheiten im Jahr. Aus
Sicherheitsgrinden wird in den Behaltern jedes Element
einzeln verzurrt. Der Aufwand macht sich bezahlt, es gibt
so gut wie keine Transportschaden. Trotzdem werden

nur jene Landerrelationen per Bahntransport bedient, wo
Internorm zumindest kein finanzieller Mehraufwand im
Vergleich zum Lkw-Verkehr entsteht. Jedes andere Vorge-
hen ware der Wettbewerbsfahigkeit abtraglich.

Die Eurotrans Speditionsgesellschaft ist fur Internorm
sozusagen das verbindende Element zu den Bahnge-
sellschaften. Inr Team organisiert die Tatigkeiten im
Zusammenhang mit der Uberstellung der Container
vom Verladebahnhof in Traun zum KV-Terminal in Wels,
dem Einkauf der Bahnfrachten und mit der Zustellung
der Transportbehaltnisse in den Zielregionen. ,Das
wurden wir bei einer direkten Zusammenarbeit mit den
GUterbahnen nie in dieser Qualitat hinbekommen*, weif3
Christian Klinger. Trotzdem ist der Stellenwert des Kom-
binierten Verkehrs bei Internorm in den letzten Jahren
etwas gesunken, weil sich bestimmte Verbindungen
entweder nicht mehr in den erforderlichen Laufzeiten
oder wenn dann nur zu deutlich gestiegenen Kosten
bedienen lassen.

Internorm hat vor rund 25 Jahren mit der Nutzung des
Kombinierten Verkehrs auf den Schweiz-Routen begon-

nen. Bis heute liegen die Vorteile im Schutz der Umwelt
durch die geringeren Emissionen im SchienengUterver-
kehr. Noch dazu sammelte das Unternehmen von Anfang
an gute Erfahrungen mit dem UKV, weshalb dieses Trans-
portkonzept eine schrittweise Ausdehnung auf ganz Eu-
ropa erfuhr. Zeitweise wurde sogar Uberwiegend auf der
Schiene transportiert. Doch zwischenzeitig haben sich die
Rahmenbedingungen auf den Transportrelationen nach
Norddeutschland und ltalien verschlechtert. ,Wir wollen
auch diese Routen weiter nutzen, dafur ist aber eine zu-
verlassige, planbare und auch schnelle Infrastruktur der
Streckenbetreiber unabdingbar®, stellt Helmuth Berger,
GeschaftsfUhrer Internorm International GmbH, gegen-
Uber dem CombiNet Magazin fest.

Seit 20 Jahren erhalten die Internorm-Vertriebspartner
bereits Tage vor der Lieferung ein stundengenaues
Lieferaviso. Daraus resultieren speziell im Kombinierten
Verkehr besondere Anspriche an Punktlichkeit und
Verlasslichkeit. Das erfordert im Schienenverkehr ein ho-
heres logistisches Know-how. Dem gegenuber stinden
die sich standig andernde Nutzbarkeit der Verbindun-
gen und die unterschiedlichen Rahmenbedingungen
fur den UKV in den einzelnen europaischen Landern.
Das erschwere die langfristige Planung der Transport-
logistik, berichtet Helmuth Berger. Wenn Internorm
International hier etwas zum Vorteil gereicht, dann ist es
die langjahrige Erfahrung im Kombinierten Verkehr und
die UnterstUtzung durch den bereits genannten Spediti-
onsdienstleister.

Das Unternehmen im Familienbesitz ist beim Thema
Logistik wandlungsfahig. Neuerdings kommen verstarkt
Lkw mit Kranequipment zum Einsatz. Sie dienen der
Auslieferung von Grof3flachenfenstern mit bis zu 300
Kilogramm Stuckgewicht. In dieser Kategorie kommt
man mit Containersystemen und mit dem Kombinierten
Verkehr nicht mehr weit.
JOACHIM HORVATH

www.combinet.at
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Trudi bringt die Digitalisierung
in das Containertrucking

Der Kombinierte Verkehr fUr maritime Sen-
dungen ist ein Markt mit inhomogenen
Strukturen. Die Neuentwicklung Trudi verhilft
Speditionen, Frachtern und KV-Terminals zu
mehr Effizienz und Transparenz auf der ers-
ten und letzten Meile. Sie erfordert allerdings
die Bereitschaft zur Kooperation.

WIEN. Der Kombinierte Verkehr (KV) gilt allgemein als
Idealkonzept, um Klimaschutzziele zu erreichen und zu-
gleich den Gutertransport zuzulassen. Der Hauptlauf, also
die langste Wegstrecke, findet auf der Schiene statt — le-
diglich auf der ersten und letzten Meile ist der Lkw notig.
Dadurch kénnen enorme Mengen an CO, und anderen
Treibhausgasen vermieden werden, insbesondere wenn
die Bahn mit Strom aus erneuerbaren Quellen betrieben
wird. Kobnnen die Trucks in Zukunft ,grun® eingesetzt
werden, nahert man sich dem komplett klimaneutralen
Warentransport schon sehr nahe an.

Wie attraktiv der Kombinierte Verkehr (KV) fur Speditio-
nen und Frachter ist, hangt auch von der Abwicklung ab.
Durch den Wechsel der Verkehrsmittel verursacht der KV
einen héheren administrativen Aufwand als reine Lkw-Lo-
gistik. Das erfordert viel Informationsaustausch zwischen
den Beteiligten. Mit herkdbmmlichen Kommunikationsmit-
teln konnen leicht Fehler passieren. Beispiele dafur sind
Missverstandnisse am Telefon, untergegangene E-Mails,
verlorene Dokumente, Ubertragungsfehler per SMS.

Das nahm die Roland Spedition GmbH vor einigen Jah-
ren zum Anlass fur die Umsetzung eines Projekts zur Di-
gitalisierung der Prozesse. Mit einer einfachen App wollte
der Containeroperator die Ablaufe auf der ersten und der
letzten Meile effizienter machen, fur transparentere Kom-
munikation sorgen und Schluss mit der fehleranfalligen
Dokumentation auf Papier machen. Nach grundlicher
Beobachtung der Marktsituation und gestutzt auf mehr
als 20 Jahre Erfahrung im Kombinierten Verkehr wurde
unter FederfUhrung von Geschaftsfuhrer Nikolaus Hirn-
schall das System Trudi entwickelt und bei den Frachtern
und deren Fahrern eingesetzt.

www.combinet.at
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Die dabei gewonnenen Erkenntnisse bestatigten einer-
seits die Entscheidung, eine App zu entwickeln: Ablaufe
wurden straffer, die Auftragsabwicklung nachvollziehba-
rer, Missverstandnisse und Ubertragungsfehler gehorten
der Vergangenheit an, genauso wie verlorene Papiere.
Andererseits kam man rasch zu der Erkenntnis, dass die
Digitalisierung eines ganzen Sektors Partnerschaften
erfordert. Was fUr viele Bereiche als erwiesen gilt, bewahr-
heitet sich auch hier: Kooperative Verhaltensweise fUhren
zu mehr Nachhaltigkeit und langfristigen Erfolgen.

So entstand die Idee, Trudi zu einer neutralen Plattform
fUr die gesamte Branche weiterzuentwickeln. Fur Frach-
ter und Fahrer liegen die Vorteile auf der Hand: Anstatt
zwischen den unterschiedlichen Apps der verschiedenen
Auftraggeber und Institutionen hin- und herzuwechseln,
verwenden sie eine sorgfaltig programmierte, intuitiv
bedienbare Website mit dazugehdrender App fur die
Fahrer. Und fur die Auftraggeber und Terminals ist klar:
Durch Kooperation lasst sich viel Entwicklungsaufwand
—gemessen in Zeit und Geld - sparen, wenn man auf
eine gemeinsame Plattform setzt. ,Denn nur gemeinsam
digitalisieren wir die letzte Meile", ist Nikolaus Hirnschall
Uberzeugt.

Trudi ist das erste Projekt dieser Art in Osterreich. Es setzt
auf die Kooperation einer ganzen Branche, um den KV

als umweltfreundlichsten Weg fur den Gutertransport
wettbewerbsfahiger zu machen. Dabei ist Kooperation

OBB

INFRA

TERMINAL SERVICE AUSTRIA: Ihr Partner fur
Terminallogistik

S C h a ffu n g n e u e r flexibel — neutral - ésterreichweit
Kapazitaten am
Terminal Wels.

Zudem ist bis 2026 die Verldngerung der Krangleise auf 700 m und die Durchfahrtsfahigkeit des Terminals geplant.
Beide Maldnahmen fuhren zu einem ,Mehr” an Kapazitaten fir unsere Kunden. Unsere Mitarbeiterinnen informieren

infrastruktur.oebb.at gerne Uber die Kapazitatserweiterung sowie tber die Angebote aller TSA-Terminals unter terminal@oebb.at
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der Schlussel zum Erfolg. Je mehr Unternehmen des
Kombinierten Verkehrs die App nutzen, umso nachhalti-
ger ist das Projekt auch in wirtschaftlicher Hinsicht — fur
alle Beteiligten. Zum einen senkt eine gemeinsame
Plattform die Kosten der Digitalisierung fur jeden Ein-
zelnen. Zum anderen schafft sie breite Akzeptanz bei
Operateuren und Behdrden, wenn diese unabhangig von
der jeweiligen Containerspedition ein einheitliches Tool
nutzen konnen, anstatt eine Reihe von unterschiedlich
gestalteten Einzellésungen der Logistik-Digitalisierung
abrufen zu mussen.

Trudi ist als Digitalisierungsprojekt im Logistik-Manage-
ment fur die Zukunft angelegt. Bereits jetzt verfugt die
App Uber samtliche Funktionen, um die reibungslose,
digitale Abwicklung der ersten und letzten Meile im
Kombinierten Verkehr zu garantieren. Ohne aufwandige
Investitionen wird Trudi Uber Schnittstellen an die be-
stehenden IT-Systeme der Speditionsunternehmen und
Terminals angebunden und ist damit bereit, als zentrale
Kommunikationsplattform fur alle Beteiligten im Contai-
nertrucking zu dienen. ,Dieses Projekt wurde aus Mit-
teln des Bundesministeriums fur Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)

geférdert und im Rahmen des Programms fur Logistik-
forderung durch die Schieneninfrastruktur-Dienstleis-
tungsgesellschaft mbH (SCHIGC mbH) abgewickelt.”

Die Kosten fur Trudi und die laufende Weiterentwicklung
werden durch die Summe vieler kleiner Betrage der Con-
tainerspeditionen und der KV-Terminals gedeckt. Diese
Beitrage flieBen durch die deutliche Prozessoptimierung
beim Order Management und Slot Booking wieder herein.
Zudem ersparen sich die Unternehmen zeit- und kostenin-
tensive Investitionen in Einzellésungen. Frachter und ihre
Fahrer konnen Trudi mit allen fur die digitale Abwicklung
des Container-Transports ndtigen Funktionen kostenlos
nutzen — ohne dafur eigens Infrastruktur anschaffen zu
mussen. Dadurch werde ihre Bereitschaft zur Digitalisie-
rung gestarkt” ist Nikolaus Hirnschall Uberzeugt.

Mit Trudi werden alle Daten zu jedem Auftrag Uber
Schnittstellen an die jeweils Zustandigen in der Liefer-
kette weitergegeben. Nichts kann verloren gehen, nichts
kann fehlerhaft eingetippt oder falsch verstanden wer-
den. Samtliche Daten hangen am Auftrag und sind fur
alle Berechtigten einsehbar. Die Effizienzsteigerung, die
die verbesserte Kommunikation bringt, fUhrt zu einer
hoheren Wettbewerbsfahigkeit des Containertransports
im Kombinierten Verkehr verglichen mit dem reinen Lkw-
Transport. Das macht den KV deutlich attraktiver. Zusatz-
lich wird ein weiterer kleiner Beitrag zu den Umweltzielen
Osterreichs geleistet: Allein die Verklrzung der Durchlauf-
zeiten am Terminal durch Slot Booking hilft der Umwelt.

