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Von Ralf Jahncke

as Jahr 2050 scheint weit weg,
Dum eine  ernstzunehmen-

de Prognose abzugeben. Im
Kombinierten Verkehr (KV) aber er-
hilt man beim Blick 28 Jahre voraus
ein klares Ergebnis: wenn man den
Trend der letzten 28 Jahre betrachtet
und ihn extrapoliert.

Was also hat sich in den vergan-
genen Jahrzehnten getan im Kombi-
Markt? Zunichst: das langsame Ster-
ben des Stiickguts. Frither stand
Stiickgut noch 24 Stunden in den Hal-
len und war deshalb KV-affin. Das aber
kann sich seit 25 Jahren niemand mehr
leisten. So verschob sich der Markt auf
Ladungsverkehre und mit den - unter
Fiihrung der UIRR international abge-
stimmten - Tarifanpassungen in den
spiten 80ern und frithen 90er Jahren
auf schwere, zumeist fliissige Giiter
oder Stahl. Profiteure waren Unter-
nehmen wie Rinnen, Hoyer, Bertschi
oder Winner. Systemgutanbieter hin-
gegen, die Platzhirsche und Komman-
ditisten bei Kombiverkehr, konnten
immer weniger Volumen {iber den in-
termodalen Verkehr abwickeln.

Im Hinterland der deutschen
Seehifen wurden 1994 noch etwa
800.000 TEU befordert. Uber 90 Pro-
zent davon fuhr die Deutsche Bahn mit
ihrer Tochtergesellschaft Transfracht.
2022 fahrt Transfracht noch immer
ein dhnlich hohes Volumen auf dem
deutschen Markt. Bei einem Marktvo-
lumen von heute rund 4,4 Mio. TEU
betrigt der Anteil des Unternehmens
aber nur noch 18 Prozent.

Kontinentaler Kombinierter Verkehr in Europa
Gerangel unter den Platzhirschen, Dritte gewinnen hinzu
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Total 1.529.096

5.707.073

5.105.822

Lies die Vergangenheit!

Wie wird es 2050 um
den Kombinierten
Verkehr Europas be-
stellt sein? Unser Autor
benennt potenzielle
Gewinner und Verlierer.

Auch im Kontinentalverkehr gab es
deutliche Verschiebungen. Wihrend
Hupac in den vergangenen 28 Jah-
ren (Annahme: Null-Wachstum 2022
gegeniiber 2021) das Aufkommen
versiebenfacht hat, ist Kombiverkehr
nur begrenzt und auch nur interna-
tional gewachsen. National werden
heute 40 Prozent weniger gefahren
als 1994. Viele Kraftwagenspediteure
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sind abgesprungen und/oder haben
ihre eigenen KV-Systeme gegriindet.
Extrapoliert man diese Entwick-
lung mit dem gleichen absoluten
Wachstum wie in den vergangenen
28 Jahren, wiirde sich der Markt wie
in der Tabelle oben beschrieben ver-
andern. Was lernen wir daraus? Wer
vertikal integriert, auf Ganzzuglinien
fokussiert und/oder in Netzwerken
denkt, der wichst - der Rest verliert
Marktanteile oder scheidet aus.

Markt wird sich massiv verandern
Um eine bessere Prognose im Einzel-
nen abzugeben, miissen wir aber die
jlingsten Entwicklungen mit einbezie-
hen. Dazu zihlen:

m Netzwerkanbieter konsolidieren
kontinentalen und Uberseecontainer-
Verkehre.

m Reedereien, schon immer stark
am Hinterlandverkehr interessiert
und nun mit den nétigen Mitteln fiir
aggressives anorganisches Wachs-
tum ausgestattet, verlingern die
Werkbank und wollen komplette Sys-
temanbieter im Uber-
seecontainer-Verkehr

werden. 9,
m Private KV-Anbieter

mit eigenem Volumen

9.076.827 100,0%
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Denkt man das alles konsequent
weiter, wird sich der Intermodalmarkt
in Europa bis 2050 massiv verdndern.

