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Erfolgsvoraussetzungen des
kombinierten Verkehrs 2010

Aus der Sicht eines Verkehrsplaners
sowie Forschungs- und Entwick-
lungskoordinators ist der Zeitgeist
kundenorientiert liberal. Das einzig
giiltige Kriterium scheint im Mo-
ment die Markttauglichkeit zu sein.
Leitbilder oder Konzepte als Rand-
bedingungen fiir den Giiterverkehr
mit einigermassen verbindlichem
Charakter existieren nicht. Gerade
deshalb konnen nur Technologien
erfolgreich werden, die die Interope-
rabilitat fordern.

Wir arbeiten nur noch mit Szenarien. Sie
ermdglichen verantwortungsvolles Han-
deln aufgrund des aktuellen Wissens und
gleichzeitig rationale Auseinandersetzung
mit der Zukunft [1].

Politik und Verkehrsrecht als Ent-
scheidungsinstanzen sind zur Sicherstel-
lung jedoch aus dem Prozess nicht wegzu-
denken. Bei der stiirmischen Entwicklung
der Eisenbahn musste zum Beispiel in Eng-
land im Jahr 1846 cin Parlamentsakt den
«Krieg um die Spurweiten» entscheiden.
Die allseits bekannte Normalspur von
1435 mm (entspricht 4’ 8%2”") wurde damals
festgelegt; dies wird bis heute beachtet. Ein
Erfolg der Kompatibilitit wurde zu e¢inem
Grosserfolg der Interoperabilitit.

Bezogen auf den kombinierten Ver-
kehr sind die moglichen Szenarien infolge
des intermodalen und internationalen
Charakters ausserordentlich anspruchs-
voll. Um so eher muissen Szenarien erar-
beitet werden, die als verbindliche Kon-
zeptplanungen bzw. Rahmenbedingungen
Basis der weiteren Forschungen und Ent-
wicklungen bilden sollen. Dabei sind fol-
gende Eigenschaften zu beachten:

«  Kompatibilitit,

« Interoperabilitit und

«  Ressourcenproduktivitit.

Ich stelle diese drei Begriffe ins Zentrum
Uberlegungen.  Kompatibilitit
heisst fiir die Techniken das gleiche wie die
Interoperabilitic fir die Produkte. Im

meiner

Duden steht unter Kompatibilitic: mitein-
ander vereinbart, zusammenpassend.

Der Begriff Interoperabilitit wird im
Nationalen Forschungsprogramm NFP 41
aus der Schweiz in der Ziclformulierung
verwendet: <Forderung der Interoperabi-

litit im Sinne, dass die verschiedenen Ele-
mente des selben Verkehrstrigers tiber na-
tionale Grenzen hinweg kompatibel sind.
Ein solches Ziel kann nur durch gemein-
same Standards im Bereich der Technik,
der Wirtschaft und des Rechts erreicht
werden, die es erlauben, die bestehenden
Netze untereinander kompatibel zu ma-
chen. Somit konnten die storenden Hin-
dernisse der Grenzen zwischen den ein-
zelnen europdischen Lindern verringert
und die Flussigkeit und Flexibilitit der in-
terregionalen Verkehrsstrome erhéht wer-
den.»

Ressourcenproduktivititist eine wich-
tige Siule [2] einer nachhaltigen Entwick-
lung. Sie ist ein Massstab: Material und
Energicaufwand pro Leistungseinheit.
Kompatible Behilter zum Beispiel er-
hohen durch Mehrfachnutzung die Res-
sourcenprodukdvitit. Ein Umschlaggerit
mit Y Eigengewicht und "> Energiever-
brauch des Konkurrenzprodukts ist nicht
nur wirtschaftlicher, sondern belastet auch
die Umwelt weniger.

Den Begriff kombinierter Verkehr
verwende ich hier nur fiir die Grosscon-
tainer-Transporte Bahn-Strasse und Bahn-
Bahn. Als Produktist der kombinierte Ver-
kehr eine intermodale Transportkette von
standardisierten Behiltern, angeboten und
koordiniert durch ein virtuelles Unter-
nehmen, bestehend aus Telematik- und
Transportleistungen. Dic unter dem Ober-
begrift kombinierter Verkehr hiufig ein-
geordnete rollende Landstrasse und auch
der Transport von Sattelaufliegern ist nicht
Thema meiner Uberlegungen.

