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Der WLV-Operateur kommt

Ein neues Geschaftsmodell konnte den Bahnspeditionen weitere Felder erschlie3en —und den
Einzelwagenverkehr wieder auf die Erfolgsspur setzen.

Von Prof. Paul Wittenbrink

uch wenn der Einzelwagenver-
Akehr erheblich von der Krise
betroffen ist: Er wird wieder at-
traktiver. Dafiir sorgt eine Reihe von
Faktoren: die wieder zunehmende in-

ternationale Arbeitsteilung, lingere
Transportweiten, die CO,-Debatte
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und nicht zuletzt die Erwartung wie-
der ansteigender Personal- und Ener-
giekosten. Diese Entwicklung wiirde
nicht auf fruchtbaren Boden fallen,
hitten es die Giiterbahnen nicht ge-
schafft, ihre Leistungsfihigkeit durch
eine hohere Effizienz, internationale

Traktionskonzepte und eine bessere
Qualitidt wesentlich zu erhéhen.

Dabei geht die Transportfunk-
tion heute weit tiber die reine Raum-
iberwindung hinaus. Damit Trans-
portdienstleister eine effiziente Leis-
tung anbieten konnen, sind sie ge-
fordert, Transportstrome auf sehr
unterschiedlichen Stufen zu biindeln
(Abbildung 1). GrofRe Verlader und
Spediteure biindeln, bei gleichzeitiger
Ubernahme des Auslastungsrisikos,
Stiickgut und Teilpartien zu komplet-
ten Sendungen. Diese werden dann
per Lkw oder Bahn als Ladungsver-
kehr zum Bestimmungsort transpor-
tiert und wieder aufgelost.

Hier zeigt sich auch die entschei-
dende Schnittstelle zwischen den Gii-
terbahnen und den Speditionen. Erst
bei den zum Ladungsverkehr gebiin-
delten Sendungen setzen die Angebote
der Giiterbahnen an. Die Mindestein-
heit ist hier der Waggon oder der Con-
tainer. Das Auslastungsrisiko bezieht
sich hier auf den Zug beziehungsweise
das System.

Dabei macht es kaum einen Unter-
schied, ob verschiedene Kombi-Sen-
dungen durch Operateure wie Hu-
pac, Kombiverkehr oder Transfracht
gebiindelt werden oder die Bahnen/
Bahnspeditionen Sendungen des Wa-
genladungs- oder Einzelwagenver-
kehrs biindeln. Unabhingig davon, ob
es sich um KV- oder WLV-Sendungen
handelt, miissen simtliche Ziige be-
ziehungsweise Zugsysteme von einem
Netzwerkmanagement gebiindelt wer-
den (Abbildung 2).

Insgesamt existieren also unter-
schiedliche Biindelungsaufgaben, die
durch die jeweilige Ubernahme des
Auslastungsrisikos eine enorme Ei-
gendynamik an Vertriebs- und Biinde-
lungsanstrengungen in Gang setzen.

Bahnspeditionen im Kommen. Einen
zunehmenden Stellenwert haben da-
bei Bahnspeditionen, die in den letz-
ten Jahren erheblich an Bedeutung ge-
wonnen haben. Was sind die Griinde
fiir diese Entwicklung?

Aus der Historie heraus haben
sich in Europa die Bahnen friiher nur
um den reinen Transport gekim-
mert. Sowohl an den Versand- als
auch an den Empfangsstationen bil-
deten sich Bahn(Empfangs-)Spedi-
tionen, welche die gesamte Abwick-
lung und sdmtliche Zusatzleistungen
iibernahmen.

Auch heute noch besteht ein Bedarf
an Bahnspeditionsleistungen. Neben
der Biindelungsfunktion entsteht er
vor allem darauf, dass:

M der Zugang zu den Bahnleistungen
aus Sicht vieler Kunden immer noch
zu kompliziert ist

M die Abrechnung vieler europiischer
Bahnen zum Teil nach sehr engen Vor-
gaben und Zahlungszielen erfolgt

M die europdischen Bahnen zu wenig
bahnnahe Logistikleistungen anbieten
beziehungsweise es ihnen nicht zuge-
traut wird.

Beispiele fiir solche bahnnahen Lo-
gistikleistungen sind:

M das Be- und Entladen von Waggons
B die kurzfristige Zwischenlagerung
und Kommissionierung

M der Vor- und Nachlauf mit dem Lkw
B die Anmietung von Waggons, Trag-
wagen beziehungsweise Behiltern

m die Ubernahme der gesamten Auf-
tragsabwicklung mitsamt der Zollfor-
malititen

mdie internationale Uberwachung
und Verfolgung von Sendungen

W die Organisation des Datenflusses
und der IT-Schnittstellen zum Kunden
M die Gestaltung von internationalen
intermodalen Transportketten
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Mogliche Geschaftsfelder von Giiterbahnen*
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*national und international

B die gesamte Abrechnung aus einer
Hand.

