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Guten Tag, Herr Nachbar

MIT NACHBARN IST DAS JA IMMER SO EINE SACHE. Es gibt ganz
nette, die einem aushelfen, wenn einem am Sonntag beim
Kochen tiberraschend ein wichtiges Gewdirz fehlt. Mit
denen grillt man vielleicht sogar mal zusammen.

Aber es gibt auch Nachbarn, die gehen einem gehorig auf
den Senkel. Sie griifien nicht (oder quélen sich ein ,Tach®
aus den Mundwinkeln, das sie sich lieber gleich sparen
konnen). Sie trampeln womdglich in ihrer Wohnung
umbher, dass man meint: Uber einem wohnt eine Elefanten-
herde. Manchmal geht es sogar so weit, dass man sich vor
Gericht wiedersieht. Das ist dann Eskalationsstufe zehn auf
der nach oben hin fast offenen Nachbarstreitskala.

Mit unserem siidlichen Nachbarn Osterreich haben wir
schon mal die Sprache gemeinsam. Im Handel ist der
Austausch rege. Osterreich steht in der Rangliste bei den
wichtigsten Exportnationen auf Rang acht, bei den Im-
porten immerhin auf Platz neun (2020, wertmafig).
Auch bei den Problemen eint uns einiges. Die Themen,
die den osterreichischen Friachtern Sorgenfalten bereiten,
sind auch bei uns gut bekannt (siehe Seite 8). Aber es ist
vielleicht ganz interessant, wie die Nachbarn versuchen,

die Probleme in den Griff zu bekommen. Eine deutlich
groflere Rolle als bei uns spielt der Schienengiiterverkehr,
zumindest beim Modal Split. Aber die Rail Cargo Group
schaut sich auch intensiv in der Nachbarschaft um, ob da
nicht ein paar Friichte zu pfliicken sind (siehe Seite 4).
Tja, und dann ist da noch Tirol mit seinen Daumenschrau-
ben fiir den Transitverkehr. Dariiber sind viele Transport-
unternehmen nicht nur in Deutschland erbost. Die Politik
teilt die Kritik an der Blockabfertigung und den Fahrverbo-
ten. Die bayerische Verkehrsministerin Kerstin Schreyer
meinte angesichts des kompromisslosen Festhaltens Tirols
an den Mafinahmen: ,,Gute Nachbarschaft geht anders!“
Angestrebt wird eine Klage vor dem EuGH, wenn Tirol
nicht einlenkt. Dem sieht Ingrid Felipe, in der Tiroler Lan-
desregierung fiir Verkehr zustindig, gelassen entgegen, wie
sie im Interview verrit (sieche Seite 10). Und sie hat eine
Losung parat. Ob die den Nachbarn gefillt, muss wahr-
scheinlich erst ein neues Kapital im Nachbarstreit zeigen.

Viel Vergniigen bei der Lektiire
lhre Redaktion
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Die RCG weiter auf
Expansionskurs

Mit eigenen Loks in Deutschland unterwegs: Teil der Strategie von RCG, um eine hohe Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit zu gewahren

Mehr Gliter vom Lkw auf die Bahn: Das gilt als Schliissel zur Klimawende. Doch wie

kann das gelingen? Ist Giberhaupt genug Platz auf den Schienen? Clemens Forst,

Chef der europaweit tatigen Rail Cargo Group, kennt die Antworten auf diese Fragen.

Die RCG IsT IN EUROPA GANZ VORNE DABEI. Auf
Platz zwei liegt die Giiterverkehrstochter
der Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB), geht es nach Umsatz oder Trans-
portleistung (siehe Grafik Seite 6).

Das ist alles andere als selbstverstandlich.
Denn in Europa befindet sich Osterreich
gemessen am Bruttoinlandsprodukt nur
an elfter Position. Nimmt man die Fliche
als Maf3stab (fiir die Transportleistung von
hoher Bedeutung), landet Osterreich nur
auf Platz 19. Doch im Schienengiiterver-
kehr steht Osterreich auf dem Siegerpodest
und kann Bahnen aus Frankreich, Polen
oder der Schweiz hinter sich lassen.

Daran kann man zwei Dinge ablesen:
Zum einen, dass die RCG mit einer Stra-
tegie titig ist, die nicht nur erfolgreich,
sondern offenbar auch besser ist als die

ihrer europdischen Mitkonkurrenten.
Zum anderen guckt die RCG langst iiber
den Tellerrand des eigenen Landes hinaus
und versucht in ganz Europa zu wachsen.

Dynamisches Wachstum im KV

Doch Corona hat auch der OBB Rail Cargo
Group (RCG) einen Strich durch die Rech-
nung gemacht. 2020 betrug der Verlust
beim Transportaufkommen neun Prozent.
Der Umsatz brach um fiinf Prozent ein.
Fiir 2021 liegen noch keine endgiiltigen
Zahlen vor: ,,Mengenmiflig schneiden wir
aber deutlich besser ab als 2020 verrit
Clemens Forst, Vorstandssprecher von
RCG, gegeniiber der VerkehrsRundschau.
»Wir haben uns dem Vorkrisenniveau an-
gendhert®, so der RCG-Chef. Es diirften
also wieder deutlich mehr als 100 Millio-