Trudi bietet neben Léosungen fur das Order Management
und Slot Booking am Terminal mit kontaktloser Durch-
fahrt durch die ,Fast Lane" Zusatzfeatures wie das ,User
Management” und das als ,Company Relations" bezeich-
nete Beziehungsmanagement zu den Frachtern. Im tagli-
chen Praxisbetrieb wird die Applikation im Webbrowser
abgerufen und bietet dem Nutzer nach Eingabe eines
Passworts die Vorteile des digitalisierten Auftragsma-
nagements. Bisher wurde neben den Trucking-Partnern
der Roland Spedition das Container Terminal Enns (CTE)
als Slot Booking Partner gewonnen. Mit dem Container
Terminal Salzburg (CTS) und dem WienCont-Terminal

in Wien befinden sich Kooperationen in Vorbereitung.
Grundsatzlich steht Trudi allen Interessenten offen. Auf
www.trudi.app sind alle dafur notwendigen Informatio-
nen angefuhrt.

Ein System wie Trudi muss laufend weiterentwickelt
werden, um die wachsenden Maglichkeiten der Digita-
lisierung fur Containertransporte im Kombinierten Ver-
kehr nutzen zu kbnnen. Ein wichtiger Punkt dabei ist die
Einbindung von Behdrden. Samtliche Informationen zu
Transportauftragen sollen ihren Organen zukUnftig nur
elektronisch — Uber Trudi — Ubermittelt werden. So entfallt
die Notwendigkeit, Papiere, die bereits digital vorliegen,
auszudrucken und dem Fahrer mitzugeben. Derzeit ist
das rechtlich nur eingeschrankt moglich. Weitere Entwick-
lungsschritte hangen von der Ratifizierung des eCMR und
der naheren Spezifikation des eFTl ab. ,Sobald es soweit ist,
wird Trudi zur zertifizierten eFTI-Plattform, kompatibel
mit dem e-CMR" kundigt Nikolaus Hirnschall an.
JOACHIM HORVATH

www.combinet.at
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Bild: Raetzke/HHLA/Metrans

Im Osterreich-Verkehr setzt die METRANS
wochentlich rund 30 Zuge auf die Schiene.

HHLA und METRANS:
Klimaneutrale Transporte
im Seehafenhinterlandverkehr

Mit modernster Technik optimiert ,HHLA
Pure” alle Schritte intelligenter Container-
logistik und macht sie so klimavertrag-
lich. Mit diesem CO;-neutralen Transport
konnen Unternehmen ihre Klimabilanz
verbessern und einen wirksamen Beitrag
zum Klimaschutz leisten.

WIEN. Die Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA)
verstarkt ihre Anstrengungen fur mehr Klimaschutz

und Ressourcenschonung. Bis zum Jahr 2040 soll der
gesamte Konzern klimaneutral arbeiten. Damit unter-
streicht das Unternehmen seinen Anspruch, sowohl
wirtschaftlich erfolgreich zu sein als auch soziale und
dkologische Verantwortung zu Ubernehmen. Die HHLA
betrachtet intelligente, nachhaltige Lésungen als Chan-
ce fur neue Geschaftsmodelle und eine Steigerung der
Wertschopfung. ,Wer frahzeitig in innovative, klimascho-

nende Technologien investiert, hat schneller tragfahige
Resultate, die bei Shareholdern, Kunden, Mitarbeitern
und in der Gesellschaft gleichermafen Akzeptanz
finden® erlautert HHLA-Vorstandsvorsitzende Angela
Titzrath. Dabei musse man auch neue Technologien
ohne Vorbehalte prufen und die Herausforderungen der
Zukunft konsequent angehen.

Ein Beispiel dafur ist der HHLA Container Terminal Alten-
werder (CTA) in Hamburg. Er wurde 2019 als weltweit
erste klimaneutrale Umschlaganlage fur Container vom
TUV Nord zertifiziert, der Betrieb erfolgt Uberwiegend
elektrifiziert mit Okostrom. Terminalprozesse, die heute
noch CO,-Emissionen verursachen, werden sukzessive
auf elektrifizierten Betrieb umgestellt beziehungsweise
die Transformation wird erprobt.

JHHLA Pure” stellt nun klimaneutrale Transportketten
von den Containerterminals in den Hafen Hamburg,
Bremerhaven und Koper ins europaische Hinterland
V. V. sicher und leistet damit einen wichtigen Beitrag zur
Senkung transportbedingter CO,-Emissionen. Dafur

www.combinet.at
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nutzt der Hamburger Konzern die umweltfreundlichen
Schienentransportkonzepte der Intermodalgesellschaft
METRANS. Die HHLA-Tochter setzt vor allem auf energie-
effiziente E-Lokomotiven und Leichttragwaggons. Damit
lassen sich bei gleicher Zuglange eine groRere Anzahl an
Containern transportieren.

Hinterlasst der Umschlag und Bahntransport eines
20-FuB-Containers vom CTA ins knapp 700 Kilometer
entfernte Prag beispielsweise einen CO,-FuBabdruck
von circa 80 Kilogramm je Standardcontainer (TEU),
dann kompensiert ,HHLA Pure” diesen zertifizierten
Wert. So kbnnen Kunden Container klimafreundlich
transportieren und damit auch ihre Wettbewerbsfahig-
keit steigern. ,HHLA Pure” garantiert den METRANS-
Partnern sowohl einen klimaneutralen Umschlag als
auch einen klimaneutralen Transport ihrer Waren und
GuUter von Hamburg, Bremerhaven und Koper ins eu-
ropaische Hinterland und retour. Das Engagement fur
den Klimaschutz ist messbar. ,HHLA Pure” dokumen-
tiert die eingesparten Emissionen. Zertifikate des TUV
Nord bestatigen die Einsparungen. Als einer der ersten
Pilotkunden nutzt der dsterreichische Transportlogisti-
ker cargo-partner die umweltfreundliche Lésung auf der
Route zwischen Budapest und Hamburg.

Die HHLA-Tochter METRANS stellt hochfrequente Bahn-
verbindungen mit Seehafen an der Nordsee und der
Adria her. Das Unternehmen ist MarktfUhrer fur Contai-
nertransporte im Seehafenhinterlandverkehr mit Mittel-,
Ost- und SUdosteuropa. 17 eigene Inland-Terminals, 80
Lokomotiven sowie rund 3.000 umweltfreundliche Con-
tainertragwagen ermaoglichen flexible, qualitativ hoch-
wertige Angebote. Zum Kundenservice gehoren auch
Leistungen wie Lkw-Transport, Zollabwicklung oder
Depot- und Rangierleistungen.

Bild: Metrans

Gemeinsam mit seinem Team will METRANS-CEO
Peter Kiss die Erfolgsgeschichte des europaischen
Intermodal-Spezialisten fortschreiben.

FUr ihren Vorstandsvorsitzenden Peter Kiss bietet die
METRANS GCruppe einfache Losung fur die Komplexitat
des Kombinierten Verkehrs: Eng an den Kunden, Port-
to-Door und ein umfassendes Prozessmanagement.
Wir wollen schnell aus dem Hafen raus und die Ware ins
Hinterland weiterleiten, sodass sich der Kunde gut unter-
stUtzt fuhlt®, lautet sein Anspruch. Damit sind aktuell 2186
Mitarbeitende in neun Landern befasst, die jede Woche
bis zu 600 Zugabfahrten koordinieren. Im Jahr 2019 hat
die METRANS mehr als 1,2 Mio. TEU auf der Schiene trans-
portiert und damit rund 450 Mio. Euro Umsatz erzielt.
JOACHIM HORVATH

o ILKW
-

Ilhr Partner fur die erste
und fur die letzte Meile
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Der Containerdienst Hammerle betreibt einen taglichen
Ganzzug-Rundlaufverkehr zwischen Vorarlberg und Wien.
Bild: vz

»~Der UKV gleicht die Unzulanglichkeiten
der Guterbahnen aus*

Mit einer Eigenflotte bestehend aus 400
Silocontainern organisiert und betreibt
die Stag-Gruppe Transportlésungen im
Unbegleiteten Kombinierten Verkehr.
Dabei liegen die innerosterreichischen
Ost-West-Verkehre in der Verantwortung
der Containerdienst Hammerle GmbH, die
viele langjahrige Kunden betreut.

BLUDENZ. Seit 35 Jahren engagiert sich die Con-
tainerdienst Hammerle GCmbH (CDH) im Unbe-
gleiteten Kombinierten Verkehr auf der Schiene.
Knapp 50.000 TEU bewegt das Unternehmen der
Stag-Gruppe auf den nationalen Ost-West-Verbin-
dungen und entlang der Achsen von Norditalien
ins Ruhrgebiet. ,Naturlich lohnt sich die Sache fur
uns. Sonst wurden wir das nicht machen®, stellt

Geschaftsfuhrer Christoph Linder im Gesprach mit
dem CombiNet Magazin fest. Doch die Rahmen-
bedingungen dafur waren schon einmal besser.
Denn fruher unterstutzten die Bahngesellschaften
die UKV-Unternehmen bei der Entwicklung von
neuen Routen. Heute stehen die Verantwortlichen
vor einer geanderten Situation.

So halt Christoph Linder die Preisvorstellungen
der Bahngesellschaften auf neuen Relationen fur
Uberzogen. Kaum ein Kunde poche von sich aus
auf den UKV. Vielmehr musse sein Team die verla-
dende Wirtschaft von dieser Transportldésung Uber-
zeugen. Das funktioniere nur, wenn der Preis und
die Servicequalitat stimmten. Denn habe man erst
einmal einen Auftraggeber an die Stral3e verloren,
so sei es fast unmoglich ein solches Unternehmen
wieder von einer Ruckkehr auf die Schiene zu
Uberzeugen. In diesem Zusammenhang mussten
sich die Bahngesellschaften von der Annahme

www.combinet.at
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verabschieden, wonach Ganzzugverkehre auf der
Schiene ein Allheilmittel waren.

Trotz der teilweisen Irritationen im Verhaltnis zu
den Guterbahnen bleibt der UKV ein Fixpunkt im
Produktportfolio der Stag-Gruppe. ,Ohne diese
Form der Bahnlogistik kbnnten wir bestimmte
StraBentransporte gar nicht mehr durchfuhren®,
sagt Christoph Linder. Konkret spricht er damit die
Ceschafte mit jenen Kunden aus der Baustoff- und
Lebensmittelindustrie an, deren Produktionsstat-
ten im In- und Ausland an sieben Tagen in der Wo-
che einen gesicherten Nachschub mit Roh- oder
Hilfsstoffen bendtigen, ohne daflr groRe Silo-/La-
gerkapazitaten bereithalten zu mussen. Das ist bei
einer Unternehmensgruppe mit rund 120 eigenen
Lkw ein bemerkenswertes Szenario, wo der Stra-
Benguterverkehr doch immer fur seine Flexibilitat
gelobt wird.

Es gibt in Vorarlberg gro3e Abfullbetriebe fur Ge-

tranke und Limonaden, sowie Backwarenhersteller.

