IBS: Interview mit Olaf Kriiger und Michael Breuer

Jubilaum und Neuausrichtung

Die , International Rail Freight Business Association” (IBS) hat im Oktober
2021 ihr 25-jdhriges Jubildum gefeiert. Zugleich fand auch der Wechsel
des Vorstandsvorsitzes von Olaf Krliger zu Michael Breuer statt.

Diese Staffellibergabe war fiir das Privatbahn Magazin Anlass zu einem
gemeinsamen Gesprach Uber die Zukunft des Schienengiiterverkehrs.

Privatbahn Magazin: Herr Breuer,
Herr Krlger, Sie haben gerade den
25. Geburtstag der IBS gefeiert. Im
Ruckblick: Was waren die wichtigs-
ten Entscheidungen in dieser Zeit?
Olaf Kriiger: Unser Verband wurde im
Oktober 1996 von acht Bahnspeditio-
nen gegriindet. Bis heute hat sich der
gesamte Sektor des Eisenbahngiiter-
verkehrs umfassend gedndert. Die IBS
hat sich strukturell durch die europai-
sche Erweiterung des Mitglieder-
kreises — heute rund 60 Mitglieder aus
15 Landern —, die grundsétzliche Zwei-
sprachigkeit (Englisch/Deutsch), die
Erweiterung des Vorstandes von drei
auf finf Ressorts und die Vereinheit-
lichung des Mitgliederstatus entspre-
chend angepasst.

Waren urspriinglich die Bahnspeditio-
nen als Partner der staatlichen Bahnen
zur Verlagerung von Speditionsverkeh-
ren auf die Schiene gefragt, hat die zu-
nehmende Privatisierung und Liberali-
sierung des europdischen Eisenbahngii-
terverkehrs die in 25 Jahren folgenden
strategischen Entwicklungen geprégt.
Dazu zihlen neben der Offnung des
Verbandes fiir alle Dienstleistungsbe-

reiche zur Unterstiitzung der kommer-
ziellen Geschéftsprozesse im Sektor
des Eisenbahngiiterverkehrs die Vernet-
zung der IBS-Mitglieder untereinander
und auch die Unterstiitzung der natio-
nalen und EU-Verkehrspolitik.

Im Rahmen Ihrer Generalversamm-
lung haben Sie Uber eine strategische
Neuausrichtung diskutiert. Wie sieht
diese Neuausrichtung aus?
Michael Breuer: Die auf der General-
versammlung am 29. Oktober 2021 in
Bonn beschlossene strategische Neu-
ausrichtung bezieht sich insbesondere
auf die Intensivierung der projektbezo-
genen Zusammenarbeit mit Verladern
des Eisenbahngiiterverkehrs insbeson-
dere bei der Neuentwicklung multi-
modaler Verkehrslosungen sowie leis-
tungsfahiger Angebote auf europii-
schen Verkehrskorridoren.

Des Weiteren werden die zunehmende
Digitalisierung und Automatisierung
des Sektors sowie die Entwicklung ei-
nes neuen multimodalen Produktes auf
der Schiene unter Einbeziehung noch
vorhandener Einzelwagenverkehre
strategische Schwerpunkte sein.
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Multimodale Verkehrslésungen liegen kiinftig im Fokus der IBS.
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Wie beschreiben Sie den Status quo
im Eisenbahnguterverkehr im Euro-
paischen Jahr der Schiene?
Kriger: Das Europdische Jahr der
Schiene weckt die Zuversicht, dass
endlich massive Benachteiligungen ge-
geniiber dem Strafenverkehr — etwa
Bereitstellung der Infrastruktur zu nicht
wettbewerbsfahigen Kosten, wesent-
lich hohere Aufwendungen und langere
Ausbildung fiir das fahrende Personal
und Uberflutungen der europiischen
Autobahnen und Stra3en mit Fahr-
zeugen aus Billiglindern — abgebaut
werden.

Welche Rolle spielt in ihren strategi-
schen Uberlegungen, vor dem Hin-
tergrund des Green Deal der EU, der
Klimawandel?

Kruger: Bei konsequenter Umsetzung
des Green Deal bis 2050 kommt die
europdische Verkehrspolitik nicht an
einschneidenden Mafnahmen zur For-
derung des Verkehrs auf der Schiene
vorbei. Eine hochgradige Elektrifizie-
rung der Bahnstrecken — zunehmend
auch regional —, die Erh6hung der
Effizienz der Zugverkehre durch lén-
gere und besser ausgelastete Ziige so-
wie die Bereitstellung neuer/moderni-
sierter Terminals fiir den Kombinierten
und multimodalen Verkehr werden bei
Verkehrsinfrastrukturprojekten eine
hohere Prioritidt bekommen.

Der Guterverkehr auf der Schiene ist
immer nur so gut, wie es das Netz zu-
lasst. Welche Infrastrukturvorhaben
sollten aus Ihrer Sicht vorrangig rea-
lisiert werden?

Breuer: Prioritdt haben aus unserer
Sicht in den néchsten Jahren die hoch-
gradige Elektrifizierung der europii-
schen ,,Rail Freight Corridors* und An-
schlussnetze, die Gewahrleistung einer
standardisierten Zuglange von 740 Me-
tern und einer Achslast von 22,5 bis
25,0 Tonnen, die Errichtung von Um-
schlagterminals fiir den multimodalen
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Verkehr sowie die digitale Steuerung
der operativen Zugabldufe und der Re-
paratur- und Instandhaltungsprozesse
des rollenden Materials.