nen (Mio.) Tonnen sein. 2019 waren es
noch 105,3 Mio. Tonnen, mit Corona fiel
die Tonnage dann 2020 auf 95,3 Mio. Die
Volatilitit und die fehlende Zuverldssigkeit
in den Supply Chains haben laut Forst
auch 2021 das Alltagsgeschift erschwert.
Die 35 Mio. Euro, die 2020 als Gewinn vor
Zinsen und Steuern ausgewiesen wurden,
erscheinen angesichts eines Umsatzes von
2,2 Milliarden Euro gering. Doch Forst
zeigt sich keinesfalls unzufrieden. ,,2020
positiv bilanziert zu haben werten wir als
Erfolg, auch im Vergleich zu vielen ande-
ren Giiterbahnen in Europa’, sagt Forst. In
der Tat, bei DB Cargo beispielsweise be-
trug der Verlust 2020 728 Mio. Euro.
Nach wie vor lauft es fiir die RCG im
Kombinierten Verkehr (KV) gut: ,Hier
verzeichnen wir seit einigen Jahren ein dy-

Peschl/OBB



namisches Wachstum, haben uns auch
2020 positiv weiterentwickelt und liegen
mittlerweile deutlich iiber den Werten des
Jahres 2019 zeigt sich Forst iiber die Ent-
wicklung in diesem Segment sehr zufrie-
den. Dabei wichst die RCG vor allem im
Ausland. So konnte die deutsche Tochter
im Corona-Jahr 2020 bei den transpor-
tierten Tonnen im KV ein Plus von sage
und schreibe 100 Prozent hinlegen. Die
Nettotonnen schossen von 0,7 Mio. Ton-
nen auf 1,4 Mio. Tonnen in die H6he. Die-
ses Wachstum hilt an. ,,Alleine im letzten
Jahr haben wir die Zahl unserer Transfer-

,IN OSTERREICH UND IN UNGARN SIND
WIR MARKTFUHRER UND MUSSEN UNS DEN
ANGRIFFEN DER PRIVATEN ANBIETER STELLEN.
IM AUSLAND WACHSEN WIR DYNAMISCH. *

Shuttle-Verbindungen um acht auf knapp
60 erhoht®, sagte Forst. Er fiithrt die hohe
Nachfrage auch auf ein zuverldssiges An-
gebot seitens RCG zuriick, da das Unter-
nehmen fiir diese Intermodal-Ziige auf
Eigentraktion setzt. Und Forst bestitigt,
dass die RCG vor allem im Ausland stark
wichst: ,In Osterreich mit einem Markt-
anteil von tiber 60 Prozent und in Ungarn
sind wir der Marktfithrer und miissen uns
den Angriffen der privaten Anbieter stel-
len. Im Ausland wachsen wir dynamisch.
So iiberkompensiere die RCG Verluste im
Inland mit Gewinnen im Ausland.

Forst begriindet das Engagement von RCG
im Ausland mit der Vision seines Hauses:
»Wir wollen ein nachhaltiges, logistisches
Riickgrat fiir die europdische Wirtschaft
sein - fiir ein lebenswertes Europa.“ Um
ein solches Riickgrat zu sein, seien eine
Flichenabdeckung und eine gewisse
Grof3e erforderlich. Das Unternehmen ist
mittlerweile in 18 europiischen Landern
prisent, in zwolf davon mit einer eigenen
Traktion. Diese Expansion ist noch nicht
abgeschlossen. ,Wir sind dabei, in weiteren
Lindern in den Markt zu gehen, sagt
Forst. Welche Lander das im Detail sind,
will er noch nicht verraten, nennt aber mit
Stidosteuropa die Region.

RCG unterscheidet sich in einem weiteren
Punkt von anderen Bahnen: Das Unter-
nehmen will sich in die logistischen Ketten
seiner Kunden einbringen. Damit verbun-
den ist beispielsweise, dass RCG Traktio-
nir, Operateur und Spedition zugleich ist.
Wihrend in vielen anderen Liandern es
hier eine Trennung gibt (zum Beispiel DB
Cargo als Traktiondr und Kombiverkehr

Rail Cargo Group

als Operateur), liegt bei RCG alles in einer
Hand. Aber auch logistische Leistungen
bietet RCG an - Ahnliches hatte DB
Cargo-Chefin Sigrid Nikutta auch fiir ihr
Unternehmen angekiindigt.

Verdoppelung der Kapazitaten bis 2040

Die RCG hofit aber auch, von der Klima-
wende zu profitieren. Von dem Ziel, auch
im Verkehr vermehrt CO, einzusparen.
Hier lohnt ein Blick nach Osterreich, wo
die Ambitionen hoéhergesteckt sind als in
der EU. Osterreich will 2040 CO,-neutral
sein - in der EU soll dieses Ziel erst 2050
erreicht werden. Dazu wird in Osterreich
fiir 2040 ein Modal Split fiir die Schiene
von 40 Prozent angestrebt. 2020 lag dieser
bei 27,5 Prozent. Das ist hoher als in
Deutschland, wo der Anteil der Schiene
17,9 Prozent betrigt. Aber 12,5 Prozent-
punkte mehr in 20 Jahren bei steigendem
Giiterverkehrswachstum sind vor allem
deshalb sehr ambitioniert, weil es schon
heute zu Engpéssen im Schienengiiter-
verkehr kommt. Nicht zuletzt angesichts
dieser Ziele wollen die OBB die Kapazitt
der Bahn bis zum Jahr 2040 verdoppeln.