Sie verarbeiten zusammen rund 100.000 Tonnen
Zucker im Jahr. Die Lieferungen kommen fast zur
Ganze mit dem CDH aus Ostosterreich. ,Unsere
Systematik gleicht die Unzulanglichkeiten der
Cuterbahnen und die Ungeduld der Stra3entrans-
porteure aus”, erklart Christoph Linder die Vorzuge
des UKV. Als Beispiel nennt er die Zwischenlage-
rungen zu gunstigen Konditionen am Container-
terminal in Bludenz, von wo aus das ganze Jahr die
kurzfristige Bedienung der Bedarfstrager mit Zu-
cker oder Salzprodukten sichergestellt ist. Mit den
gangigen Konzepten auf der Stral3e liel3e sich das
kaum gewahrleisten, schon gar nicht an Wochen-
enden und Feiertagen.

Auf den Verbindungen zwischen Norditalien und
Deutschland bewegt das Stag-Unternehmen
ltalcombi rund 50 Prozent der Transportmenge
im unbegleiteten Kombinierten Verkehr. Dabei
werden die Silocontainer in Verona und Hall in
Tirol auf die Schiene verladen. Christoph Linder ist
guter Dinge, was die Fortsetzung dieser Arbeitstei-
lung betrifft. Zwar sei die Transportlogistik auf der
Schiene etwas teurer als der Stral3enguterverkehr.
Jedoch wussten seine Kunden nicht, wie lange sie
noch uneingeschrankt Baustofftransporte per Lkw
Uber den Brenner und durch das Inntal durchfuh-
ren kdbnnen. Wenn man es so formulieren will, ist
der UKV ein Garant fur den Erhalt der Zukunftsfa-
higkeit dieser Unternehmen.

Viele Verantwortliche in der Baustoff- und Lebens-
mittelindustrie eint mittlerweile das Bewusstsein,
wonach die Transportlogistik auf [angeren Stre-
cken irgendwann nicht mehr ohne die Bahnlogis-

Bild: OvVZ

Am UKV-Terminal Bludenz erledigen leistungs-
fahige Reachstacker den Umschlag der ein- und
ausgehenden Sendungen.

tik funktionieren wird. Nicht zuletzt aus diesem
Grund expandiert der Containerdienst Hammerle
aktuell zu 90 Prozent auf der Schiene. Christoph
Linder spricht von einem Riesengluck, weiterhin
wachsende Uraltkunden zu haben. Diese Ge-
schaftspartner begleite man engagiert auf ihrem
Weg. Parallel dazu arbeitet das CDH-Team standig
am Gewinn von Neukunden, die es aber erst ein-
mal von den Vorzugen des UKV wie zum Beispiel
das hohere Gesamtgewicht von 44 Tonnen im Vor-
und Nachlauf zu den Bahntransporten zu Uberzeu-
gen gilt.

Unterdessen laufen die Dinge am Containerter-
minal Bludenz in eingespielten Bahnen. Die UKV-
Anlage der OBB Infrastruktur AG wird vom Contai-
nerdienst Hommerle betrieben. Fur den Umschlag
der rund 30.000 TEU im Jahr stehen drei Reachsta-
cker bereit, die taglich zwei Ganzzuge nach Wien
abfertigen. Die zwei Gleisanlagen mit jeweils 200
Meter Lange bilden das Herzstuck der Fazilitat, mit
der Christoph Linder einmal fUr die nachsten 100
Jahre das Auslangen zu finden gedachte. Mittler-
weile sind die Kapazitaten in den Morgen- und
Nachmittagsstunden knappest bemessen und er-
scheint ihm die Betreuung von Zusatzgeschaften
nur in fix vereinbarten Zeitfenstern realistisch. Die
Gesprachsbereitschaft dazu besteht auf jeden Fall!
JOACHIM HORVATH
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Der ,CCG Koper Shuttle” fahrt im taglichen
Intervall mit einer Kapazitat fur 75 TEU.

Bild: Cargo Center Graz

~Ausbau der Pyhrn-Schober-Achse
sollte vorgezogen werden*

Seit zehn Jahren bundelt die ,Neutrale
Logistik-Plattform* des Cargo Center Graz
die Transportbedarfe aller im Kombinier-
ten Verkehr tatigen Logistikunternehmen
und Verlader in der Steiermark. Daraus
entwickelte sich eine Erfolgsgeschichte
mit den Stdhafen, der es jedoch an einem
kontinentalen Pendant fehlt.

WERNDOREF. Schon jetzt arbeitet das Cargo Center Graz
an der Kapazitatsgrenze. Aber da geht noch mehr. Daher
erhalt das GUterverkehrszentrum im Stden der steirischen
Landesmetropole in den nachsten Jahren ein zweites
KV-Modul. Dafur arbeitet die mit der Entwicklung, Vermie-
tung und dem Facility Management der Logistikimmobi-
lien beschaftigte Objektgesellschaft an der Erweiterung
des Leistungsspektrums. GeschaftsfUhrer Mag. Christian
Steindl zeichnet als Zukunftsszenario eine ,Cargo City",

wo die Bedarfstrager sémtliche vor- oder nachgelager-

ten Logistiklésungen rund um die Bewirtschaftung der
Lagerhallen aus einer Hand bekommen. Das erspart ihnen
viel Koordinationsaufwand, sodass sich die Mitarbeitenden
besser um das Kerngeschaft kiUmmern kdonnen.

Christian Steindl beleuchtet das am Beispiel einer stei-
rischen Sageindustrie. Ihre Schnittholz-Produkte sollen

kunftig bei Bedarf von Lkw abgeholt, im Cargo Center
Graz in Container gestaut, begast und anschlieRend mit
GanzzUugen in die nordadriatischen Seehafen transportiert
werden. Einen solchen Full Service kann man sich im CCG
auch fur Importeure gut vorstellen. Teilweise gibt es das
heute schon. So organisiert die ,Neutrale Logistik-Platt-
form" des Cargo Center Graz seit zehn Jahren den Import
der Containersendungen mit Nonfood-Produkten einer
grofRen Handelskette von der Kaikante im Seehafen Koper
bis zur Rampe von deren Logistikzentrum im CCG, das sich
in mehrere Hallen mit 75.000 m? Gesamtflache gliedert.
Auch die Uberstellung der Leercontainer in das Depot ist
im Service inbegriffen.

,Begonnen hat alles im Spatherbst 2010 mit zwei Ganz-
zUgen pro Woche", lasst Christian Steindl die Entwicklung
des ,CCG Koper Shuttle* Revue passieren. Mittlerweile
stehen tagliche Abfahrten auf dem Programm. Bei Bedarf
ist eine Aufstockung auf elf Rundlaufe in sieben Tagen
moglich. Dazu kommt der im woéchentlichen Rhythmus
verkehrende ,CCG Triest Shuttle”, fUr den sich die Verant-
wortlichen im Cargo Center Graz mittelfristig eine be-
darfsgerechte Angebotserweiterung vorstellen konnen.
Dahinter steht die Vermutung, dass die zu erwartenden
Investitionen der Containerreederei MSC, der HHLA Grup-
pe und von chinesischen Fonds oder Konzernen in Triest
neue Verkehrsstrome von/nach Triest erzeugen werden.
Daraus musste unter normalen Umstanden ein zusatzli-
cher Bedarf fur Transportabwicklungen im Seehafen-Hin-
terlandverkehr auf der Schiene entstehen.
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FUr die Handelskette, deren Logistikzentrum im CCGC dem
Vernehmen nach fur ein Transportaufkommen von rund
40.000 TEU im Jahr gutsteht, kam von Anfang an nur die
Zusammenarbeit mit einem neutralen Bahnoperator in
Frage. Das Unternehmen fuhlt sich bei einem Partner
ohne Naheverhaltnis zu einer Bahngesellschaft, einer
Containerreederei oder einem Logistikkonzern am besten
aufgehoben. Das war die Grundidee fur den ,CCG Koper
Shuttle" , dessen Traktion in Slowenien durch Adria Trans-
port und in Osterreich durch die LTE-group erfolgt. Dabei
kommt eine Lokomotive zum Einsatz, die von der Kaikante
in Koper bis zum KV-Terminal im Cargo Center Graz fahrt —
und umgekehrt.

FuUr die Weiterentwicklung der Triest-Verbindung schwebt
Christian Steindl der Aufbau von Dreiecksverkehren mit
den Terminals in Enns, Linz und Salzburg vor Augen.
Anders lie3en sich die zu erwartenden Unpaarigkeiten
schwer in den Griff bekommen, trifft er eine Einschatzung.
Zwar ist die Zahl der Exportcontainer im Cargo Center Graz
in den letzten Jahren deutlich gestiegen. Jedoch besteht
unverandert ein Ubergewicht zugunsten der Importe.
Dem begegnet die Logistik-Plattform mit der Positionie-
rung von Ganzzugen mit Leercontainern, die an anderen
Terminalstandorten in Osterreich und in den Sudhéafen
bendtigt werden. Hierfur regt Christian Steindl eine Verlan-
gerung der seit 1. September 2020 gultigen KV-Forderung
und weitere UnterstUtzung der privaten Bahnoperateure
an, damit deren Wettbewerbsfahigkeit gegenuber den
teilweise stark subventionierten Staatsbetrieben erhalten
bleibt.

Im laufenden Jahr bewegt die ,Neutrale Logistik-Platt-
form* des Cargo Center Graz rund 65.000 TEU auf den
Verbindungen von/nach Koper und Triest. Damit ist sie
der gréfite Einzelkunde am KV-Terminal, deren Betreiber-
gesellschaft (Steiermarkische Landesbahnen) im Vorjahr
237344 TEU umgeschlagen hat. Ein starkes Engagement
auf den kontinentalen Achsen von und nach Graz kann
sich Christian Steindl unter den gegebenen Umstanden
schwer vorstellen. Deutschland sei nun einmal der wich-

Bild: Cargo Center Graz

Christian Steindl ist die treibende Kraft hinter
der ,Neutralen Logistik-Plattform* des Cargo
Center Graz.

tigste Handelspartner der steirischen Wirtschaft. Dorthin
lasse sich der SchienenguUterverkehr nur mittels einer
leistungsfahigen Pyhrn-Schober-Achse darstellen, de-
ren Umsetzung leider immer noch in weiter Ferne liege,
erldutert der CCG-Chef. Solange dieser Zustand anhalt,
fehlt der Bahnlogistik mit Deutschland-Bezug nach seiner
Einschatzung die Wettbewerbsfahigkeit zu den offenbar
attraktiven Marktpreisen auf der StralRe.

JOACHIM HORVATH

(v.l.n.r. Dominic Deiser, BSc; Norman Deiser; KommR Guggi Deiser; Toma Vuco, MSc)

EUROTRANS

Speditionsgesellschaft m.b.H.

EUROTRANS @\

WE DON'T TALK SOLUTIONS,
WE DELIVER THEM!

Wir sind bereits Gber 30 Jahre erfolgreich im
Bereich des Kombinierten Verkehr tatig. Bei uns
erhalten Sie das komplette Paket, vom Uberstel-
lungstransport bis hin zur komplexen Kontraktlo-
gistik. Dabei bieten 35 hochqualifizierte

Mitarbeiter*Innen und ein globales Netzwerk an
Partnern ein flr unser Kunden in allen Belangen
optimales Gesamtkonzept. Gemeinsam mit Land,
Bund und div. Interessensvertretungen wollen wir
an neuen Verkehrskonzepten arbeiten und unsere
Position in der Branche weiter starken.

www.eurotrans.at
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Der KV benotigt weitere
Unterstutzung durch die Verkehrspolitik

Die intermodalen Verkehre der LTE-group
verzeichnen einen stetigen Aufwartstrend.