Aus diesen Griinden haben sich in
Europa einige namhafte Bahnspedi-
tionen gebildet. Beispiele sind Che-
moil Logistics, DB Schenker, Fertrans,
Kiithne + Nagel, Railog, Transa Tran-
spetrol oder Wincanton.
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Neues Geschiaftsmodell. Zunehmend
tibernehmen die Bahnspeditionen je-
doch auch die Rolle des Operateurs fiir
Einzelwagensysteme, wie es in Abbil-
dung 2 mit ,WLV-Operateur* beschrie-
ben wird. Dieses Geschiftsmodell
baut auf der Erfolgsgeschichte der KV-
Operateure in Europa auf, die durch
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den Kauf von Zugkapazititen und der
Ubernahme des Auslastungsrisikos
eine gewaltige Innovations-, Produkti-
vitdts- und Blindelungsspirale in Gang
setzten.

Eine dhnliche Entwicklung ist bei
der Vermarktung des Wagenladungs-
verkehrs (WLV) moglich. Hier iiber-
nehmen einzelne EVU, Bahnspediti-
onen oder Geschiftsfelder innerhalb
der Bahnen das Auslastungsrisiko fiir
feste Kapazititen (Gruppen, Ziige)
und setzen, wie die heutigen KV-Ope-
rateure, alles daran, diese Systeme mit
Einzelwagen zu fiillen, um nicht auf
einem Teil der Kapazititen hingen zu
bleiben.

Es stellt sich natirlich die Frage,
warum es bei der Organisation des
Einzelwagenverkehrs, einer Kklas-
sischen Aufgabe der Giiterbahnen,
Raum fiir Bahnspeditionen gibt. Na-
tiirlich wird der Einzelwagenverkehr
auch in Zukunft maRgeblich von den
ehemaligen Staatsbahnen organisiert,
zumal diese die notwendige GroRe
haben, um entsprechende Netzwerke
aufzubauen.

Fiir die Bahnspeditionen kann sich
hier trotzdem ein interessantes Ge-
schiftsmodell ergeben, weil sich viele
Kunden heute eine Alternative zu den
konventionellen Einzelwagensyste-
men wiinschen. Hierfiir ist jedoch
eine Koordination der Angebote und
Netze der Privatbahnen durch Bahn-
speditionen notwendig.

Dariiber hinaus existiert bei den
heutigen grolRen Einzelwagensyste-
men insbesondere eine sendungs-
und netzbezogene, jedoch kaum eine
zugbezogene kommerzielle Verant-
wortung. Verbunden mit der man-
gelnden Transparenz hinsichtlich der
Auslastung einzelner Ziige im Einzel-
wagensystem fiihrt dies nicht selten
zu suboptimalen Ergebnissen.

Auslastungsrisiko. Ubernimmt hin-
gegen eine Bahnspedition das Aus-
lastungsrisiko fiir den einzelnen Zug,
existieren fiir die Verantwortlichen
erhebliche Anreize, den Zug durch
preisliche und vertriebliche Mal3nah-
men zu fiillen sowie Stornierungs-
regeln mit den Marktbereichen oder
Kunden zu vereinbaren. So hat auch
bei den heutigen Lkw-Netzverkehren
zumeist die Versandniederlassung die
Auslastungsverantwortung. Die Zen-
trale hat nur koordinierende Funkti-
onen. Diese Dezentralitit ist ein ent-
scheidender Erfolgsfaktor zur Opti-
mierung der Netze.

Dezentrale Verantwortung. Daher
spricht einiges dafiir, dass sich in Zu-
kunft auch im Einzelwagensystem
eine dezentrale Verantwortung stir-
ker durchsetzt. Dies kann auch inner-
halb der Bahnen selbst geschehen.
Es bestehen jedoch groRe Chancen,
dass die Funktion des ,WLV-Opera-
teurs“ zunehmend von Bahnspedi-
tionen tbernommen wird. Erleich-
tert wird diese Entwicklung dadurch,
dass sich viele Giiterbahnen nach
wie vor schwer tun, logistische Ket-
ten zu organisieren, Leistungen EVU-
unabhingig und glinstig einzukau-
fen und verkehrstrigeriibergreifend
zu denken. Daher ist es kein Wun-
der, dass viele Bahnen inzwischen
eigene Bahnspeditionen gegriindet
haben. DVZ 12.5.2009

Prof. Paul Wittenbrink,
Professor fiir Transport und
Logistik, Duale Hochschule
Baden-Wiirttemberg
Lorrach.
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