Seite 5

Die aktuelle Situation im deutschen Netz
sieht Forst kritisch fiir die Verkehrsverla-
gerung, nicht nur was die Anbindung des
Brennerbasistunnels betrifft.

Bei der Vermeidung von CO, will Forst
jedoch nicht die 6sterreichische Brille auf-
ziehen, sondern denkt hier gleichfalls eu-
ropéisch. Denn auch in der EU soll der
Anteil der Bahn am Modal Split wachsen,
und zwar von 17,6 Prozent 2019 auf
30 Prozent im Jahr 2030. Drei Hebel zur
Erreichung der Ziele hat er ausgemacht:
»Zundchst miissen die Bahnen ihre Haus-
aufgaben machen, sagt Forst. Dazu ge-
hore ein attraktives Angebot mit einer
guten Qualitit: Stichwort Piinktlichkeit,
Zuverldssigkeit und Kundenservice.

Der zweite Hebel sei eine leistungsfihige
Infrastruktur, national wie international.
Da erwartet er nicht nur Ausbaumafinah-
men, sondern auch die Ertiichtigung des
bestehenden Netzes bis hin zur Schaffung
einer Interoperabilitit: also die Abschaf-
fung von national giiltigen Technologien
hin zu europaweit giiltigen Standards.
»Der dritte Hebel ist die Kostenwahrheit,
sagt Forst. Die Schiene habe einen grofien

Die DAK: der Sprung von ganz hinten zum Technologiefiihrer

Derzeit erwartet sich die Bahn-
branche wahre Wunderdinge
von der neuen Kupplung. Kein
Wunder, befinden sich die europa-
ischen Bahnen aktuell doch quasiin
einer Art Steinzeit der Eisenbahn.
L,Wir sind in Europa neben Nordko-
rea und Afrika die einzigen welt-
weit, die noch mit manuellen
Schraubenkupplungen arbeiten’,
sagt RCG-Chef Clemens Forst. Euro-
pa auf einer Ebene mit Nordkorea ...
Das soll sich andern. Derzeit lauft
ein Programm zur Entwicklung der
Serienreife der digitalen automati-
schen Kupplung (DAK). Fldachende-
ckend soll sich die DAK bis spatestens
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Der grof3e Hoffnungstrager fiir die Gliterbahnen in
Europa: die digitale automatische Kupplung (DAK)

2030 an den Waggons befinden. Doch warum dauert das so lange?

»Mit der Einflihrung der DAK reden wir in Europa von einer Umriistung von rund einer halben
Million Guterwagen und einem Investitionsvolumen von geschéatzt zehn Milliarden Euro”, sagt
Forst.,Bevor wir diesen Schritt gehen, miissen wir 100-prozentig sicher sein, dass diese Lésung
auch funktioniert” Daflir bedarf es ausfiihrlicher Versuche: bei Wind und Wetter, bei hohen
Geschwindigkeiten und zeitaufwendige Tests, die die Langlebigkeit des Produktes beweisen.
Die DAK wird mehr kdnnen als die heute schon weit verbreitete Mittelpufferkupplung.,Mit der
DAK wird der Giiterzug mit Strom- und Datenverbindungen ausgestattet sein. Mit dieser Neu-
entwicklung werden wir in Europa technologisch weltweit flihrend sein’, sagt Forst voraus. Dass
hier eine Veranderung notwendig ist, da sind sich nicht nur Bahnlogistiker einig:,,Mit der DAK
werden wir einen iber 70 Jahre wahrenden Missstand 16sen und Uber eine halbe Million Giter-
wagen ins 21. Jahrhundert katapultieren. Eine dringend benétigte Transformation, die keinen
weiteren Tag Aufschub duldet’, sagte der neue Bundesverkehrsminister Volker Wissing anlasslich

des Starts eines Testzuges mit der DAKin Berlin.

cd
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Umweltvorteil auf vielen Ebenen: bei den
CO,-Emissionen, bei der Verkehrssicher-
heit, den Staus, dem Landschaftsver-
brauch. ,,Dieser Vorteil der Schiene wird
nur in geringem Maf3e beriicksichtigt, weil
die damit verbundenen Kosten im Stra-
Benverkehr nicht tiber entsprechende Ab-
gaben beriicksichtigt werden.“ Um hier
eine faire Entlastung zu erreichen, konne
man den Schienengiiterverkehr stirker

,MIT DER DAK KONNEN WIR DIE
ZUGFREQUENZ DEUTLICH STEIGERN UND
ERHOHEN SO DIE KAPAZITAT, OHNE NEUE

SCHIENENWEGE BAUEN ZU MUSSEN. “

unterstiitzen. ,.In Osterreich wird der Ein-
zelwagenverkehr und der KV mit etwa 100
Millionen Euro pro Jahr gefordert. Das ist
ein wichtiger Grund, warum der Modal
Split bei uns so viel besser ist als in der
EU* sagt der RCG-Chef.

