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MaBnahmen zur Steigerung von Effizienz und Konkurrenzfahigkeit des SGV

Wie kann die Transportgeschwindigkeit von Stlickgut beschleunigt werden? Das ist eine
entscheidende Frage sowohl flir den nationalen als auch fir den internationalen
Schienenglterverkehr und naturlich nicht mit dem weiteren Praktizieren eines Systems, das
bereits Gber 170 Jahre alt ist, vereinbar. Warum werden Stlckguter nicht, wie vor etwa 35
Jahren bei DB und DR durchaus ublich, wieder in Behalter verladen? Es gab die
sogenannten A-, B- und C-Behalter, die alle so bemessen waren, dass sie, sich erganzend,
in einen gedeckten Guterwagen (G-Wagen) passten. Naturlich ist dieses System mit den
rollenden Behaltern heute ebenfalls nicht mehr zeitgemal. Aber warum nicht adaquat ein
System entwickeln, das auf eben solchen Behaltern basiert, die auch in- bzw. zueinander
passen wurden (der zweitkleinste zwei Mal so grof3 wie der kleinste, der nachstgrofRere zwei
Mal so grol3 wie der zweitkleinste usw. usf.) und deren absolute GesamtgréRe durch die
internationalen Containerabmessungen vorgegeben wird? Dadurch bestiinde die
Méoglichkeit, diese Behalter (in mindestens drei verschiedenen Grof3en) auch in Containern
zu beférdern. Wie kénnte nun ein Transport dieser (fir hochwertige Stickglter
anpassungsfahigen, d. h. méglicherweise gepolsterten) Behalter vor sich gehen? Uber einen
Vertrieb in drtlicher Nahe kann prinzipiell jeder Betrieb einen oder mehrere Behalter
verschiedener GroRen ordern, befiillen und absenden. Den Transport zur Bahnzugangsstelle
ubernimmt ein Spediteur, der auch den Behaltervertrieb (Beleihung) ibernehmen kann. Da
die Behalter ,ineinander” passen, kdnnen sie effektiv in entsprechenden Waggons bzw.
Containern transportiert werden. Die Erfassung der Behalter und ihrer Absende- und
Bestimmungsorte erfolgt bereits beim Verleih, so dass per EDV eine optimale Linienfiihrung
(Reiseroute) des Behalters ermittelt wird. Der Zugang und Transport per Bahn erfolgen wie
der eines Reisenden. Es werden keine Waggons mit bestimmtem Endbahnhof mehr
beladen, sondern Giiterziige in festen Relationen eingesetzt. Die Behalter steigen ein bzw.
um, wie es auch ein Reisender tun wirde - organisiert eben digital, so wie auch die
entsprechenden ,Umsteige- oder Einsteigevorgange“ ausgeldst und Gberwacht werden.

Ein programmierter Chip am Behélter sichert die jederzeit mogliche Uberwachung. Das Ein-
und Umsteigen kdnnte z. B. magnetisch erfolgen - technisch heute bereits I6sbar. So
koénnten Guterexpresszlige und Giterbahnen an entsprechenden Bahnsteigen halten und
dort auch die Behalter umsteigen bzw. warten usw. Kein zeitaufwandiges Rangieren mehr,
Verringerung der Stoéranfalligkeit (besonders im Winter) und somit die Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit der Giter um ein Vielfaches waren die Folge. Stiickguter kdnnten
gemal Fahrplan transportiert werden — mit garantierter Ankunftszeit! Denn durch die
fahrplangemale Beférderung ergibt sich gegeniiber dem stauanfalligen und absehbar teuren
StralRengutertransport ein enormer Vorteil — namlich die Voraussage der Ankunftszeit fast bis
auf die Minute. Weiterhin bietet dieses System den Vorteil, mit bereits bestehenden City-
Logistik-Anwendungen (z. B. Kassel) kompatibel zu sein und die weitere Verbreitung solcher
Anwendungen zu fordern. Die neben der Renaissance des SGV daraus folgende Entlastung
der Umwelt, und damit der Bevolkerung, ist eine weitere positive Folge des geschilderten
Systems.