Bild: LTE/Floris de Leeuw

Europas Bahnlogistikindustrie braucht
Kooperationen, Innovationen und Unter-
stUtzung durch die Verkehrspolitik, sind
sich die Fachleute einig. Mag. Andreas
Mandl beleuchtet fur die vorliegende
CombiNet-Spezialausgabe die Vorstellun-
gen der zahlreichen GUterbahnen fur in
Zukunft noch leistungsfahigere intermo-
dale Transportlésungen.

SCHWECHAT. Bei seinen zahlreichen Dienstreisen
erlebt Mag. Andreas Mandl gelegentlich bemerkens-
werte Dinge. Zuletzt beobachtete der CEO der pri-
vaten GUterbahn LTE Logistics & Transport Europe
und Sprecher im Ausschuss SchienengUterverkehr
im Fachverband Schienenverkehr in der Wirtschafts-
kammer Osterreich baltische Lkw-Zlge auf der Fahrt

entlang der Sudrouten zu Zielen in den nordadriati-
schen Hafen. Da stellte sich ihm berufsbedingt die
Frage, ob diese Transitverkehre nicht auf der Schiene
besser aufgehoben gewesen waren. Falls Uberhaupt,
mussten die Versender dafUr maximal einen Tag
mehr Laufzeit einplanen, was die Steuerungsmecha-
nismen im modernen Supply Chain Management
leicht verkraften sollten.

Wer das bezweifelt, dem empfiehlt der Bahnmanager
einen Besuch im Hafen Koper. Dort sah er kurzlich,
dass sogar Rundholz als Containerfracht angelie-
fert wurde. Allein dieses Erlebnis bestarkt ihn in der
Ansicht, dass die klassischen Wagen in der Bahnlo-
gistik ins Hintertreffen geraten werden. Ihnen laufen
die modularen Transportsysteme den Rang ab. In
Zukunft pragt der Kombinierte Verkehr das Gesche-
hen in der Bahnlogistik — mit jedem Ladegut. Schon
jetzt zieht das Einsatzgebiet der flexibel einsetzba-
ren Plattformwagen immer weitere Kreise. Mit ihnen
kédnnen die Guterbahnen Konjunktureinbriche in
pbestimmten Branchen leichter verkraften als mit den
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auf einen bestimmten Einsatzzweck zugeschnittenen
Losungen.

Und dann ist da noch die Sache mit den kranbaren
Aufliegern. Ihr Anteil an der europaischen Gesamtflot-
te im Bereich der Trailer fur den StralRengUterverkehr
betragt bescheidene acht Prozent. Das hat zweierlei
Grlnde, namlich das um 750 Kilogramm hdhere Ei-
gengewicht und die rund 3.000 Euro héheren An-
schaffungskosten im Vergleich zu den herkémmlichen
Sattelaufliegern. ,\Wenn die Unternehmen diesen fi-
nanziellen Mehraufwand durch eine Forderung abge-
golten bekommen und das hochste zulassige Gesamt-
gewicht fur kranbrare Auflieger um eine Tonne steigt,
wUlrde sich das rasch andern. Das kann fur die Verlage-
rung von Transporten von der Stral3e auf die Schiene
nur von Vorteil sein.”, ist Andreas Mandl Uberzeugt.

Jedoch bendtigt der Kombinierte Verkehr auch gene-
rell die UnterstUtzung durch die europaischen Staa-
ten. Im Ausschuss Schienenguterverkehr in der WKO
hofft man diesbezlglich auf die rasche Umsetzung
eines Konzepts mit drei Phasen, das der Bahnlogistik
weiteren Auftrieb verleihen soll. Punkt eins zielt auf die
RuUckvergltung des Infrastrukturbendtzungsentgelts
(IBE) auf der Schiene flUr den Zeitraum von Marz bis
Dezember 2020 in der Bandbreite von 50-100 Prozent
ab. Dem sollte 2021 ein Trassenpreismodell mit zumin-
dest einem 50%igen Nachlass fur Transporte im Kom-
binierten Verkehr folgen, so wie das in Deutschland
und in den Niederlanden beschlossen wurde. Und
schlieBBlich sollten Verlader aus der Industrie mit der
Bereitschaft zur langfristigen Verlagerung von Trans-
porten von der StralRe auf die Schiene eine zeitlich be-
grenzte IBE-Befreiung als Anschubférderung erhalten.

,Naturlich muss dann im Gegenzug auch ein Beitrag

von den GuUterbahnen und Logistikunternehmen
kommen*, ist man sich im Fachverband Schienenver-

Bild: LTE

Bild: LTE

Mag. Andreas Mandl ist Geschaftsfuhrer

der LTE-group und Sprecher im Ausschuss
Schienenguterverkehr im WKO-Fachverband
der Schienenbahnen.

kehr im Klaren. Den Verantwortlichen schwebt ein
Netzwerk mit KV-Terminals alle 300 Kilometer entlang
der europaischen Verkehrsmagistralen vor Augen. Von
diesen Drehscheiben fur intermodale Frachtsendun-
gen wurden die StraRentransporte maximal 150 Kilo-
meter ausstrahlen beziehungsweise fur Vorholungen
im Zusammenhang mit der Bahnlogistik eingesetzt.
,Damit kdnnten alle Beteiligten in den Lieferketten ei-
nen entscheidenden Beitrag fur den Umwelt- und Kili-
maschutz leisten. Und die Arbeitskrafte werden lokal
eingesetzt, was der Situation auch entgegenkommt.”,
appelliert Andreas Mandl.

Bei der LTE-group hat sich das Aufkommen im Seg-
ment ,Intermodal” in den letzten Jahren verdoppelt.
Es macht mittlerweile 45 Prozent des Gesamtvolu-
mens aus und verteilt sich grob dargestellt auf die drei
Achsen Niederlande — Polen fur Transporte entlang
der ,Neuen Seidenstraf3e”, Deutschland — Italien im
alpenquerenden Verkehr sowie zwischen Deutsch-
land und Westrumanien. Auf der zuletzt genannten
Relation konnte sich die private GUterbahn mit aktuell
71 eigenen oder geleasten Lokomotiven und 150 Mio.
Euro Umsatz im Jahr 2019 kUrzlich eine Vertragsver-
langerung um zwei Jahre sichern. In der Zentrale der
LTE-group im Concorde Park Schwechat rechnet man
mittelfristig mit konstanten Zuwachsen im Kombinier-
ten Verkehr, bei dem es sich aus der Sicht aller Betei-
ligten jedoch um ein zusehends harter umkampftes
Marksegment handelt.

JOACHIM HORVATH
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Bei der Montan Spedition beschaftigt man sich seit
Uber vier Jahrzenten ausschlieBlich mit dem Thema

Kombinierter Verkehr.

Bild: Montan

,Der Kombinierte Verkehr ist das
absolute Mega-Thema in der Logistik"

Industrieunternehmen und internationa-
len Handelshausern steht es heute frei,
ihre Transportlogistik von der Stral3e auf
den Kombinierten Verkehr Stra3e-Schiene-
StraBe umzustellen. Sie konnen das ohne
grof3e Investitionen oder Veranderungen
bei den Be- und Entladestellen tun, betont
man bei der Montan Spedition.

KAPFENBERG. Auf die erste Dienstreise seit Monaten
bereitete sich DI (FH) Christian Glauninger beson-
ders sorgfaltig vor. In der Kalenderwoche 42 besuchte
der Leiter Vertrieb/Marketing der Montan Speditions
GCmbH einige Bestandskunden und potenzielle neue
Geschaftspartner in Deutschland. Dabei handelte er
einerseits die Konditionen fur die Fortsetzung der be-
stehenden Partnerschaften im Jahr 2021 aus. Angesagt
ist Preisstabilitat, weshalb das Logistikunternehmen
mit Spezialisierung auf den Kombinierten Verkehr
(KV) StrafB3e-Schiene-Stral3e Preiserhdhungen durch
die GUterbahnen kategorisch ablehnt. In Krisenzeiten
mussten alle Partner im KV zusammenhalten, lautet
der Standpunkt am Firmensitz in Kapfenberg. Dies
umso mehr, weil die ,Carrier” die in Aussicht gestellte
IBE-Absenkung fur sich behalten wollen.

Den potenziellen Neukunden stellte Christian Glaunin-
ger das Konzept der Montan Spedition vor. Das ge-
lingt ihm aus mehreren Grinden in unnachahmlicher
Art und Weise. Erstens ist der studierte Industriewirt
ein begabter CGeschichtenerzahler. Damit zieht er so
ziemlich jeden interessierten Zuhorer in seinen Bann.
Zweitens geht er mit offenen Augen und Ohren durchs
Leben. Dadurch entgeht ihm kaum eine transportlo-
gistische Entwicklung in der Feuerfest-, Stahl-, Montan-
gUter- und Baustoffindustrie. Au3erdem ist er Uber-
zeugt, dass die Globalisierung an ihre Grenzen stoflt
und stattdessen der lokale Einkauf in Europa wieder
an Bedeutung gewinnt. Das ruckt im KV erstmals auch
Transportkonzepte mit 450 Kilometer Streckenlange

in den Fokus — etwa von Sudpolen in die Zentren der
Osterreichischen Stahlindustrie oder ins Ruhrgebiet.

Dazu kommt der ,Game Changer” CO,-Reduktion.
Dazu muss man wissen, dass die Schwerindustrie in
grofBen Teilen der Bevolkerung als Mega-Klimakiller an-
gesehen wird. Hier ein Umdenken herbeizufUhren, ist
eines der Schlusselthemen fur viele GroRverlader. Dabei
will und kann die Montan Spedition die Logistikverant-
wortlichen unterstutzen. ,Unsere 30 ft Montan-Contai-
ner (MoCo) werden wie Lkw-ZUge be- und entladen.
Die Unternehmen mussen praktisch nichts tun, um
von heute auf morgen auf der Schiene zu sein. Was sich
ein wenig erhoht, ist der Planungsaufwand hinsichtlich
langerer Liefer- und Laufzeiten. Aber dafur kann man
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unsere rund 1.200 Stuck MOntan COntainer gegebe-
nenfalls als Lager in der Nahe der Bedarfsstellen fur
die Primar- oder Sekundarrohstoffe nutzen und so
eine jederzeitige Lieferfahigkeit gewahrleisten®, erklart
Christian Glauninger.

Wer die Transportlogistik von der Stral3e auf den KV im
Sinne der Montan Spedition umstellt, erzielt damit auf
einen Schlag 80 Prozent CO, Einsparung im Vergleich zu
StraBentransportldésungen. Beim reinen Bahntransport
betragt der Vergleichswert sogar 87 Prozent. Doch die-
ser interessiert die Industrie zusehends weniger. Die Pro-
duzenten und Handelshauser bendtigen dafur einfach
eine zu grof3e Flexibilitat bei sich standig andernden
Verkehrswegen und -mengen, um von den mafgebli-
chen Anbietern von Carrier-Diensten wahrgenommen
zu werden. Diese Anforderungen der Industrie zu bedie-
nen, das ist das Ziel der Montan Spedition —und daher
liefert sie in immer klrzeren Abstanden neue Losungen.
Dazu gehoren die im Vorjahr neu gestarteten Regelver-
kehre auf den Verbindungen von Duisburg direkt nach
Linz beziehungsweise von Norditalien in die Zentren

der Osterreichischen Stahlindustrie. Sie stehen auch fur
JApothekermengen®, wie zum Beispiel 100 Tonnen Le-
gierungszusatze pro Woche zur Verfugung. DarUber hin-
aus wird noch heuer eine vollkommen neuartige MoCo-
Serie am Markt prasentiert, mit welcher die Beladedauer
reduziert wird um die moglichen Ladekapazitaten der
Truckingfahrzeuge zu ernéhen. Ziel ist es, die Beladung
zu beschleunigen, damit ein Trucking-Lkw mehr Ladun-
gen pro Tag zwischen Ladestelle und Abgangsterminal
transportieren kann.