Doch werden immer wieder Zweifel gedu-
ert, ob diese zusitzlichen Mengen iiber-
haupt Platz finden auf dem Schienennetz
- zumal auch der Personenverkehr auf der
Schiene wachsen soll. ,Mit der heutigen
Infrastruktur sind 30 Prozent Bahnanteil
am gesamten Giiterverkehr in Europa si-
cher nicht zu bewiltigen’, stimmt Forst zu,
»aber bis 2030 wird sehr viel passieren.“ Er
spricht nicht nur die Schienenwege an und
verweist auf das derzeitige ,,Mammut-In-
vestitionsprogramm in Deutschland® ,,Uns
wird die Digitalisierung stark helfen®,
glaubt Forst. Als zwei wesentliche Beispiele
nennt er das Zugbeeinflussungssystem
ETCS und die Einfithrung der digitalen
automatischen Kupplung (DAK). ,,Damit
konnen wir die Zugfrequenz deutlich stei-
gern und erhohen so die Kapazitit, ohne

Rail Cargo Group

Clemens Forst, Vor-
standssprecher der
RCG, will mit seinem
Unternehmen weiter
wachsen, aber auch
mit dem Schieneng-
terverkehr in Europa.
Forst ist Mitbegriin-
der und Leiter der
Initiative Rail Freight
Forward, die es sich
zur Aufgabe gemacht
hat, in Europa mehr
Gter auf die Schiene
zu verlagern

neue Schienenwege bauen zu miissen”
(siehe Kasten Seite 5).

Doch eine Hiirde bleibt: Viele vor allem
kleine Transportunternehmen verfiigen
nicht iiber Partner, mit denen sie den Vor-
und Nachlauf abwickeln konnen. Auch
dafiir hat Forst eine Losung: ,Wir sehen es
als unsere Aufgabe an, fiir diese Unterneh-
men entsprechende Services zum Vor-
und Nachlauf anzubieten, um die Hiirde
fiir einen Umstieg zu erleichtern.”

Ein weiterer Kritikpunkt ist der fehlende
Service. Es dauere viel zu lange, bis man
eine Auskunft tiber eine mégliche Verbin-
dung und den dazugehorigen Preis be-
kommt. Fiir einen Platz in einem
Intermodal-Zug verneint Forst diesen
Vorwurf. ,Wenn man allerdings einen
komplett neuen Zug konzipieren mochte,
womoglich grenziiberschreitend, dann
konnen die Abstimmungsprozesse teil-

weise mehrere Tage dauern’, gesteht Forst.
Daran werde gearbeitet, aber eine wesent-
liche Verbesserung bedingt insbesondere

eine automatisierte, internationale
Trassenbuchung bei den Infrastrukturen.
An einem solchen System wird gearbeitet
- Deutschland ist hier fithrend -, den-
noch wird es aber kurzfristig nicht zur
Verfiigung stehen.

Als ein Manko im Schienengiiterverkehr
werden immer wieder die fehlenden Mog-
lichkeiten zur Sendungsverfolgung ge-
nannt. Hier ist RCG dabei, die Bedingungen
zu verbessern. Mit ,,Mike, dem digitalen
Assistenten’, gibt es eine Plattform, mit der
unter anderem ein Tracking, eine Kapazi-
tatsplanung und die Wagenbestellung
moglich sind. Derzeit werden die Kunden
nach und nach an das System angeschlos-
sen und die Funktionalititen von ,,Mike*
sollen laufend erweitert werden. cd
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Einer der wichtigsten Transportkorridore in Osterreich: die Brennerautobahn und daneben die Bahnstrecke zum Brenner

~Wir mussen gut aufpassen”

Die Auftragslage im 6sterreichischen Stra3enguterverkehr ist zwar durchaus zufrie-

denstellend. Aber mit der Einflihrung eines CO,-Preises 2022 kommt eine neue

Belastung auf die Unternehmen zu. Und gro3e Probleme bereitet der Fahrermangel.

FEHLENDE Lkw-FAHRER, steigende Energie-
preise und natiirlich Corona: Das sind die
Themen, die Alexander Klacska nennt,
wenn er auf die Herausforderungen fiir
die Unternehmen im Osterreichischen
Transportgewerbe angesprochen wird.
Klacska ist bereits seit 2010 Obmann der
Bundessparte Transport und Verkehr der
Wirtschaftskammer Osterreich und kennt
daher die Branche so gut wie kaum je-
mand anderes.

Kraftstoffpreise steigen in Osterreich 2022
Natiirlich schaut man auch in Osterreich
gebannt auf die Infektionszahlen und die
Folgen, die Omikron verursachen konnte.
Doch Klacska ist zuversichtlich, dass die
Unternehmen im Osterreichischen Stra-
Bengiiterverkehr glimpflich davonkom-
men. Zum einen habe die osterreichische
Regierung die Quarantidneregeln ange-
passt. ,Zudem ist die Auftragslage zu Jah-
resbeginn im Transportgewerbe ja immer
etwas schwicher, sodass wir hoffen, gut
durch diese néchste Corona-Welle zu
kommen®, sagt Klacska, der auch ge-
schiftsfithrender Gesellschafter der

Klacska-Gruppe ist, ein auf Fliissiggiiter
und Lebensmittel spezialisierter Logistik-
dienstleister mit 550 Lkw.