Abgrenzung des Innovations-
potentials

Die wesentlichen technischen Kompo-
nenten und Betriecbskonzepte Kombiver-
kehr 2010 sind heute schon zumindest in
den Kopfen der Konstrukteure und Be-
trichsplaner vorhanden. Die Produkte las-
sen sich beschreiben, und in Fachkreisen
wurden sie schon nachvollziechbar formu-
liert. So zum Beispiel in Dusseldorf an-
lisslich der VDI-Tagung im Mai 1996: In-
novative Umschlagssysteme an der Schie-
ne [3]. Mit anderen Worten: Der Hand-
lungsbedarf und das Erfolgspotential lie-
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gen vielmehr bei der Forderung der In-
teroperabilitit der Transportkette als bei
der Entwicklung von vollig neuen Pro-
dukten und technischen Losungen.

Die Kreativitit muss in Richtung
Standardisierung gelenkt werden. Nur
durch hinreichende Verbreitung von tech-
nischen Losungen lassen sich die 6kono-
mischen Erwartungen der Kunden und
Spediteure erfiillen.

Produkte und Techniken heute

Der Entwicklungsdruck beim Container-
verkehr kommt von den Ubersechifen.
Containerverkehr wichst zu Lasten des
Stiickguts unaufhaltsam. Fir die Contai-
nerschiffe ist der Hafenaufenthalt zu mini-
mieren. Deshalb wurden die ausgereiften
Techniken des Vertikalumschlags bis zur
Vollautomatisierung erfolgreich weiter-
entwickelt. Die Krantechnologie mit
Spreader (Fassen der vier ISO-Eckbe-
schlige von oben) wird nicht nur beim
Schiffladen, sondern auch bei der Lage-
rung (mit Stapeln) und Laden von Stras-
sen- und Bahnwagen eingesetzt.

Die wirtschaftlich entscheidende Zwi-
schenlagerung bzw. das Pufferungs-Pro-
blem wird erfolgreich durch ein fahrer-
loses  Transportsystem bewildgt (z.B.
Europe Combined Terminal, Rotterdam).
Heute werden fiir diesen Zweck auch noch
weitverbreitet fahrerbediente Pneulader
cingesetzt. Die bahnseitig angebotenen
Produkte wurden stark von der Technolo-
gie der Hafenterminals beeinflusst. Es ent-
standen entsprechende Sackbahnhofe als
Guterverteilzentren mit der gleichen
Krantechnologie.

Die Organisation des grenziiber-
schreitenden Transports haben nationale
Gesellschaften, mit massgebender Beteili-
gung der heimischen Bahnunternehmen,
tibernommen. Sie sind im UIRR (Inter-
nationale Vereinigung der Huckepackge-
sellschaften) Unsere
Hupac [4] gehort nicht nur umsatzmissig,

zusammengefasst.
£

sondern auch in bezug auf Innovation zu

den fiihrenden Gesellschaften in Europa.

Dic erfolgreichen Shutdeziige sind eine

Hupac-Entwicklung mit folgenden Pro-

dukteigenschaften:

«  Feste Wagenkomposition mit zwin-
gend gleichbleibender Anzahl Wagen

«  Der Zug verkehrt fahrplanmissig
mindestens fiinfmal pro Woche in bei-
den Richtungen

«  Der Zug pendelt immer nur zwischen
den gleichen zwei Terminals
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«  Der Zug wird nicht rangiert
»  Fir den gesamten Zug wird nur ein
Bahnfrachtbrief erstellt

Um den regionalen Vor- und Nachlauf der
internationalen Shuttleverbindungen kon-
kurrenzfihig zu machen, wurde das Gate-
way-Konzept von Hupac lanciert. Dabei
werden die Container von den Regio-
nalztigen mit Kran oder Pneulader auf den
Shuttle umgeladen und umgekehrt. Die
Zuge, sowohl Shuttle als auch Regional-
zug, bleiben im Terminal fest beisammen.