Klimafreundliche Verkehrskonzepte sind aktuell ein
Mega-Thema in der Logistik. Es gibt jetzt zum Bei-
spiel auch schon Biobaustoffproduzenten in Europa.
,Solche Unternehmen erwarten von ihren Lieferanten
eine moglichst CO,-neutrale Transportlogistik”, wissen
Christian Glauninger und Ingrid Glauninger, Geschafts-
fUhrerin der Montan Spedition, aus vielen Gesprachen.
Ein weiterer interessanter Aspekt ist fur die beiden die

Bild: Montan

Das Montan Terminal Kapfenberg passieren
rund 300.000 Tonnen Guter pro Jahr.

Bild: 6vz

Ingrid Glauninger und Christian Glauninger
sind engagierte Kampfer fUr eine nach-
haltige Transportlogistik.

Neuorientierung von grof3en Investmentfonds hin zu
Engagements bei Unternehmen mit Fokussierung auf
das Thema Nachhaltigkeit. Daher wollen bérsennotier-
te Industriebetriebe fUr diese potenziellen Investoren
attraktiv sein, und setzen voll auf das Thema ,klima-
freundliche Green Logistics”. In der Transportlogistik
konnen sie immerhin einfacher CO; einsparen, als bei
bestehenden und funktionierenden Produktionsablau-
fen. Der Kombinierte Verkehr StraBe-Schiene-StralRe
mit rund 90 Prozent Bahnanteil erfullt diese Erwartun-
gen bei der CO,-Reduktion auf ideale Art und Weise.
Umso unverstandlicher ist fur Ingrid Glauninger die
Entscheidung der &sterreichischen Bundesregierung,
Investitionen in den KV im Rahmen der Covid-19-Un-
terstUtzungsprogramme nur mit 7 Prozent zu fordern,
wahrend zum Beispiel IT-MaBnahmen mit 14 Prozent
unterstutzt werden.

Die Montan Spedition engagiert sich seit dem Jahr 1978
im Kombinierten Verkehr. Ihr Aktionsradius reicht von
den ARA-Seehafen Uber das Ruhrgebiet nach Oster-
reich und Sudosteuropa bis in die TUrkei und schlief3t
seit vielen Jahren auch den Hafen Koper ein. Nordita-
lien wurde 2019 erschlossen, der sudpolnische Raum
konnte bald folgen. Beférdert werden SchuttgUter aller
Art. Die maximale Zuladung je MoCo ist dabei betracht-
lich héher als bei vergleichbaren StraBentransporten
(zum Beispiel mit Kippsattelauflieger). Im Vorjahr wur-
den mehr als eine Million Tonnen GUter beférdert oder
umgeschlagen. Die 30 Mitarbeitenden an den Standor-
ten Kapfenberg, FUrnitz (Karnten) und Istanbul haben
rund 18 Mio. Euro Umsatz erwirtschaftet. ,Diesen Wert
werden wir in 2020 aufgrund der Corona-Krise ver-
fehlen. Doch auf lange Sicht kommmt die Industrie am
Thema Kombinierter Verkehr nicht mehr vorbei®, sind
Christian Glauninger und Ingrid Glauninger Uberzeugt.

JOACHIM HORVATH
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Venz Logistik sieht weiter Ressourcen
far die ,,Mobiler“-Technologie

Bei Venz Logistik absolvieren bis zu 15 Lkw mit
Chassis Einsatze im Container-Trucking.

Bild: Venz

Bei der Venz GmbH liegt der Einstieg in
das Container-Trucking circa zehn Jahre
zuruck. Mittlerweile engagiert sich das
niederdsterreichische Transportlogistik-
unternehmen auch im Verein CombiNet.
Geschaftsfuhrerin Beate Farber-Venz ist
guter Dinge, dass der Kombinierte Ver-
kehr in Osterreich noch zulegen kann.

HAGENBRUNN. Um den ,Mobiler" ist es zuletzt ruhig

geworden. Dabei eroffnet das auf einem Lkw montier-
te hydraulische System zur Verladung von ISO-Contai-
nern auch Unternehmen ohne Anschlussgleis ein En-
gagement im Kombinierten Verkehr Straf3e — Schiene.

Bild: Venz GmbH

LViele Einkaufer und Logistiker verdrehen die Augen,
wenn ich sie darauf hinweise", berichtet Beate Farber-
Venz. Doch die niederdsterreichische Transportunter-
nehmerin glaubt an das damit verbundene Konzept,
das so ziemlich jedem daran interessierten Industrie-,
Handels- und Dienstleistungsbetrieb den Zugang
zum Verkehrstrager Schiene ermoglicht. In einer von
erschwerten Bedingungen fur die wirtschaftliche
Bedienung von GleisanschlUssen gepragten Zeit ist
das in ihren Augen eine gute Losung fur den weiter-
hin uneingeschrankten Zugang zum Verkehrstrager
Schiene.

Die Venz GmbH aus Hagenbrunn ist ein 1946 gegrun-
detes Familienunternehmen in dritter Generation
mit Spezialisierung auf Transportldésungen fur lose
und verpackte Lebensmittel wie zum Beispiel Mehl,
Zucker oder temperatursensible Produkte. Damit sei
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man ganz gut durch die Corona-
Krise gekommen, bemerkt Beate
Farber-Venz.

Der Einstieg in den Kombinierten
Verkehr erfolgte fUr Venz Logistik
typisch unkonventionell. Bea-

te Farber-Venz hat beobachtet,
dass Volumen eines ihrer Verla-
der auf die Schiene verfrachtet
wurde, die das Unternehmen
gerne selbst transportiert hatte.
Ermoglicht wurde ihm das durch
die Abwicklung im Kombinierten
Verkehr StrafBe — Schiene unter
der Verantwortung eines Tiroler
Logistikers.

Beate Farber-Venz erkannte darin
eine Chance. lhrer Vermutung
nach hatte der Spediteur aus
Westosterreich seine Strukturen
fur die Abwicklung der Transporte
auf der ersten und letzten Meile
zwischen dem KV-Terminal am
Wiener Nordwestbahnhof und den Warenversendern
in Niederdsterreich massiv aufstocken mussen. Sie
nahm Kontakt mit dem Logistiker auf und legte ein
Angebot fur die entsprechenden Trucking-Dienste
vor. Daraus entwickelte sich eine bis heute wahrende
Kooperation fur den Transport von taglich rund 20-30
Containersendungen. ,So sind wir zum Kombinierten
Verkehr gekommen®, halt sie im Ruckblick fest.

Etwas Gluck und eine auf beiden Seiten verlassliche und
stabile Partnerschaft ist die Grundlage, dass die Koope-
ration unverandert besteht. Bei dem taglichen Nacht-
shuttle vom GUterterminal Wien Sud nach Hall in Tirol
und Bludenz handelt es sich um eine Spezialldsung mit
einer optimalen Streckenlange, fur die man heute bei
einer Neuantragstellung wohl kaum mehr die bendoti-
gen Trassen bekommen wurde. Noch dazu werden die
Laufzeiten gut eingehalten, wodurch ein hohes Maf3 der
Versorgungssicherheit fur die Kunden gewahreistet ist.
,Da kann nicht einmal die Transportlogistik auf der Stra-
e mithalten. Es sei denn man akzeptiert eine zeitliche
Verzégerung oder besetzt die Lkw-ZUge mit zwei Fah-
rern, was die Kosten enorm in die Hohe treibt", rechnet
Beate Farber-Venz vor.

Das ist aber nur eine von ganz wenigen Inlandsrou-
ten, auf denen der Kombinierte Verkehr seine 6kolo-
gischen Starken gegenUber den StralRentransporten
voll entfalten und dabei auch preislich mithalten
kann. Vor allem auf den kurzeren Relationen machen
die im nationalen Fernverkehr engagierten Frachter
den UKV-Spezialisten das Leben schwer. Ausschlag-
gebend dafur ist einerseits der niedrige Dieselpreis
und andererseits der Laderaumuberhang. Trotzdem
mussen viele StralBentransporteure ihre Fahrzeuge in
Betrieb halten, um ihren Verpflichtungen gegenuber
den Banken, Leasinggesellschaften, Versicherungen
nachkommen zu kdnnen. Dabei ware es in bestimm-

Bild: Venz GmbH

Beate Farber-Venz will das KV-Angebot ihres Un-
ternehmens so flexibel wie méglich gestalten.

ten Situationen betriebswirtschaftlich sinnvoller, die
Unternehmen wlrden die Fahrzeuge vortubergehend
abstellen.

JIn den letzten zehn Jahren sind die Rahmenbedin-
gungen fur den Kombinierten Verkehr weitgehend
gleich geblieben®, reflektiert Beate Farber-Venz
gegenUber dem CombiNet Magazin. Demnach ach-
ten die Industrie-, Handels- und Dienstleistungsun-
ternehmen bei den Transportvergaben nach wie vor
sehr auf den Preis und sind Kurzstrecken im KV nur
mit hochmotivierten Verladern darstellbar. Ein sol-
ches Unternehmen prufte einmal die Verlagerung der
Transporte von Wien nach Klagenfurt von der Stra3e
auf die Schiene. Das geriet von Anfang an zu einem
schwierigen Unterfangen. Als die Bahngesellschaft
ihren Regelverkehr von einer taglichen Frequenz auf
Abfahrten an drei Tagen in der Woche reduzierte, wur-
de ein Schlussstrich unter das Projekt gezogen.

Seit gut einem Jahr ist die Venz Logistik fur die Rail
Cargo Group mit einem Mobiler unterwegs. Dem-
nachst steht fur Beate Farber-Venz die Anschaffung
eines eigenen ,Mobiler“-Aufliegers fur den Container-
umschlag, unabhangig von einer besonderen Infra-
struktur und von Fremdypersonal, an. ,Diese Techno-
logie bietet auch Unternehmen ohne Anschlussgleis
die Chance zur Verlagerung von Transporten von der
StrafBe auf die Schiene und damit zur Einleitung von
MaBnahmen fur den Klimaschutz", ist sie Uberzeugt.
Allerdings sind die Anschaffungskosten betrachtlich
und das Teil mit viel Mechanik immer noch eine Son-
deranfertigung. Doch nur so kann der Kombinierte
Verkehr seine Position im Wettbewerb mit der Strafl3e
verbessern, wobei laufende Férderungen durch den
Bund fur die vorhandenen und zukunftigen System-
[6sungen unbedingt erforderlich sind.

JOACHIM HORVATH
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Bild: Wenzel

,Osterreich braucht einen Lehrstuhl
far klimaneutrale Transportlogistik®

Seit 2004 ist der intermodale Bahnshut-
tle Graz CCG - Neuss ein Fixpunkt im
Leistungsspektrum der Wenzel Logistics
GmbH. Das erfordert im Tagesgeschaft
die Bewaltigung von vielen Hindernissen,
die nicht mehr sein mussten. Deshalb
wunscht sich das Management Beitrage
der Politik zur Férderung des Kombinier-
ten Verkehrs.