In diesem Jahr miissen sich die Unterneh-
men zudem auf eine Verteuerung des
Kraftstoffs vorbereiten. ,,Zum 1. Juli wird
ein CO,-Preis von 30 Euro pro Tonne ein-
gefiithrt. Dieser soll jahrlich weiter ange-
hoben werden®, sagt Klacska. Noch ist
unklar, wie stark die Dieselpreise steigen
werden. Die Rede ist von etwa zehn Cent
pro Liter. Der Appell von Klacska: ,Wich-
tig ist, dass die Mehreinnahmen zweckge-
bunden verwendet werden.“

Er hilt eine Innovationsfoérderung fiir un-
abdingbar, um die Umstellung auf Was-
serstoff oder Elektroantrieb zu bewiltigen.
~Wir schielen da etwas neidisch auf
Deutschland, da sehen wir in Osterreich
noch gar nichts.“ Grof3e Versdumnisse hat
er bei den Briickentechnologien ausge-
macht. ,Das Thema Antriebe mit Fliissig-
gas geht an Osterreich komplett vorbei®,
kritisiert er. Man miisse jedoch alle Po-
tenziale auf dem Weg zur Dekarbonisie-
rung nutzen. Doch gebe es in Osterreich
keine Mauterleichterung fiir LNG-Fahr-

zeuge und zudem auch nur zwei Tankstel-
len fiir LNG.

Die Verlagerung von Transporten auf die
Bahn sieht Klacska als eine Alternative
an. Allerdings beobachtet er mit Skepsis
die derzeitige Auslastung: ,,Die Kapaziti-
ten werden immer knapper. Und mehr
Personenverkehr und mehr Giiterverkehr
auf der Schiene abzuwickeln: Das wird
auf Dauer nicht funktionieren.”

Der Unternehmer fordert aber auch einen
besseren Service von den Bahnen. Als Bei-
spiel nennt er die Buchung eines Contai-
ners von Rotterdam nach Wien: ,Die
Informationen, wo der Container wann
sein muss und wie der Vor- und Nachlauf
abgewickelt werden: Die miissen in Sekun-
den abrufbar sein.“ Zudem hat er beobach-
tet, dass bei Abholung oder Zustellung von
Ladeeinheiten nicht geniigend Parkplitze
an den Terminals bereitstanden. ,,Auch
hier ist eine Nachbesserung erforderlich.”
Bei der Rollenden Landstrafle in Tirol
spricht sich Klacska fiir lingere Strecken
aus. Eine Fahrt zwischen ein bis zwei
Stunden hilt er fiir zu kurz angesichts der
Verlader- und Wartezeit. ,,Hier braucht



man mindestens drei, eher vier oder fiinf
Stunden, damit es zu keiner Verschlechte-
rung im Vergleich zum Straflenverkehr
kommt.“ Als positiv bewertet er, dass es
in Osterreich gelungen ist, fiir kranbare
Sattelauflieger eine Erhohung des erlaub-
ten Gesamtgewichts um eine Tonne auf
41 Tonnen zu erzielen. Diese Trailer diir-
fen also auch dann 41 Tonnen beférdern,
wenn sie nicht im Vor- oder Nachlauf des
Kombinierten Verkehrs eingesetzt wer-
den. ,,Eine solche Losung wiirden wir uns
auch europaweit wiinschen.“

Der Fahrermangel ist ein grof3es Problem
Groflere Sorgen bereitet Klacska zumin-
dest mittelfristig ein anderes Thema: ,Wir
stehen vor einer Pensionierungswelle, die
gerade voll zuschldgt.“ Die aktuelle Befra-
gung der Mitglieder seiner Sparte hitte
ergeben, dass knapp 40 Prozent der Lkw-
Fahrer iiber 50 Jahre sind. ,,Das heif3t, wir
werden etwa 20 Prozent der Lkw-Fahrer
in den kommenden sieben bis lingstens
zehn Jahren verlieren. Und auf der ande-
ren Seite sehen wir, dass die Jugend nicht
nachdréingt.”

Eine verzwickte Lage, die man auch aus
Deutschland kennt. Klacska weist auf das
Beispiel Grof$britannien hin, wo fehlende
Lkw-Fahrer zu Staus an Tankstellen und
leeren Regalen in den Supermirkten ge-

Trends im Straflengiiterverkehr

fithrt haben. ,Das kommt nicht von heute
auf morgen. Aber wir miissen gut aufpas-
sen’, sagt Klacska.

Was also tun? Die Sparte hat ein Drei-
Sdulen-Modell entwickelt. Zum einen ist
die Zahl der Langzeitarbeitslosen in Os-
terreich relativ hoch. ,Hier sind wir in
guten Gesprichen mit dem Arbeitsmarkt-
Service, dass die Qualifizierung vom Fiih-
rerschein der Klasse B auf Klasse CE auch
finanziell unterstiitzt wird.“

Zudem will die Sparte starker darauf hin-
weisen, dass es sich um attraktive Arbeits-
plitze mit guten Zukunftsaussichten
handelt. Denn die Transportentfernungen
bei Lkw-Verkehren sind in Osterreich
deutlich kiirzer als in Deutschland: 70
Prozent der Giitermengen werden iiber
eine Distanz von unter 150 Kilometern
verteilt. ,Damit sind geregelte Arbeitszei-
ten verbunden®, sagt Klacska. So wolle
man verstirkt auch Frauen ansprechen.
Zudem strebt die Sparte Verinderungen
bei der Ausbildung an. ,Wir wollen, dass
junge Menschen mit 16 Jahren die Ausbil-
dung beginnen und dann mit 17 Jahren
den Lkw-Fiihrerschein erwerben konnen',
sagt der Obmann. Dazu sei man mit den
Gewerkschaften im Gespriach. Gemein-
sam will er noch in diesem Jahr eine Initi-
ative starten. Allerdings rechnet er nicht
damit, dass sich in den kommenden zwei
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,WIR STEHEN VOR
EINER PENSIONIERUNGSWELLE,
DIE GERADE VOLL ZUSCHLAG.”
Alexander Klacska,

