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VON JOSEF MULLER

Verkehr: Die SGKV versteht sich
als Kommunikationsplattform
fur den Kombi-Verkehr mit dem
Fokus auf Deutschland und
Europa. Auf welche markanten
Erfolge kann die SGKV in 2020
verweisen?

Clemens Bochynek: Die SGKV ist
in erster Linie eine kooperative
Netzwerkplattform und ein For-
schungsverein, das den Ziel ver-
folgt, den Kombinierten Verkehr
gemeinsam mit den Mitgliedern
des Vereins weiterzuentwickeln.
Der Kombinierte Verkehr ist breit
aufgestellt und damit ist es die
SGKV auch. Das letzte Jahr war
unweigerlich mit der Pandemie
verbunden; vor diesem Hinter-
grund war einer der wichtigsten
Outputs die Erarbeitung eines
gemeinsamen Handlungsleitfa-
dens fur Terminals zum Umgang
mit den praktischen Herausfor-
derungen durch Covid-19, um
den Betrieb der Anlagen und da-
mit die Versorgungssicherheit
aufrechtzuerhalten. Das Doku-
ment, das durch Handlungs-
empfehlungen an die Politik und
Behdrden erganzt wurde, wurde
an alle Terminals in der DACH-
Region verschickt und auch bei
der Wirtschaftskommission fur
Europa vorgestellt.

Ein weiterer Erfolg war die
Veroffentlichung des kosten-
freien Kombi-Verkehr-Lerntools
,Syslog’, das gemeinsam mit der
Beuth-Hochschule fur Technik
und Mitgliedern der SGKV im
Rahmen der nationalen Klima-
schutzinitiative des Bundes
entwickelt wurde. Syslog ist ein
digitales Lerninstrument, um
Transportprozesse des KV zu
trainieren. Zu Aus- und Weiterbil-
dungszwecken wird das Instru-
ment bereits in der Berufsausbil-
dung eingesetzt.

Das EU-Mobilitatspaket I schlagt
hohe Wellen. Laut einer Studie
von Oliver Wyman kénnte der
Kombinierte Verkehr kunftig an
Volumen verlieren, wenn die
EU-Staaten die im Paket vor-
gesehenen Regelungen anwen-
den. Wie beurteilen Sie das
Mobilitatspaket und was sehen
Sie auf den Kombi-Verkehr zu-
kommen?

Bochynek: Die Umsetzung wird
eine Herausforderung sein, denn
grundsatzlich ist es notwendig,
klare Regeln zu schaffen und die
Situation fur die Fahrer zu ver-
bessern. Das latent mitschwin-
gende Ziel, den einheimischen
Transportmarkt zu ,schuitzen’, ist
hingegen eher schwierig, da ers-
tens nicht in gleichem Umfang
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einheimische Fahrer bereitste-
hen, die die Transporte durch-
fuhren werden. Zweitens wird
aktuell wieder konkret sichtbar,
wie labil einige Transportketten
sind, wenn Regelfllsse geandert
werden. Die logischen Konse-
quenzen mussen dann einkal-
kuliert werden, und das ist leider
nicht immer der Fall — insbeson-
dere was die Auswirkungen auf
den KV betrifft, der verschiedene
Verkehrstrager sinnvoll zusam-
menfasst und damit aber auch
von verkehrstragerbezogenen
Anderungen immer unmittelbar
betroffen ist. Hier fehlen gemein-
same Prioritdten und ein Sys-
temverstandnis, um die hochge-
steckten Klima- und Mobilitats-
ziele vom Papier in die Wirklich-
keit zu befordern. Das gilt so-
wohl fur die européische als
auch die Landerebene.

Glauben Sie, dass es zu den
prognostizierten Marktanteils-
verlusten kommen wird?
Bochynek: Das Problem ist be-
kannt und das Risiko durchaus
vorhanden. Wie und in welcher
Hohe eine Wirkung zu erwarten
ist, lasst sich schwer abschatzen.
Da mochte ich mich auch nicht
zu weit aus dem Fenster lehnen,
da es diesbezlglich wenig ver-
fugbare belastbare Daten gibt.
Aus meiner Sicht mussten die
Lander aktiv zeigen, wie wichtig
ithnen der KV wirklich ist und
welche Rolle den Klimazielen im
Transportbereich zugedacht ist.
Die Regelung in Artikel 4 der
Richtline 92/106 ist letztlich
ebenso Landersache, wie sinn-
volle Regelungen fur den Schutz
von Beschaftigten in der Trans-
portbranche zu finden.