WIEN. Am 17. Oktober stellten Verkehrsministerin Leonore
Gewessler und OBB-Chef Andreas Matthd den Rahmen-
plan Schiene 2021-2026 vor. Er enthalt wichtige MalRnah-
men fur den Ausbau des Personen- und GuUterverkehrs
auf der Schiene. Unter anderem flieRBen Uber 280 Mio.
Euro in die Erweiterung und Effizienzsteigerung der Ter-

minals fur den Kombinierten Verkehr. Markus Himmel-
bauer begruf3t das. Der kaufmannische Geschaftsfuhrer
der Wenzel Logistics GmbH verfolgt auch interessiert die
Plane von zahlreichen borsennotierten Unternehmen,
deren Verantwortliche unbedingt etwas fur die Senkung
des CO,-FuBabdrucks tun wollen. Dabei kénnte sie die
intermodale Transportlogistik in Europa unterstutzen.

Dafur mussten aber auch die Rahmenbedingungen stim-
men, wirft Markus Himmelbauer ein. Das von ihm ge-
meinsam mit Norbert Wenzel geflhrte steirische Trans-
port- und Logistikunternehmen Wenzel Logistics betreibt
seit 2004 in Zusammenarbeit mit der W.Combi Cargo
Transportlogistik GmbH ein intermodales Bahnshuttle-
system auf der Verbindung zwischen dem Cargo Center
Graz (CCC) und Neuss im Ruhrgebiet. Damit werden
rund 15.000 Lkw-Transporte pro Jahr von der Straf3e auf
die Schiene verlagert. Das ist ein tolles Zeichen fur den
Umwelt- und Klimaschutz. Doch die Auslastungsrisiken
sind grof3.
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Auch bei Wenzel Logistics schreibt der Kombinierte Ver-
kehr nicht unbedingt eine 6konomische Erfolgsgeschich-
te. In guten Jahren erwirtschaftet das Unternehmen

mit dem intermodalen Bahnshuttle ein ausgeglichenes
Ergebnis. Doch es gibt nicht nur gute Zeiten. In 2020 zum
Beispiel mindert die reduzierte Auftragslage die Chancen
fUr paarige Operationen. Ahnlich wie die Transportlogistik
auf der Stral3e erfordert der UKV intelligente Rundlauf-

konzepte, damit er sich fur die Logistiker Uberhaupt lohnt.

Die Kosten auf der Schiene erhdhen sich jedes Jahr, und
auch so wirft der Kombinierte Verkehr laufend steigen-
de Zusatzkosten etwa fur HUbe, Umschlagtatigkeiten
oder AbfertigungsmafBnahmen auf. Die StralRe hingegen
bleibt von derartigen Belastungen verschont.

Das durfte mit ein Grund sein, warum sich nur wenige
Transport- und Logistikunternehmen intensiv mit dem
Thema Verlagerung von Transporten von der Straf3e auf
die Schiene befassen. Interessant dafur waren Unter-
nehmen, deren Logistikmanager zumindest Interesse
am Thema ,Intermodal® haben und ansatzweise wissen,
worum es dabei geht. ,Ein Lehrstuhl fur klimaneutrale
Transportlogistik an einer osterreichischen Universitat
kénnte hier mittelfristig bestimmt eine Wende zum Posi-
tiven bewirken®, ist Markus Himmelbauer Uberzeugt.

Auch das Fehlen von europaweit einheitlichen Systemen
fUr den Schienenguterverkehr erschwert die Weiter-
entwicklung der intermodalen Transportkonzepte und
macht sie unnotig teuer. Noch dazu ist der Innovations-
zyklus der GuUterbahnen unglaublich trage. Wahrend auf
der Schiene noch Wagenmaterial aus den 1980er und
1990er Jahren rollt, wurden fUr den Stral3enguterverkehr
zuletzt Leichtbauauflieger fur die Beférderung von bis
zu 27 Tonnen Nutzlast entwickelt und erfolgreich am
Markt eingefuhrt. Dadurch vermindert sich der Vorteil
des UKV beim nach wie vor hoheren Ladegewicht. Wenn
dann auch noch der Dieselkraftstoff gunstig zu haben ist,
gestaltet sich die Verlagerung von Transporten von der
Straf3e auf die Schiene ganz schwierig.

AuBerdem vermisst Markus Himmelbauer seit Jahren die
Kostenwahrheit zwischen den Verkehrstragern Stral3e
und Schiene. ,Die Befreiung der Trucking-Fahrzeuge

fur die Vor-/Nachlaufe der Bahntransporte von der Kfz-
Steuer ist nur dann gegeben, wenn diese ausnahmslos
daflr eingesetzt werden®, erwahnt er ein weiteres Prob-
lem . ,Das ist realitatsfremd, wenn man einen Tag ohne
Abfahrt hat, mUsste das Equipment herumstehen, und
das kann sich keiner leisten. Noch dazu macht es das
System teurer, womit wiederum ein Wettbewerbsnach-
teil entsteht”. Die Nachlasse auf die Kraftfahrzeugsteuer
werden nur fur Fahrten zum nachstgelegenen ,technisch
maoglichen® UKV-Terminal gewahrt. Was soll da ein Karnt-
ner Exporteur mit Bedarf an einer Transportldsung ins
Ruhrgebiet tun. Theoretisch steht ihm dafur nur das UKV-
Terminal in FUrnitz zur VerfUgung, doch von hier aus gibt
es keine intermodalen Regelverkehre nach MUnchen,
Frankfurt oder ins Ruhrgebiet.

,Die Bahnlogistik und die intermodalen Transportlo-
sungen durfen von der Verkehrspolitik nicht im Stich
gelassen werden®, appelliert Markus Himmelbauer ein-

Norbert Wenzel (links) und Mag. Markus Him-
melbauer fUhren gemeinsam die Geschafte
der Wenzel Logistics GmbH.

Bild: Wenzel

dringlich. Inwieweit er mit dieser Forderung bei der Bun-
desregierung und bei den politischen Mandataren in den
Bundeslandern Gehor findet, wird sich zeigen. Die Chan-
cen dafur sind durch den ,Green Deal” der Europaischen
Union und die BemUhungen im Verkehrsministerium fur
eine aktive Klimaschutzpolitik gegeben. Doch es gibt im-
mer wieder RUckschlage. Dazu gehort fur die Geschafts-
fuhrung von Wenzel Logistics die NichtberUcksichtigung
der Pyhrn-Schober-Achse im Rahmenplan 2021-2026. |hr
Ausbau ist fur effiziente Intermodal-Verkehre sowie fur
eine nachhaltige Verlagerung auf die Schiene unbedingt
erforderlich. ,Dann konnten wir sicher mehr GuUterstro-
me auf die Schiene verlagern®, sind die Verantwortlichen
Uberzeugt. ,Laut einer Frauenhofer Studie kédnnte man
jahrlich —mit einer ausgebauten Infrastruktur — weit Uber
100.000 Lkw von der Straf3e auf die Schiene bringen®, so
Eigentimer Norbert Wenzel.

Als Gegenargument seitens der Politik bekommt Markus
Himmelbauer immer wieder die Hinweise auf die stei-
genden Mengen im Intermodal-Verkehr auf der Schiene
zU horen. ,Diese sind maritime GUterstrome, die der Glo-
balisierung geschuldet sind — und die laufen traditionell
auf der Schiene”, gibt er zu bedenken. Hingegen domi-
niert der Lkw nach wie vor zwischen den europaischen
Wirtschaftszentren. Auf diesen Achsen ist der internati-
onale StraBengUterverkehr aufgrund seiner Flexibilitat
und Preisaggressivitat der bestimmende Faktor. Hier
kommen die intermodalen Verkehre erst ab Distanzen
von 700 Kilometer ins Spiel, und das auch hauptsachlich
bei Verladern mit einem offenkundigen Interesse fur die
,grune Logistik". Positiv daran ist das noch betrachtliche
Potenzial fur den Kombinierten Verkehr — und damit ver-
bunden fur den Klimaschutz.

JOACHIM HORVATH
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Das Bahnterminal in Lambach ist der zentrale Hub
fur die intermodalen Verkehre zwischen West- und
Sudosteuropa sowie der Turkei.

Gartner KG will den UKV noch
effizienter gestalten

Die Gesetze des Marktes werden auf der
StrafBe viel schneller und aggressiver
umgesetzt. Trotzdem sieht man bei der
Gartner KG Chancen fur die intermodale
Transportlogistik. Voraussetzung dafur
ware die Industrialisierung der bestehen-
den Systeme, begleitet von schnelleren
Reaktionszeiten bei den Guterbahnen.

LAMBACH. Wer die Dinge beim Namen nennt, wird in
Osterreich mitunter kritisch beurteilt. Daran ist Jochen
Weber gewdhnt. Der Leiter Intermodaler Verkehr der
Gartner KG nimmt sich selten ein Blatt vor den Mund.
Gemeinsam mit seinem Team bewegt er fur die Gart-
ner Transportgruppe auf der Schiene die Warenstrome
und daran gekoppelten Transporte mit eignen, maf3-
geschneiderten Zugsystemen. Man darf dabei aber
nicht aufR3er Acht lassen, dass die 101 Jahre alte oberos-
terreichische Logistikgruppe in Familienbesitz schwer-
punktmafig Transportldsungen auf der Stral3e entwi-
ckelt und vermarktet. Daflur steht eine Fahrzeugflotte
bestehend aus rund 2.000 Lkw und 2.700 Aufliegern

bereit. Jede Zugmaschine legt im Schnitt 135.000 Kilo-
meter im Jahr zurlUck. Da kommt einiges zusammen.

Der aktive Einstieg der Gartner KG in den intermo-
dalen Verkehr liegt Uber 17 Jahre zurlck, wobei man
bereits frihzeitig den UKV zwischen Osterreich und
Deutschland in der Praxis genutzt hat. Das ging ein-
her mit der Eroffnung des eigenen KV-Terminals in
der damals brandneuen Firmenzentrale in Lambach
und der Pionierleistung der intermodalen Landroute
von/nach Griechenland mit dem eigens errichteten,
privaten SRS Intermodalterminal in Sindos/Thessalo-
niki. Mit eigenen Shuttle-Diensten nach Griechenland,
Rumanien und TuUrkei, sowie einer direkten Anbin-
dung nach Deutschland wollte das Unternehmen
,Zug um Zug" in Richtung Zukunft fahren. Dahinter
steht eine Strategie, deren Hauptaugenmerk auf den
moglichst effizienten Einsatz der riesigen Lkw-Flotte
ausgerichtet ist. Wo sich das egal aus welchen Grun-
den erschwerter darstellen lasst, soll der Kombinierte
Verkehr mit stabilen Linienverkehren eine leistungs-
fahige Alternative bieten — etwa auf den Langstrecken
von/nach Studosteuropa.

Doch die Realitat sieht anders aus. FUr Jochen Weber
bewegt sich der bahnseitige Intermodalverkehr trotz
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diverser Initiativen, interessanter Optionen und wie-
derkehrenden Versprechen in den letzten 15 Jahren
nur wenig von der Stelle. Sobald sich die Konjunk-
turlage eintribt und die Frachtraten unter Druck
kommen, verliert der UKV nach wie vor Marktanteile,
was seine fehlende Belastbarkeit bestatigt. Aus der
Sicht der Gartner KG tragt das System schon in gu-
ten Zeiten schwer an seinen Kosten, fur die auch die
Vor- und Nachlaufe auf der Stra3e mehr und mehr zur
Sicherstellung einer Wettbewerbsfahigkeit des UKV
die eigentlichen Kompensierungen schaffen mussten.
Verscharft wird das durch die tragen Reaktionszeiten
der Bahnen bei gravierenden Marktveranderungen
wie der im FrUhjahr 2020 aufgetretenen Corona-Pan-
demie. Seither hat sich der Verlagerungstrend von der
StralBe auf die Schiene spUrbar eingebremst und lasst
sich mit einhergehenden, geringeren Abfahrtsdichten
der Zuge nicht stoppen. FUr Jochen Weber verlangt
das nachhaltigere und systembezogene Preismodelle
seitens der UKV-Anbieter, um die fUr dessen Nutzung
elementar erforderliche Paarigkeit unter den aktuel-
len, wirtschaftlichen Anforderungen noch sicherstel-
len zu kdnnen. Taktangebend daflr ist die absolute
Preisaggressivitat des Marktes, die sich auch in 2021
fortsetzen wird. Sie erfordert entsprechende Antwor-
ten und Reaktionen der Transportwirtschaft und lhrer
Anbieter.