Obmann der Bundessparte Transport und
Verkehr der Wirtschaftskammer Osterreich

Jahren bereits eine Anderung ergibt. Und
selbst wenn hier ein Erfolg erzielt wird,
sind seiner Ansicht nach weitere Mafinah-
men notwendig, weil man im Wettbewerb
um Arbeitskrifte mit anderen Wirtschafts-
zweigen konkurriere: ,Wir kommen nicht
umhin, den Markt fiir Lkw-Fahrer auch
fir Angehorige aus Drittstaaten zu 6ffnen’,
lautet sein Appell. cd

Deutschland und Osterreich im Vergleich: der Markt fiir StraBengiiterverkehr

Deutschland 2020

in Mrd. Tonnenkilometer

insgesamt: 487,5 Milliarden Tonnenkilometer

m Inlandsverkehr

m Grenziiberschreitender Gliterempfang

Osterreich 2020

Grenziiberschreitender Giiterversand

insgesamt: 52,283 Milliarden Tonnenkilometer

Transitverkehr

Der deutsche StraBenglterverkehrsmarkt Ubersteigt den Osterreichischen etwa um das Neunfache, gemessen an der Transportleis-
tung. Dabei spielen bei unseren Nachbarn der Transit und auch der grenziiberschreitende Verkehr eine deutlich groBRere Rolle.

Quelle: Mittelfristprognose Sommer 2021/Bundesanstalt Statistik Osterreich, 11/2021
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Verkehrspolitik in Tirol

Drohen weitere Schikanen?

Wesentlich verantwortlich fiir die Fahrverbote und die Blockabfertigung ist Ingrid Felipe, in der Tiro-

ler Landesregierung zustandig flir Verkehr. Welche Losung ihr im Dauerkonflikt vorschwebt, warum

sie die Lkw-Fahrer nicht beneidet und einer Klage zu den Fahrverboten wenig Chancen einraumt.

Die Lkw-Frachtunternehmen nicht nur
in Deutschland, sondern in ganz Europa
sind nicht gut auf die Tiroler Landesre-
gierung zu sprechen, vorsichtig ausge-
druickt. Haben Sie daftir Verstandnis?
Bis zu einem bestimmten Grad habe ich
Verstindnis dafiir, dass unsere MafSnah-
men nicht auf Gegenliebe stoflen. Aber
die Ursache fiir das Problem ist nicht die
Tiroler Landesregierung, sondern der
steigende Transitverkehr.

Wie ist denn die aktuelle Lage?

Wir befinden uns bereits wieder auf dem
Niveau der Vor-Corona-Zeit. 2021 lag die
Zahl der Transit-Lkw auf der Brenner-
Achse nur um 0,9 Prozent unter dem
Wert aus dem Jahr 2019. Im Dezember
2021 hatten wir im Vergleich zu Dezem-
ber 2019 sogar ein Plus von 11,7 Prozent.
Das ist schlicht und ergreifend zu viel fiir
die Infrastruktur. Deshalb waren wir ge-
zwungen, in den vergangenen Jahren
einen Mix an Mafinahmen zu ergreifen,
um die Verkehrssicherheit gewahrleisten
zu konnen und den Verkehrsfluss auf-
rechtzuerhalten. Wir streben auch eine
Verlagerung der Verkehre auf die Schiene
an. Aber die Blockabfertigung dient in
der Tat ausschliefllich dazu, dass vor
allem am Morgen und Vormittag, wenn
auch die Pendler unterwegs sind, nicht
der gesamte Verkehr auf der zweispurigen
Inntalautobahn zum Erliegen kommt.

Ist angesichts der Verkehrszahlen mit
weiteren Schikanen auf der Brennerstre-
cke zu rechnen?

Wir haben die Dosiertage wie iiblich fiir
das erste Halbjahr bereits angekiindigt. Es
konnen weitere MafSnahmen dazukom-
men, wenn akute Erhaltungsmafinahmen
auf der Strecke durchgefithrt werden.
Schon im letzten Jahr hatte die Betreiber-
gesellschaft der Autobahn, die Asfinag,
uns gebeten, an drei Tagen den Zufluss zu
drosseln, um die Sanierungsarbeiten un-
gestort durchfiithren zu konnen. Das kann
auch im Jahr 2022 eintreten.

Ingrid Felipe: ,Ich kann nicht
tatenlos zusehen, wie der Transit-
verkehr immer mehr unsere Be-
volkerung beeintrachtigt.”
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Die Zahl der Tage mit Blockabfertigung
fuir das erste Halbjahr 2022 ist um zwei
Tage hoher gegeniiber dem Vorjahr.
Kommen weitere Dosiertage dazu, wenn
der Transitverkehr wie zuletzt zunimmt?
Wir versuchen, mit Experten festzustellen,
wann eine besondere Belastung droht.
Die tritt haufig an Tagen um die Feiertage
ein. Das ist ja auch die Vorgabe der EU: Es
soll keine Schikane sein, sondern eine
Vorsichtsmafinahme im Sinne der Ver-
kehrssicherheit und des Verkehrsflusses.