Wird der Kombi-Verkehr von
der EU gut unterstitzt oder
sehen Sie Bereiche, in denen sie
mehr tun sollte?

Bochynek: Ein erster Schritt
waére die BeruUcksichtigung des

- KV als eigenstandiges Ressort.

Denn durch die Aufteilung der
Kompetenzen nach Verkehrs-
tragern wird man fur die Ent-
scheidungsunterstiitzung nie ein
vollstandiges Bild erhalten kén-
nen. Ohne eine ganzheitliche
Betrachtung der Auswirkungen
sehe ich immer negative Effekte,
die auf irgendeinen Verkehrs-
trager durchschlagen. Hier muss
letztlich politisch Stellung bezo-
gen werden, was wirklich gefor-
dert werden soll, um die Klima-
ziele zu erreichen. Das Gezerre
um die KV-Richtlinie auf euro-
paischer Ebene zeigt genau das
Gegenteil. Es mangelt weniger
an guten Ideen als an der grund-
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Es mangelt an Bereitschaft

VERKEHRSPOLITIK: Clemens Bochynek, geschéftsflhrendes Vorstandsmitglied in der Studiengesellschaft
fur den Kombinierten Verkehr, spricht im Interview mit Verkehr Uber Politik, Gas-Lkw und den potenziellen
Aufschwung nach der Pandemie.

SGKV

Der Kombinierte Verkehr wird zunehmen, ist Bochynek (Uberzeugt. Er nimmt
ein grofSeres Interesse flir griinere Transporte wahtr.

legenden Bereitschaft zu deren
Umsetzung und zu einem Den-
ken in Systemstrukturen. Weni-
ger blumige Ausfuhrungen, da-
fur mehr Kernkompetenz zu
schaffen sowie Versorgungssi-
cherheit und Umweltschutz ist
Daseinsvorsorge und damit ho-
heitliche Aufgabe. Wir brauchen
dringend ein einheitliches euro-
paisches Vorgehen, denn KV
macht nicht an den Landergren-
zen halt. Einheitliche rechtliche
Grundlagen, Datendefinitionen,
eine praxisgerechte Standardisie-
rung der Infrastrukturvorhaben —
das sind Kermelemente fur eine
zielgerichtete Verkehrspolitik, um
eine nutzbare Infrastruktur und
Betriebsfahigkeit im KV zu schaf-
fen und die avisierten Transport-
mengen bewaltigen zu kénnen.

Die Vorteile des Kombi-Verkehrs
im Sinne der Umweltfreundlich-
keit sind unbestritten. Die ho-
hen Kosten und das unzurei-
chende Terminalnetz jedoch
schrecken potenzielle Nutzer
vor einem Einstieg ab. Mit wel-
chen Argumenten versuchen
Sie, Nutzer von der Sinnhaftig-
keit des KV zu Uiberzeugen?

Bochynek: Am Ende wird es im-
mer aufs Geld fur den einzelnen
Transport zurlckgefuhrt. Be-
triebswirtschaftlich ist das ver-
standlich, volkswirtschaftlich nur
bedingt. Zumal man berucksich-
tigen muss, dass die Kosten —
insbesondere auf langen Stre-
cken — oftmals nicht héher, son-
dern eher geringer sind. KV ist
oOkologisch und &konomisch
sinnvoll, wenn das Transportgut,
die Distanz und die Menge auch
sinnvoll zusammenpassen. Einer
der groRten Fehler ist es zu er-
warten, dass Der Transport auf
der Schiene und dem Binnen-
schiff dhnlich funktionieren soll