,Die Gesetze des Marktes werden auf der Stral3e viel
schneller und konsequenter umgesetzt”, weil3 man bei
der Gartner KG. Daran gemessen ist die Reaktionsfa-
higkeit im UKV seitens der Anbieter und Produzenten
bescheiden. FUr Jochen Weber sind die Korridorver-
kehre nach Sudosteuropa noch nicht so ausgepragt
wie die Verbindungen auf der Nord-Sud-Achse zwi-
schen Deutschland und Italien. Ihm fehlen hier die
industriellen Strukturen. Diesbezuglich erachtet er das
engmaschige Terminalnetz als den falschen Ansatz in
Europa, weil diese Systematik die Intermodalverkehre
zusatzlich verteuere. Umso dringender brauche der
UKV in Zukunft schlankere und schnellere Prozesse,

Bild: CombiNet

Jochen Weber, Leiter Intermodaler
Verkehr der Gartner KG.

eingebettet in ein straffes Netz mit extrem leistungs-
fahigen Terminals.

Letztes Jahr hat die Intermodal-Sparte der Gartner

KG 38.500 Ladungen bewegt. Das war ein Plus von

20 Prozent im Vergleich zu 2018. Im laufenden Jahr
durfte das Aufkommen rund 32.000 Einheiten er-
reichen. Sie verteilen sich auf die Verbindungen von
Oberbdsterreich nach Rumanien, Griechenland, TUrkei
und Deutschland, die mit einer Mischung aus eigenen
Zugen und Beiladungen bei anderen Operateuren
bedient werden. Die aus 1.900 Containern und kran-
baren Aufliegern bestehende UKV-Flotte ist integraler
Bestandteil einer Organisation mit 4.150 Mitarbeiten-
den an 19 Standorten in acht europaischen Landern,
die 900.000 StralRentransporte im Jahr durchfuhrt
und fur 2019 einen konsolidierten Umsatz von 558 Mio.
Euro ausweist.

JOACHIM HORVATH
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FUr innovative Container braucht die Industrie
gegebenenfalls auch innovative Entladesysteme.

Auch in der Bahnlogistik
ist der Kunde Konig

Die Losung von logistischen Herausfor-
derungen auf der Schiene ist das Kern-
geschaft der Innofreight Solutions GmbH
aus Bruck an der Mur. Im Mittelpunkt der
Unternehmenstatigkeit steht die Entwick-
lung innovativer Waggons, Container und
Entladeanlagen fur und in Zusammenar-
beit mit den bahnaffinen Kunden.

WIEN. Niemand redet gerne mit einem schlecht gelaun-
ten Menschen. Deshalb startet DI Peter Wanek-Pusset
immer mit einer positiven Grundstimmung in den Arbeits-
tag. Das erleichtert dem GeschaftsfUhrer der Innofreight
Solutions GmbH die Zusammenarbeit mit den Kollegen,
Kunden, Mitarbeitenden und Lieferanten. Dabei lacht er
viel und gerne. Doch hinter dieser positiven Grundeinstel-
lung steckt auch die unbandige Bereitschaft zu harter Ar-
beit. Erst diese Kombination fuhrt im Geschaftsleben zum
wirtschaftlichen Erfolg. In der Privatwirtschaft bekommt
niemand etwas geschenkt. In der Logistikbranche herrscht
ein besonders arger Preisdruck. Hier sind viele Systema-
tiken rasch durch alternative Losungen ersetzbar. Es sei
denn, man setzt ein Benchmark, so wie das Peter Wanek-
Pusset seit den fruhen 2000er Jahren tut.

Ein Beispiel aus der Modebranche macht deutlich, worum
es bei Innofreight Solutions geht. Wenn sich heute jemand
in einem Geschaft neu einkleidet, dann entscheidet er sich

gewodhnlich fur bequeme Schnitte und Stoffe. Die Farben
sollen gut kombinierbar sein. Uniformitat gilt als verpdnt. Die
Menschen wollen ihre Individualitat zum Ausdruck bringen.
Jeder soll eine Ahnung bekommen, wofur sein GegenUber
steht. Das lasst sich allein mit dunkelblauen, grauen oder
braunen KostUimen fur die Damen beziehungsweise AnzU-
gen fur die Herren nicht mehr bewerkstelligen. Es herrscht
ein neuer Lifestyle, und dem haben die Bekleidungshersteller
und Modehandler tunlichst zu entsprechen.

Auch in der Bahnlogistik sind die Zeiten vorbei, in denen
sich die verladende Wirtschaft und die Speditionen in
starre Systeme fur Einzelwagen oder Waggongruppen
einzwangen lieRen. Fachleute sagen hinter vorgehaltener
Hand, manche Bahngesellschaften hatten in den letzten
Jahren den Zugang zu den Kunden verloren. Anstatt sich
mit der Entwicklung von Innovationen zu beschaftigen,
versuchten sie mit Gewalt ihre Ganzzugverkehre zu forcie-
ren. Das war und ist in gewissen Marktsegmenten von Er-
folg gekront. Doch es gibt noch viel mehr Industriezweige,
in denen die Unternehmen oder ihre Logistikpartner nur
ein paar Bahnwagen pro Woche auf die Reise schicken.
Fur sie fehlen teilweise die zeitgemaRen Konzepte.

Selbst wenn das Frachtaufkommen die Ganzzug-Kriterien
erfullt, erwarten die Verlader heute vermehrt kundenspe-
zifische Losungen. Ihren Verantwortlichen geht es um die
Sicherstellung eines hohen Maf3es der Flexibilitat, beglei-

tet von optimal ausgelasteten Transportbehaltnissen und
reibungslosen Ablaufen. ,Auch in der Krise bendtigen die
Produktions-, Handels- und Dienstleistungsunternehmen
Servicepakete auf der Schiene”, fasst Peter Wanek-Pusset die
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in vielen personlichen Gesprachen gesammelten Erkenntnis-
se zusammen. Voraussetzung dafur seien gut funktionieren-
de Ablaufe zu marktadaquaten Preisen und die jederzeitige
Erreichbarkeit eines kompetenten Ansprechpartners, sollte
doch einmal etwas Unvorhergesehnes passieren.

JUnsere Kunden wollen die Schiene weiterhin nutzen”, ist
Peter Wanek-Pusset Uberzeugt. Mit der Bereitstellung von
auf sie zugeschnittenen Konzepten tun sich manche euro-
paische GUterbahnen noch schwer. Doch es gibt Alternati-
ven, und die liefert das Team von Innofreight Solutions seit
der Firmengrundung im Jahr 2002. Dabei geht es um die
Trennung der Aufbauten vom Waggon, gegebenenfalls
verknUpft mit modernen Entladesystemen fur die Bahnlo-
gistik. Dafur wurde das Unternehmen zunachst belachelt.
Mittlerweile ist es auf dem besten Weg, mit diesem System
den europaischen Standard zu setzen. Zwar kommen
gerade zahlreiche ahnliche Konzepte neu auf den Markt.
Jedoch besitzt der obersteirische Bahnlogistik-Spezialist
einen grofRen Entwicklungsvorsprung.

Noch dazu sind die modularen Behaltersysteme von Inno-
freight Solutions fur Anwendungen fur die Marktsegmente
Stahl, Energie, Baustoffe, Agrar, Holz, Papier, Zellulose und
Flussigkeiten krisensicher. In dieser Ansicht sieht sich Peter
Wanek-Pusset durch die Corona-Pandemie bestatigt. Denn
obwohl die Transportmengen in manchen Branchen deut-
lich gesunken sind, bestand in anderen Sektoren ein erhdh-
ter Bedarf an GuUterverkehren auf der Schiene —speziell in der
Forstprodukte- und Baustoffindustrie. Und auch im Agrar-

bereich sind die Mengen dank guter Ernten stabil. Sc blieb
die Vollauslastung des flexibel einsetzbaren Equipmentpools
gewahrleistet. Besser noch: Zuletzt konnte sich das Unter-
nehmen einige interessante Auftrage fur 2021 sichern.

Wenn alles planmanBig lauft, werden wir imm kommmenden
Jahr erstmals die Schallmauer von 100 Mio. Euro Umsatz
durchbrechen®, sagt Peter Wanek-Pusset. Mit wir sind die 110
internationalen Mitarbeitenden von Innofreight Solutions ge-
meint, die in 2020 die Prozesse fur rund 1,3 Mio. Containerent-
ladungen, 2.000 InnoWaggons, 58 Entladestapler und sechs
stationare Entladesysteme koordinieren. Insgesamt befinden
sich ungefahr15.000 Container und 200 Ganzzuge im Ein-
satz und ist das obersteirische Unternehmen in 14 Landern
tatig. Mit einem neuen Servicekonzept fur SwissKrono in der
Schweiz hat der sogenannte GigaWood-Waggon kurzlich ein
weiteres europaische Land erschlossen.

Wahrend die Transportmengen bei Innofreight Solutions
stabil bleiben, befordern die klassischen GUterbahnen
teilweise bis zu 20 Prozent weniger Fracht. Das ist einerseits
auf Eigenverschulden zurUckzufUhren, liegt aber auch im
niedrigen Dieselpreis begrundet. Es steht zu beflrchten, dass
gewisse Geschafte zuletzt von der Schiene auf die Straf3e ver-
lagert wurden. Diese Entwicklung will Peter Wanek-Pusset
mit allen ihm zur VerfUgung stehenden Mitteln und Innova-
tionen bremsen. Denn im Wettstreit mit dem StrafB3engUter-
verkehr kennt selbst der ansonsten stets frohliche und gut
gelaunte steirische Logistikunternehmer keinen Spaf3!
JOACHIM HORVATH
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Technologiestrategie fur die Elektrifizierung:

Der Brennstoffzellen-Konzept-Lkw
von Mercedes Benz

Mit dem GenH2 Truck zeigt Daimler Trucks erstmals,
welche konkreten Technologien der Hersteller mit voller
Kraft vorantreibt, damit schwere Brennstoffzellen-Lkw
flexible und anspruchsvolle Fernverkehrseinsatze mit
Reichweiten von bis zu 1.000 Kilometer und mehr mit
einer Tankfullung fahren kénnen. Daimler Trucks plant
den Beginn der Kundenerprobung des GenH2 Truck fur
das Jahr 2023, der Serienstart soll in der zweiten Halfte
des Jahrzehnts folgen. Die Leistungsfahigkeit des Fahr-
zeugs soll dabei dank des Einsatzes von flUssigem anstatt
gasformigem Wasserstoff aufgrund der deutlich hoheren
Energiedichte gleichauf mit der eines vergleichbaren
konventionellen Diesel-Lkw liegen.

Die Entwickler von Daimler Trucks haben dem GenH2
Truck die Eigenschaften des konventionellen Mercedes-
Benz Actros Fernverkehrs-Lkw hinsichtlich Zugkraft,
Reichweite und Leistungsfahigkeit zugrunde gelegt. So
soll der GenH2 Truck in seiner Serienvariante bei 40 Ton-

nen Gesamtgewicht eine Zuladung von 25 Tonnen bieten.