Entwicklungsrichtung:
Neue Produkte und Techniken

Wo liegen die Verbesserungsmoglichkei-
ten des Systems? Die Interoperabilitit mit
dem laufenden Betrieb ist eine Vorbedin-
gung, die auf dem Weg der Realisierung
auch das bestmogliche, nachhaltigste Fern-
ziel bertcksichtigen muss. Deshalb mis-
sen die unterschiedlichen Lebenszyklen
der technischen Komponenten der Trans-
portkette beachtet werden. Damit kann
auch die Ressourcenproduktivitit konti-

nuierlich verbessert werden. Neben den
klassischen  Beurteilungskriterien — wie
Preis, Kommunikation, Zeitbedarf, Piinkt-
lichkeit und Verfiigbarkeit sind bei der
Systemgestaltung und Evaluation obige
Randbedingungen ebenfalls zu beachten.

Bei den Shutdeverbindungen ist der
Rollmaterial-Umlauf zu  beschleunigen.
Die meistverbreitete Praxis heute ist das
vollstindige Entladen bzw. Laden am Ziel
sowie am Startterminal des Zugs. Lange
Zugaufenthalte sind die Folge. Dadurch,
dass die Terminals sehr weit voneinander
liegen, entstehen fir Bestellungen mit Ziel
zwischen den Endpunkten der Shuttle-
zugverbindung Ruckwiirtsfahrten. Hiufig
wandern solche Auftrige zur Strassen-
konkurrenz.

Beide Probleme lassen sich durch das
Linienzugsystem losen. Dieses Produkt
soll das Shuttle-Angebot nicht konkur-
renzieren, sondern erginzen. Der Linien-
zug startet ebenfalls aus einem Grosster-
minal, hilt aber unterwegs bei entspre-
chend eingerichteten Umschlagbahnho-
fen. Hier steigen Container ein bzw. aus.
Der Zug soll maximal 2 Stunde fiir den

Aufenthalt (Einfahrt, Umschlag und Aus-

fahrt) bendtigen.

Diesbeztiglich  zeigte der Versuch
Duisburg-Berlin [5], dass die Aufenthalts-
zeiten bei den drei Unterwegs-Bahnhofen
mit der bestehenden Gleisanlage und Um-
schlagstechnik nicht befriedigten. Der
obige cher vorsichtige Zielwert wurde
viermal tbertroften.

Der Versuch hat bewiesen, dass der
Linienzug sogar mit vorhandener Infra-
struktur machbar, aber nicht wettbe-
werbsfihig ist. Um dieses Ziel zu errei-
chen, sind von den Planern folgende Be-
dingungen formuliert worden:

«  Direkte Ein- und Ausfahrt in das bzw.
aus dem Umschlaggleis (fur beide
Richtungen)

«  Freie Gleiskapazitit

«  Zuglange Umschlaggleise

«  Leistungstihige Umschlaggerite fur
moglichst schnellen und parallelen
Umschlag unter der Fahrleitung

Diese Bedingungen sind erfillbar, und

der Linienzug dirfte nach ciner Reife-

phase zum erfolgreichen Produkt des KV
werden. Einzig beim Umschlaggeriit ist
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ein echter Entwicklungsbedarf festzustel-
len.

Planer fordern kostengiinstige, platz-
sparende und modular erginzbare Losun-
gen fir den Containerumschlag, um die
bessere Bedienung der Fliche mit Linien-
zugsystem realisieren zu koénnen.

An der entsprechenden Geritent-
wicklung Horizontalumschlag unter dem
Fahrdraht wird gearbeitet. Im Rahmen des
Forschungsprojekts Energie 2000, Diane 6
[6], wird eine schweizerisch-ungarische
Industriekooperation das Umschlaggerit
RTS-500 «Furmia» herstellen und den Pro-
totyp in der Schweiz bis zur Serienreife
entwickeln (Pilotbetrieb Giiterbahnhof
Ziirich). Dieses Umschlaggerit ist fiir
Schiene/Schiene und Schiene/Strasse ein-
setzbar. Die innovative Greiftechnologie
(kein Spreader) erlaubt es, ein leichtes und
kostengtinstiges Gerit zu entwickeln.

Am schnellsten lassen sich 20-Fuss-
Container bei den ISO-Eckbeschligen an
der Lingsseite fassen und laden. Im Falle
eines Erfolgs dirfte diese Technologie die
Verbreiterung der Wechselbehilter mit
Ausbildung der oberen ISO-Eckbeschlige
fordern. Dank geringem Preis ist es inter-
essant, RTS-500 bei privaten Anschluss-
gleisen einzusetzen.