Die meisten nationalen KV-Gesell-
schaften werden den Verdnderungs-
prozess im Markt nicht iiberleben.
Dieses Schicksal droht auch dem
deutschen Marktfithrer Kombiver-
kehr. Das Unternehmen arbeitet frag-
mentiert in der Transportkette, bleibt
damit ohne entscheidenden direkten
Zugriff auf Terminals und Waggons
und ist politisch zwischen Staatskon-
zern und Mittelstand neutralisiert.
Unter &dhnlichen Bedingungen ist
der osterreichische Anbieter Okombi
2013 aus dem Markt ausgeschieden.

Deutlich besser ist der Schweizer
Anbieter Hupac aufgestellt. Das Unter-
nehmen ist konsequent aus der Rolle
des wertschopfungsarmen Provisions-
fressers herausgewachsen, hat massiv
in Assets (wie Terminals, Waggons,
Loks oder IT) investiert und Hubsys-
teme aufgebaut. So entsteht eine ver-
tikale integrierte Transportkette. Der
Fokus liegt auf Ganzzligen und nun

auch auf gemischten
Ganzziigen (Ubersee-
Containerverkehre

plus kontinentale Ver-
kehre). Das Unterneh-

(wie Ambrogio oder EUrOpas Staats- men wagt Coopetition
Lkw-Walter) bauen ihre  hghnen werden  im Vertrieb.

Linien aus und ver- . Transfracht, vor 28
markten freie Kapazi- wg:tequrktan- Jahren noch quasi Mo-
taten (Slotcharter, Yield teile verlieren. nopolist im Seehafen-
Management). Hinterlandverkehr der
= Im Seehafen-Hin- Ralf Jahncke, Transcare Nordrange, hilt heute

terlandverkehr wer-

den sich noch stérker

die Prédferenzen von der Nordrange
zu den Mittelmeerhifen verdndern.
Hohe Energiekosten, Containerman-
gel, Umdenken in der Klimapolitik
beschleunigen diesen Prozess.

m Im Landverkehr wird es 2050
wahrscheinlich nur noch kranbare
Auflieger geben - beziehungsweise
die verbindliche Trennung von Auf-
bau und Trailer wird Standard sein.
m Erste unabhingige 4PL-Losungen
werden geboren (wie Primerail) und
von interessierten reich Gewordenen
direkt wieder vom Markt genommen.
® Das Plattform-Businessmodell
gewinnt an Bedeutung (Railvis,
Railflow, Modility). Der Kampf um
die Vorherrschaft konnte die nichs-
ten Jahre pragen - sofern die Modelle
relissieren.

= Neue Mengen werden endlich und
zunehmend auch aus den Hochpreis-
segmenten kommen (Konsumgiiter,
temperaturgefiihrte Waren etc.).

m Aber: Der erneute Energieaktio-
nismus Deutschlands wird den in-
termodalen Verkehr aus den Trassen
dridngen und 2022 und 2023 poten-
ziell eher zu Verkehrsverlusten denn
zu Wachstum fiihren.

noch einen Markt

anteil von 18 Prozent
und wird wohl {iber kurz oder lang
in die Seehafensparte von Schenker
integriert.

Wachstum bei Hifen und Reedern
Seehidfen sowie Reedereien werden
unter anderem in Kooperation mit
Hupac preisaggressiv agieren und das
Gros des Wachstums im intermoda-
len Verkehr generieren.

Damit werden Europas Staatsbah-
nen weiter Marktanteile verlieren
und private Dritte zunehmend samtli-
che Facetten des intermodalen Mark-
tes in Europa dominieren.

Ob damit die Liberalisierung des
Schienengiiterverkehrs gelungen ist?
Das ist eine ganz andere Frage. Den-
noch wird Glinter Malkowsky - langjah-
riger Geschiftsfiihrer bei Kombiverkehr
- recht behalten, der in den 8Oer Jahren
immer sagte: ,,Kombinierter Verkehr
ist heute ein Exot, morgen eine Alterna-
tive und langfristig ein anderes Wort fiir
Giiterverkehr auf der Schiene.“ (kl)

Ralf Jahncke ist Geschaftsfiihrender
Gesellschafter der Transcare GmbH
in Wiesbaden
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