Zwei spezielle FlUssigwasserstofftanks sowie ein beson-
ders leistungsfahiges Brennstoffzellensystem werden

diese hohe Zuladung und die grof3e Reichweite ermog-
lichen. Sie bilden daher das Herzstlck des Konzepts des
GenH2 Truck.

Die Daimler Truck AG hat erst im April dieses Jahres
gemeinsam mit der Volvo Group eine vorlaufige, nicht
bindende Vereinbarung zur Grindung eines neuen Joint
Ventures zur serienreifen Entwicklung, Produktion und
Vermarktung von Brennstoffzellensystemen geschlossen.
Die BlUndelung der Krafte soll die Entwicklungskosten fur
beide Unternehmen senken und die MarkteinfUhrung
der Brennstoffzellensysteme beschleunigen. Das Joint
Venture soll auf die Expertise der Daimler Truck AG und
der Volvo Group zurUckgreifen. Die Daimler Truck AG hat
dazu alle konzernweiten Brennstoffzellen-Aktivitaten in
der neu gegrundeten Tochtergesellschaft Daimler Truck
Fuel Cell CmbH & Co. KG gebundelt.

Flussigwasserstoff ermoglicht Einsatze mit hohem
Energiedurchsatz

Daimler Trucks praferiert flussigen Wasserstoff (LH2), da
der Energietrager in diesem Aggregatzustand im Gegen-
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satz zu gasformigem Wasserstoff eine deutlich hohere
Energie-dichte in Bezug auf das Volumen aufweist. Daru-
ber hinaus bedeutet dies leichtere Tanks und somit hdohe-
res Zuladungsgewicht. Es kann mehr Wasserstoff getankt
werden, was die Reichweite erhoht. So eignet sich der
Serien-GenH2 Truck wie konventionelle Diesel-Lkw fur
schwer planbare, mehrtagige Fernverkehrs-Transporte
mit hohem Energiedurchsatz.

Ausgekliigeltes Zusammenspiel von Batterie- und Brenn-
stoffzellensystem

Die beiden fur die Serienversion des GenH2 Truck vorge-
sehenen FlUssigwasserstoff-Edelstahltanks verfugen Uber
ein Fassungsvermaogen von 80 kg (je 40 kg). Das Edel-
stahl-Tanksystem besteht aus zwei ineinander liegenden
Rohren, die miteinander verbunden und vakuumisoliert
sind. Das Brennstoffzellensystem soll in der Serienvariante
des GenH2 Truck 2 x 150 kW liefern, die Batterie zusatz-
lich zeitlich begrenzt bis zu 400 kW. Diese Batterie soll
nicht fUr den Energiebedarf, sondern beispielsweise bei
Lastspitzen wahrend der Beschleunigung oder bei voll
beladenen Bergauffahrten. Sie soll im Serienfahrzeug
durch Brems- und Uberschussige Brennstoffzellenener-
gie aufgeladen werden.

Ein Kernelement der ausgeklUgelten Betriebsstrategie
von Brennstoffzellen- und Batteriesystem ist ein KUhl-
und Heizsystem, das alle Komponenten auf idealer Be-
triebstemperatur halt. Die beiden Elektromotoren sind in
einer Vorserienversion auf insgesamt 2 x 230 kW Dauer-
und 2 x 330 kW Maximalleistung ausgelegt. Das Drehmo-
ment liegt bei 2 x 1577 Nm bzw. 2 x 2071 Nm.

Modularer ePowertrain fur unterschiedliche Markte und
Segmente

Daimler Trucks setzt im Rahmen seiner globalen Platt-
formstrategie mit dem ePowertrain auch fur vollelektri-
sche Lkw auf eine weltweit einheitliche Basisarchitektur.
Technologisches Herzstlck ist in einem ersten Schritt der
integrierte elektrische Antrieb, der sogenannte eDrive.
Dieser kommmt in Form eines sogenannten eCarrier-Kon-
zepts, d. h. einer eAchse mit einem oder zwei integrierten
E-Motoren samt Getriebe, zum Einsatz. Der eDrive — eine
Eigenentwicklung der Daimler-Experten — bietet im Ver-
gleich zu Konzepten mit einem Zentralmotor zahlreiche
Vorteile. So ermoglicht die kompaktere Bauweise einen
groBBeren Bauraum fur eine hohere installierbare Batte-
riekapazitat, was sich positiv auf die Reichweite auswirkt.
Die hohe Batteriekapazitat gewahrleistet auch eine hohe
LeistungsUbertragung an die eAchse und erlaubt so eine
kontinuierliche Leistungsentfaltung. Auch das Rekupe-
rationspotential steigt aufgrund der Kombination einer
grofR3en Batterie mit sehr leistungsstarken E-Motoren. Der
eDrive soll weltweit Eingang in verschiedene Fahrzeuge
bei Daimler Trucks im mittelschweren und schweren
Segment finden — ob mit rein batterieelektrischem oder
wasserstoffbasiertem Brennstoffzellenantrieb.

,Es liegt jetzt an der Politik sowie weiteren Akteuren und
der Gesellschaft insgesamt, die richtigen Rahmenbe-
dingungen auf den Weg zu bringen. Um CO,-neutrale
vollelektrische Fahrzeuge wettbewerbsfahig zu machen,
bedarf es regulatorischer und staatlicher Steuerungs-

mafnahmen einschliellich der nétigen Infrastruktur
fur das Laden von Okostrom sowie fur die Erzeugung,
Speicherung und den Transport von grunem, flUssigem
Wasserstoff”, betont Martin Daum, Vorsitzender des Vor-
stands der Daimler Truck AG und Mitglied des Vorstands
der Daimler AC.
ULRIKE KOBLER
Pressesprecherin Mercedes-Benz Trucks Osterreich
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Speed Matters.

Der Laufer braucht Kraft und Ausdauer gleichermalen
um schnell zu sein. Im Containeroperating sind die

selben Eigenschaften gefragt. Besonders wenn man fiir
seine Kunden das Trikot des fuhrenden tragt und aus
Lieferzeiten Bestzeiten macht. So verstehen wir jeden Auf-
trag als Sprint — auch wenn er tiber lange Strecken geht.

Die schnellen machen das Rennen:
Operating ist unsere Disziplin.

Roland Spedition GmbH - Austria

A-2320 Schwechat, T: (+43 1) 728 37 43, F: 720 22 40
A-5071 Wals bei Salzburg, T: (+43 662) 854 351, F: 854 169
E: office@rolsped.com, www.rolsped.com

www.rolsped.com

www.combinet.at



Kalmar Eco Reachstacker

Der Kalmar Eco Reachstacker ist die 6koeffiziente Losung im Container Umschlag mit deutlich weniger Kraft-
stoffverbrauch. Senken Sie ab sofort Ihre Kosten und Emissionen wahrend Sie gleichzeitig Ihr Umweltschutzi-
mage verbessern. Unsere dkoeffiziente Losung bring Ihnen Kraftstoffersparnisse bis zu 40% und senkt dadurch

sowohl ihre Kraftstoffkosten als auch Emissionen.

Kalmar Elektro-Leercontainerstapler

Der vollelektrische Leercontainer-Handler ECG70-35E3 / E4 von Kalmar ist der erst seiner Art und stapelt bis zu
4 Container hoch. Kalmar bietet dazu zwei verschiedene Arten von Batterietechnologie, entweder Blei-Saure
oder Lithium-lonen Technologie. Da Strom weniger kostet als Dieselkraftstoff, werden Ihre Kraftstoffkosten
sofort gesenkt, sobald Sie ihren elektrisch betriebenen Leercontainer-Handler in Betrieb nehmen.

Kalmar Insight

Kalmar Insight ist ein benutzerfreundliches Leistungsmanagement-Tool fur den
Guterumschlag, das Daten aus mehreren Quellen zusammenfuhrt und Ihnen einen
Uberblick Uber die Betriebsablaufe in Ihrer Flotte vermittelt. Anhand dieser Echtzeit-
informationen kdnnen Sie MaBnahmen ergreifen, um die Betriebsablaufe insgesamt
sofort zu verbessern. Kalmar Insight verwandelt Daten in praktisch umsetzbare Er-

kenntnisse.

Kalmar Austria GmbH

Portendorf 8/

9020 Klagenfurt / Osterreich

Tel. +43 (0)463 71788-0
marketing.austria@kalmarglobal.com
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Netzwerk Kombinierter Verkehr iﬂ eigeher SaChe...

Verleihung der Ehrenmitgliedschaft

an unseren langjahrigen Obmann Dr. Herbert Peherstorfer

Anlasslich seines runden Geburtstags wurde
dem ehemaligen Obmann von CombiNet,
Herrn Dr. Herbert Peherstorfer, in Wurdi-
gung seines unermudlichen Einsatzes fur
den Kombinierten Verkehr, die Ehrenmit-
gliedschaft verliehen.

Der Vorstand von CombiNet dankt flr das

langjahrige Engagement fir CombiNet

und wilnscht alles Gute fur den weiteren

Lebensweg! v.l.n.r: Herbert Peherstorfer, Andreas Kafer

Combinet versteht sich als
Kompetenzzentrum fur den
Kombinierten Verkehr

CombiNet ist als Verein organisiert und wurde im

Jahr 2007 durch mehr als 30 Unternehmen aus al-

len Bereichen des Kombinierten Verkehrs, Frachter,
Vorstand von CombiNet (von links): Nikolaus Hirn- Spediteure, KV-Operateure, Terminals, Hafen, Ei-
schall, Beate Farber-Venz, Andreas Kafer, Josefine senbahnunternehmen, Hersteller von Umschlags-
Deiser und Otto Hawlicek geraten und Equipment etc. gegrindet. CombiNet
wurde aus dem Bedurfnis heraus geschaffen, in
der Praxis starkere Initiativen fur den Kombinier-
ten Verkehr zu setzen. Die grundsatzliche Idee, ein
Noch nicht Mitglied bei CombiNet? Netzwerk zugunsten des Kombinierten Verkehrs
zu schaffen, entstand im Zuge der langjahrigen
der Transportwirtschaft, dessen Geschafts- Tatigkeit der Verkehrsplanung Kafer Gm.bH,'nun-
zweck und Interesse in der Nutzung des mehr TRAFFIX Verkehrsplanung GmbH in diesem
Kombinierten Verkehrs ||egt Bereich. Gemeinsam mit ITCnet - Trading & Consul-
ting GmbH wurde ein weiterer Partner zur Umset-
zung dieser Idee gefunden, die letztlich auch durch

Ordentliche Mitglieder: Unternehmen aus

Unterstiitzende Mitglieder: Naturliche oder
juristische Personen, Institutionen, Dachver-

bande, Interessensvertretungen und wissen- Mittel (Anschubfinanzierung) das BMVIT unter-
schaftliche Einrichtungen, die zum Ver- stUtzt wurde.

einszweck positiv eingestellt sind und den

Verein finanziell oder ideell unterstitzen. Seit 22. Marz 2019 wird CombiNet durch die Vor-
Partnerschaftliche Mitglieder: Ahnlich aus- standsmitglieder Dipl.-Ing. Andreas Kafer (Ob-
gerichtete Vereinigungen, bei welchen eine mann), Mag. Nikolaus Hirnschall (Obmann-Stv.),
gegenseitige Mitgliedschaft zur Ausschép- KR Josefine Deiser (Obmann-Stv.in), Beate Farber-
fung der Synergien angezeigt erscheint. Venz, MSc (Kassierin) und Otto Hawlicek (Schrift-

Kontakt: combinet@terminal.co.at fGhrer) gefGhrt.
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