Uingaar

_— !

Viele sehen das anders. Ergebnis der
Blockabfertigung sind lange Staus in
Bayern. Die fuhren zu mehr Emissionen,
als wenn Sie den Verkehr einfach durch-
winken wirden, so der Vorwurf. Um-
weltschutz zulasten anderer: Ist das
nachhaltige, ganzheitliche und damit
griine Umwelt- und Verkehrspolitik?

Die Lage in Tirol ist noch mal eine beson-
dere. Wir haben zum einen diese Uberlas-
tung auf der Brennerstrecke. Zum anderen
ist das Inntal sehr eng, weshalb unsere Au-



Vita Ingrid Felipe

Ingrid Felipe wurde am 22. August 1978 in
Hall/Tirol geboren. Sie hat Betriebswirt-
schaft in Innsbruck studiert.

Mit 27 Jahren startete sie ihre parteipoliti-
sche Karriere als Finanzreferentin der Grii-
neninTirol. Am 1. Mai 2012 zog sie flr die
Griinen erstmals als Abgeordnete in den
Landtag vonTirol ein. Ein Jahr spater wurde
sie in Tirol zur Landesrétin gewahlt und
bekleidet dieses Amt bis heute. Zustandig
ist sie unter anderem fiir Umwelt- und Kli-
maschutz und europdische Verkehrspolitik.
Felipe ist seit 2013 Stellvertreterin des Lan-
deshauptmanns Glnther Platter von der
Osterreichischen Volkspartei (OVP). cd

tobahnen zum groflen Teil nur zweispurig
sind. Ausschlaggebend fiir die Dosierung
war ein Verkehrsinfarkt auf der Inntal-Au-
tobahn, als dann nichts mehr ging. Wir
miissen mit allen Beteiligten versuchen,
dass vor allem wihrend des Berufsverkehrs
nicht alle gleichzeitig unterwegs sind.

Durch die Blockabfertigung kommt es zu
Staus und Auffahrunfallen. Erst jlingst
gab es wieder ein Unfall mit zwei Schwer-
verletzten. Kann die Tiroler Regierung
diese Folgen einfach ignorieren?

Nein, das tun wir auch nicht. Wir analy-
sieren die Lage immer wieder. Aber Staus
lassen sich nicht vermeiden. Wir miissen
beispielsweise auf Tiroler Seite auch damit
leben, weil die deutsche Regierung téglich
Grenzkontrollen zur Kontrolle der Migra-
tion macht. Aber ich kann die Belastung
fir alle Beteiligten nachvollziehen. Die
Brenner-Strecke ist offensichtlich aus Kos-
tengriinden so attraktiv, dass sich nie-
mand eine Alternative sucht. Es gibe
glinstigere und vor allem kiirzere Wege
tiber die Alpen. Laut einer Untersuchung
trifft das fiir gut ein Drittel der Lkw-Tran-
sitverkehre zu. Ein Grund sind die giinsti-
gen Dieselpreise in Osterreich. Aber auch
daran arbeite ich, dass das Dieselprivileg
in Osterreich abgeschafft wird.

Dass es kiirzere Wege gibt, ja. Aber dass
die Unternehmen héhere Kosten in Kauf
nehmen, um uber den Brenner zu fah-
ren, das kann ich kaum glauben.

Das sind die Ergebnisse einer Studie zur
Untersuchung der Routenwahl, die wir
Ende des Jahres vorgelegt haben. Unser
grofites Problem ist, dass die Maut tiber
den Brenner im Vergleich beispielsweise
zum Gotthard zu niedrig ist. Deshalb for-

Verkehrspolitik in Tirol

dern wir eine Kostenwahrheit auf der
Strafe. Die externen Kosten wie Emissi-
ons-, Lirm- und Staukosten miissen in der
Maut in vollem Umfang beriicksichtigt
werden. Dann konnen wir uns die Dosie-
rungen und viele der Fahrverbote sparen.

,Gute Nachbarschaft geht anders” ist ein
Zitat der bayerischen Verkehrsministerin
Kerstin Schreyer aus dem letzten Jahr
angesichts der Tiroler Verkehrspolitik.
Kénnen Sie den Unmut nachvollziehen?
Ich bin seit 2013 in Tirol fiir den Verkehr
zustandig und habe in dieser Zeit mit di-
versen Ministern in Bayern und Deutsch-
land gesprochen. Ich habe darum gebeten,
Nigel mit Kopfen zu machen und iiber eine
Bepreisung des Lkw den Verkehr zu len-
ken. Wir haben verschiedene Memoranden
unterzeichnet, zuletzt einen Zehn-Punkte-
Plan. Doch passiert ist tiberschaubar viel.
Wir hingegen haben in Osterreich einiges
gemacht, nicht nur Fahrverbote erlassen.
Nehmen Sie den Brenner-Basis-Tunnel.
Dort sind wir wesentlich weiter als all un-
sere Vertragspartner. Ich bin hier in Tirol
auch fiir den Klima- und Umweltschutz
zustdndig und kann daher nicht tatenlos
zusehen, wie der Transitverkehr immer
mehr unsere Bevolkerung beeintrichtigt.
Aber wenn wir stindig vertrostet werden
wie aktuell bei der Eurovignetten-Richt-
linie, dann bleibt uns nichts anderes tibrig,
als zu solchen Notwehrmafinahmen wie
der Blockabfertigung zu greifen.