Grindlich und ernsthaft zu prifen ware auch, ob und inwieweit der inzwischen nahezu
ausschlieBlich Gber die Stralte oder die Luft erfolgende Postversand wieder auf die Schiene
verlagert werden kann. Postwagen, ja Postzlige und sogar eigene Postbahnhéfe gehérten
viele Jahrzehnte lang als zuverlassig funktionierendes Element zum Eisenbahnverkehr.
Wieso sollte dies nicht wieder oder weiterhin méglich sein?

Naturlich erfordert die Umsetzung eines solchen Systems gréfiere finanzielle Investitionen,
die sich mit zunehmender Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene rechnen wiirden.
Volkswirtschaftlich ware das ein Schritt in die Zukunft — ein wirklicher kombinierter Verkehr!
Und dieser Schritt ware eine Verwirklichung des Artikels 87 e, Absatz 4, des deutschen
Grundgesetzes. Die sich heute in der Entwicklung und im Testlauf befindende automatische
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Kupplung optimiert nur den Rangiervorgang, spart ihn jedoch nicht ein. Ein nur marginaler
Vorteil gegenulber der geschilderten Systemumstellung!

Steigern wir den SGV in dem Male, wie es solche 0. g. MalRnahmen mit sich bringen, dann
ist es unbedingt notwendig, die vorhandenen ,Flaschenhalse” bei der Infrastruktur zu
beseitigen. Also werden wir ohne Netzausbauten da, wo es notwendig ist, nicht auskommen.
Gravierend zu nennen sind hierbei der Ost-West-Verkehr in Richtung Polen sowie der Nord-
Sid-Verkehr via Ostsee durch unsere Region und nach Tschechien.

Die Schienenanbindung der Hafen — Ostsee- wie Binnenhéafen — ist fir einen vernetzten und
effizienten Guterverkehr immens wichtig. Sie ist in erster Linie umfassend herzustellen bzw.
bei Neuanlagen bereits in die Planung mit einzubeziehen. Ostseehafen sind in diesem Fall
Wismar, Rostock, Stralsund, Safnitz-Mukran und Swinoujécie. Als Binnenhéafen sind die
Elbhafen in Magdeburg, Dresden, Riesa, Muhlberg, Torgau und Wittenberge sowie die
Brandenburger Hafen in Eisenhlttenstadt, Frankfurt (Oder), Schwedt (Oder), Eberswalde,
Ridersdorf, Kénigs Wusterhausen, Wustermark, Velten, Brandenburg an der Havel und der
Berliner Westhafen von grof3er Bedeutung. Besonders wichtig sind darunter die Hafen mit
angelagertem bzw. in der Nahe befindlichem GVZ bzw. KV-Terminal.

Und das sind Dresden, Riesa, Muhlberg, Torgau, Magdeburg, Wittenberge, Brandenburg an
der Havel, Wustermark, Eisenhuttenstadt und der Berliner Westhafen. Logistische Angebote
stehen dort gentigend zur Verfigung, um die verschiedenen Verkehrstrager zum
allgemeinen Nutzen zu verknupfen. lhre Strahlkraft ist jedoch zu erhéhen und die SGV-
Anbindung dieser Giterverkehrsverknipfungspunkte ist kontinuierlich zu entwickeln, wobei
ein Schwerpunkt auf die Neuerschlielfung solcher Terminals an der Oder (z. B. mit
Verbindungen in die Lausitz) zu legen ist.

Auch die Guterverkehrszentren bzw. Logistik-Standorte abseits der Wasserstrallen wie
Erfurt, GroRbeeren bei Berlin und Stidwestsachsen (Glauchau, Chemnitz, Zwickau), die sich
der Anbindung an mehrere Verkehrstrager erfreuen, meist der Versorgung von
Ballungsraumen dienen und demzufolge auch entsprechend frequentiert sind, sind verstarkt
fur eine weitere Belebung des Schienenguterverkehrs zu nutzen. Eine generelle
Wiederbelebung des Guterverkehrs im Nebennetz (siehe oben — Guterbahnen) ist gezielt
anzustreben und Uber geeignete politische Malknahmenbiindel zu unterstitzen. Ebenso
notwendig ist eine Offensive zur Neuerrichtung und Reaktivierung von Anschlussbahnen.

Und ebenfalls ist im Zulauf auf Ballungs- und Metropolrdume entsprechende
Schieneninfrastruktur flir den zunehmenden Schienengiterverkehr zu reaktivieren, um die
Zuge letztendlich auch fahren zu kénnen, ohne SPNV und SPFV zu behindern.
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