wie mit dem Lkw. Aber warum?
Damit verschenke ich namlich
die Vorteile des Systems kom-
plett und erhdhe im Zweifelsfall
die Kosten massiv. Warum muss
ein Container, wenn er vorher
vier Wochen auf See war, genau
am néchsten Tag von Hamburg
nach Munchen uberfuhrt wer-
den? Solange externe Kosten
nicht ausreichend berucksichtigt
werden, wird es immer schwie-
rig werden, einen fairen Preisver-
gleich zwischen den Verkehrs-
tragem zu ziehen. Die CO,-Be-
preisung wird hier bei ernsthaf-
ter Umsetzung noch einmal ei-
nen DenkanstoR geben. Das
Interessante ist, dass Unterneh-
men auf uns zukommen und
proaktiv nach Informationen
zum KV fragen. Das heifdt, die
Motivation zur Nutzung des KV
ist da und wird durch Kostenstei-
gerungen sowohl im Personal-
bereich und als auch aufgrund
treibhausgasbezogener Kosten-
komponenten weiter zunehmen.
Auf der Langstrecke kann der KV
weiterhin seine Kostenvorteile
ausspielen. Auflerdem ist das
Terminalnetz in Europa grund-
satzlich gut, mehr Infrastruktur
ist naturlich wunschenswert,
aber das benotigt ausreichend
Zeit.

In Deutschland sind Gas-Lkw
von der Lkw-Maut befreit, was
den Wettbewerb zwischen
Schiene und StraRe verzerrt und
einer Ruckverlagerung von Gu-
tertransporten Vorschub leistet.
Halten Sie es fur realistisch, dass
in Deutschland alle Lkw im Vor-
und Nachlauf im Kombi-Ver-
kehr von der Lkw-Maut befreit
werden?

Bochynek: Warum nicht? Die
Frage, die man sich aber stellen
sollte, ist: Was soll das bringen?

Auf jeden Fall keinen nennens-
werten Wettbewerbsausgleich
gegenuber dem reinen Stralken-
transport mit beispielsweise
mautbefreiten Gas-Lkw.

Rund 70 Prozent der KV-Trans-
porte beginnen oder enden in
einem Seehafenterminal bzw. in
einem europaischen Nachbar-
land. Das heiflt, es wirde Uber-
wiegend entweder der Vor- oder
Nachlauf von der Mautbefreiung
profitieren. Nun ist der Stralken-
anteil beim KV per Definition
moglichst kurz, in Deutschland
bet maximal 150 Kilometern; der
GroRteil der Transporte (Auswer-
tung der Verflechtungsprognose
2030) von ca. 85 Prozent findet
im Umkreis von rund 50 Kilome-
tern rund um ein KV-Terminal
statt. Wenn ich jetzt ungefahr
mit 20 Cent pro Kilometer
rechne, wurde ich auf eine Kos-
tenersparnis von zehn Euro fur
den jeweiligen Transport kom-
men. Hier wurde ich mich aus
dem Fenster lehnen und be-
haupten, dass damit realistisch
keine Verlagerung aktiv erreicht
werden kann, denn das steht
weiterhin in keinem Verhaltnis
zu der z.B. angesprochenen For-
derung von Gas-Lkw.

Durch die Corona-Pandemie
hat der Kombi-Verkehr in ein-
zelnen Landern an Volumen
verloren. Wird der Kombi-
Verkehr nach der Pandemie
wieder zu seiner alten Starke
zuruckfinden?

Bochynek: Nein, wird er nicht.
Der KV wird sogar zunehmen. Es
ist so viel Bewegung in vielen
europaischen Landern hinsicht-
lich gruneren Transporten, und
auch der Anteil von KV am
Schienentransport nimmt weiter
zu. Wenn in Europa auf die
Schiene gesetzt wird, dann auch
auf den KV.

Lasst sich mit dem Kombi-
Verkehr die Welt retten?
Bochynek: (lacht) Ja, zumindest
den AnstoR dafur geben.
Warum? Der Mengeneffekt des
KV wird sich infrastrukturbedingt
nicht ohne Weiteres rasant
steigern lassen, aber das Be-
wusstsein zu starken fur um-
weltfreundlichere Transport-
moglichkeiten, das kdnnen wir
sofort umsetzen. Weniger Insel-
l6sungen, um sich politisch zu
profilieren, mehr Systemdenken
fordern — das leistet auch unab-
hangig vom KV einen Beitrag zur
Findung von Problemlosungen
und damit auch zum Umwelt-
schutz.

Vielen Dank fur das Gesprach!