Zu dieser Philosophie passt auch der
Cargo-Sprinter, auch Containertriebzug
genannt. Dieser soll in Zukunft die Auf-
gabe der regionalen Zubringer- und Ver-
teilerziige tibernehmen. Das Pilotprojekt
der Deutschen Bahn AG [7] wird zeigen,
ob diese Neuentwicklung sich bewihrt.
Etwa 10 Containereinheiten sollen auf dem
86m langen Finfwagenzug Platz finden.
Automatische Kupplung, tiefes Geriusch-
niveau und Fahrgeschwindigkeiten von
120 km/h zeichnen die Zugkomposition
aus.

Solche Einheiten konnen bei Bahn-
stationen rasch an Linienziige angehingt
werden (Train-Coupling-Sharing). Dieses
Manover soll auch zeitlich parallel zum
Laden und Entladen von Containern durch
horizontale  Umschlaggerite  erfolgen.
Diese  Betriebsform  soll ebenfalls die
riaumliche Verfigbarkeit erhohen und der
Dezentralisierung des Systemzugangs die-
nen.

Schweizer Ingenieur und Architekt

Der Weg zur Umsetzung

Unabhingig von laufenden technischen
und betrieblichen Verbesserungen der
Produkte des kombinierten Verkehrs istals
erste Prioritit die Steuerung der Trans-
portkette mit der jeweiligen aktuellen In-
formationstechnologie auszustatten. Die
Information iiber den Transportablauf
muss schneller werden als der Transport
selbst. Es ist von der Bestellung tiber die
Identifikation der Container bis zur Rech-
nungsstellung eine liickenlose EDV-Kom-
munikation sicherzustellen. Dieser Pro-
zess ist lingst angelaufen und soll bewusst
dem physischen Teil der Logistikentwick-
lung vorangehen. Dadurch wird die Er-
folgskontrolle laufend verbessert und un-
barmherzig dokumentiert. Dies ist die zu-
verlissigste Quelle der Innovation an der
Front: <earning by doing». Auch hier ist
Kompatibilitit und Interoperabilitit ein
Thema. Der hier erwihnte <bottom up»-
Prozess ist wertvoll, aber zur Verbreitung
des Wissens zu langsam. Mangels verbin-
dender Leitkonzepte ist die Gefahr der
Realisierung von Insellosungen gross.

Dank der EU-Zielsetzungen und der
zur Verfugung gestellten Mittel wird inter-
national fieberhaft geforscht. Man stellt
fest, dass man die Begriffe, die zur Um-
schreibung des kombinierten Verkehrs
notwendig sind, teilweise noch definieren
oder zumindest koordinieren muss. Man
ist bemiiht, eine gemeinsame Sprache zu
finden. Man darf den Wert dieses Prozes-
ses nicht unterschitzen, da sonst nationa-
ler kombinierter Verkehr keinen Sinn
macht. Deshalb sind wir auch auf interna-
tionale Zusammenarbeit auf der Ebene der
Angebotskonzepte und technischen Ent-
wicklung angewiesen. Hier steht es aber
nicht gut. Nicht einmal die Schweiz ver-
fugt tber diesbeztigliche Leitkonzepte, ob-
wohl man weiss, dass der Bahngiiterver-
kehr nur beim kombinierten Verkehr
Marktanteil holen kann. Aufder Ebene der
Kantone wird jedoch wertvolle Arbeit ge-
leistet, die es zumindest gesamtschweize-
risch zu koordinieren gilt.

Bei den Nachbarlindern sind die Ar-
beiten auch noch nicht weit gediehen. Das
cingangs erwithnte zukinftige KV-Kon-
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zeptder Deutschen Bahn AG istjedoch ein
vielversprechender Ansatz. Die marktge-
rechte Information iliber existierende In-
termodal-Angebote wie die der italieni-
schen Staatsbahn, die Fahrpline und Dis-
ketten an Kunden verschenkt, ist ein wich-
tiger Schritt in die richtige Richtung.

Personlich glaube ich daran, dass die
Eisenbahn in Europa im kombinierten Ver-
kehr eine grosse Zukunft vor sich hat. Be-
sonders wiinsche ich mir, dass die Schweiz
sowie auch die SBB dabei eine schopferi-
sche Rolle spielen.

Adresse des Verfassers:
Peter J. Guba, dipl. Ing. ETH/SIA/ASIC,
Scheuchzerstr. 8, 8006 Ziirich
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