Wie stehen Sie, mit Blick auf die
Deutsche Bahn, zum Thema ,, Tren-
nung von Netz und Betrieb“?

Kriiger: Aus der Sicht unseres Verban-
des ist die konsequente Unabhangigkeit
der nationalen Netzbetreiber erforder-
lich, hierzu sind mehrere Losungen
denkbar. Wir priorisieren jedoch insbe-
sondere aus Griinden der Transparenz
von direkten und indirekten Kosten
eine Trennung von Netz und Betrieb.

Wo kneift es aus Sicht der IBS bei
der Umsetzung des Masterplans
Schienengiiterverkehr?

Breuer: Wir unterstiitzen ganz klar den
Masterplan Schienengiiterverkehr und
haben uns zu der Mehrzahl der dort auf-
gezeigten Handlungsfelder und Meilen-
steine zusammen mit anderen Verbén-
den klar positioniert. Leider war das
Tempo der Erarbeitung von klaren
MafBnahmen sowohl des Sektors als
auch der Verkehrspolitik aus unserer
Sicht bisher nicht ausreichend.

Wir erwarten, dass die neue Bundes-
regierung bei den aktuell gewachsenen
Anforderungen an 6kologisch ausge-
richtete Verkehrs- und Transportlosun-
gen sowie eine hohe gesellschaftliche
Mobilitat auf eine Beschleunigung der
Umsetzungsprozesse Einfluss nehmen
wird.

Zentrale Forderung einer Verkehrs-
wende ist die Verlagerung des Giiter-
verkehrs von der Strafie auf die
Schiene. Was erwarten Sie in diesem
Zusammenhang von der Politik?
Kriiger: Unsere Mitglieder sind zu ei-
nem grof3en Teil Spediteure, Operateu-
re und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, die ihre Geschifte im Wettbewerb
zum Straflenverkehr aufbauen.
Wihrend bei gro3en Transportmengen
und der Beladung ganzer Ziige die
Wettbewerbsfihigkeit der Schiene
grundsétzlich vorhanden ist, trifft dies
im Bereich einzelner und gruppierter
Ladungen kaum zu. Die vielfiltigen
Kostennachteile bei der Nutzung der

Michael Breuer
Vorstandvorsitzender der IBS
und Geschdiftsfiihrender Gesell-
schafter der RailWatch GmbH

Infrastruktur und durch kostenintensive
Schnittstellen im internationalen Ver-
kehr habe ich bereits erwéhnt. Der Ein-
zelwagenverkehr ist unter anderem da-
ran in fast allen européischen Staaten
mit der Folge des starken Riickbaus von
Gleisanschliissen bereits gescheitert.
Die Verlagerung der dabei verlorenen
Transporte auf den Kombinierten Ver-
kehr ist nur begrenzt moglich, was ins-
besondere durch Kapazititsengpésse in
den KV-Terminals oder aufgrund zu
grof3er Entfernungen zwischen Ver-
lader und Terminal begriindet ist und
insgesamt leider zu massiven Verlage-
rungen auf die Straf3e gefiihrt hat.

Wir sehen eine wesentliche Losung flir
eine Transportverlagerung Richtung
Schiene kiinftig in einer Produktent-
wicklung ,,Multimodale Ladungsver-
kehre*. Uber die Modernisierung sowie
den Neubau regionaler multifunktiona-
ler Terminals mit integrierter Rangier-
infrastruktur kénnen sowohl noch vor-
handene Einzelwagenverkehre erhalten
als auch neue multimodale Transport-
16sungen unter Einbindung regional ti-
tiger Speditionen entwickelt werden.

'Wo sehen Sie beim grenziiberschrei-
tenden Bahnverkehr in Europa heu-
te noch die grofiten Hindernisse?

Breuer: Die Hindernisse im interna-
tionalen Verkehr treten an den Grenz-
iibergéngen sehr differenziert auf,
Hauptprobleme sind der Wechsel des
Fahrpersonals und der Lokomotiven,
unterschiedliche Parameter fiir die
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Olaf Kriiger

ehemaliger IBS-Vorsitzender und
Geschdiftsfiihrer des Beratungsun-
ternehmen Future Rail Freight

Nutzung der Schieneninfrastruktur, un-
terschiedliche Energiesysteme, noch
nicht harmonisierte Fahrplangestaltung
sowie an einigen Grenziibergéngen so-
gar ein Wechsel der Spurweite durch
Umladung oder Umachsung der Wag-
gons. Die IBS als internationaler Ver-
band versucht insbesondere im Zusam-
menwirken mit den europdischen Rail
Freight Korridoren zu einem Abbau
dieser betrieblichen Hindernisse beizu-
tragen.

Wie bewerten Sie die Initiative der
Deutschen Post/DHL, einen Teil ih-
rer Pakettransporte wieder auf die
Schiene zu verlagern?

Breuer: Nicht nur der enorme Fahrer-
mangel im Stralenverkehr wiirde die-
se Initiative sinnvoll machen.

Aus unserer Sicht sind Zugverkehre
zwischen groBen und aufkommens-
starken Regionen in jedem Fall geeig-
net, um auch neue wachsende Mirkte,
wie Internethandel und City Logistik,
entsprechend zu bedienen.

Sofern neben leistungsfahigen Kor-
ridoren auch die entsprechenden Ter-
minalstrukturen fiir die Bedienung
dieser Regionen vorhanden sind, diirfte
einer solchen Initiative nichts im Wege
stehen.

Vielen Dank fiir das Gesprich, Herr
Breuer und Herr Kriiger.

Die Fragen stellte Dr. Ansgar Burghof.
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