Viel Verkehr in noch starker besiedelten
Gebieten gibt es auch anderswo, bei-
spielsweise im Ruhrgebiet.

Nicht 6kologisch
und wegen der
Staus eine Gefahr

fur die Autofahrer:
Die Blockabfertigung
auf der Brenner-
autobahn in Tirol
wird vom Transport-
gewerbe heftig
kritisiert
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Ja, aber dort ist viel flaches Land. Bei uns
gehen links und rechts die Berge hoch, so
dass Larm oder Abgase nicht entweichen
koénnen. Wir haben auch keine Méglich-
keiten, Alternativstrecken zu bauen. Des-
halb weichen wir aus und bauen einen
Tunnel. Wir miissen die Wirtschaft dar-
auf vorbereiten, dass der Transitverkehr
kiinftig vorwiegend per Bahn erfolgt.
Denn die Strafle benétigen wir fiir die
Feinverteilung und den Individualver-
kehr.

Noch mal zur Blockabfertigung: Die Fah-
rer und Fahrerinnen stehen dort stunden-
lang im Stau, kdnnen sich nicht
verpflegen, nicht mal auf Toilette. Wiirden
Sie gerne mit denen tauschen wollen?
Nein, natiirlich nicht. Da habe ich auch
einiges lernen diirfen. Als in meinem ers-
ten Amtsjahr 2013 der Chef der Verkehrs-
planung auf mich zukam, um einen
zusitzlichen Lkw-Parkplatz zu bauen,
habe ich damals gesagt: Nein, dann ma-
chen wir den Lkw-Verkehr doch nur
noch attraktiver. Heute weif3 ich, dass
ausreichend Parkplitze notwendig sind,
damit die Fahrer auf Toilette gehen, sich
waschen und sich etwas kaufen kénnen.
Die Fahrer und Fahrerinnen erledigen
einen anspruchsvollen, verantwortungs-
vollen Job unter schwierigen Rahmenbe-
dingungen. Dessen bin ich mir bewusst.
Deshalb haben wir in Tirol auch ver-
gleichsweise viele Parkplitze fiir Lkw.

Wissenschaftler haben ermittelt: Ein
langsamer, stetiger Verkehrsfluss sorgt
fiir weniger Staus als Stop-and-go.

Roland Muhlanger/dpa/picture-alliance
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Da haben Sie recht. Aber das Problem
sind nicht unsere Dosierungen. Das Pro-
blem sind die zu vielen Lkw. Dagegen
miissen wir Mafinahmen ergreifen, wenn
ich bei Zu- und Abfluss nicht ein kom-
plettes Chaos haben méchte. Die Verrin-
gerung der Lkw-Transit-Fahrten: Das ist
der Schliissel zum Erfolg. Dazu braucht es
faire Preise fiir den Straflengiiterverkehr.

Es gibt noch weitere Instrumente wie
das sektorale Fahrverbot oder das
Nachtfahrverbot. Laut einem Rechts-
gutachten ist das Nachtfahrverbot nicht
rechtens, weil damit das heimische
Transportgewerbe lber Ausnahmege-
nehmigungen bevorteilt wird.
Zunéchst mal gilt das sektorale Fahrver-
bot nur fiir einige Giiter. Es ist vollig egal,
ob das Lkw-Kennzeichen ein ,,A“ fiir Os-
terreich hat oder ein auslindisches: Das
Fahrverbot hiangt ausschlieflich vom Gut
ab, das transportiert wird. Gleiches gilt fiir
das Nachtfahrverbot und die Ausnahmen.
Die gelten fiir den Quell- und Zielverkehr
in Tirol. Da ist es jedoch egal, ob der Lkw
aus Deutschland oder Tirol stammt.

Einer mdglichen Klage vor dem EuGH
sehen Sie gelassen entgegen?

Ja, wir sind gut vorbereitet. Sie konnen
sicher sein, dass wir uns unsere Mafinah-
men sehr gut iiberlegen und juristisch
priifen lassen, ob diese den Anforderun-
gen an die Verhiltnisméafligkeit standhal-
ten. Gestatten Sie mir eine grundsétzliche
Bemerkung: Die Warenverkehrsfreiheit,
die einer der vier groflen Freiheiten der
EU ist, beruht auf Erkenntnissen aus den
70er-Jahren. Vielleicht ist es im Jahr 2022,
im Lichte des Green Deals und des Kli-
maschutzes, den wir alle predigen, ja mal

Verkehrspolitik in Tirol

an der Zeit, zu iiberlegen, ob jeder Ver-
kehr tatsidchlich jederzeit stattfinden darf
oder ob es moglich ist, dass eine regionale
Regierung zum Schutz der Bevolkerung
die Wahl des Verkehrsmittels — und nur
darum geht es - einschrinken darf. Denn
wir verbieten nicht den Transport durch
Tirol. Vielleicht sollte man dariiber auch
mal beim EuGH eine Diskussion fithren.

Angenommen, Tirol verliert den Rechts-
streit vor dem EuGH: Haben Sie schon
neue Folterinstrumente in der Schub-
lade liegen?

(lacht) Nein. Zum einen: Die Mafinah-
men, die in meiner Amtsperiode 2013
eingefithrt wurden, bestehen alle noch
und haben auch vor dem EuGH bestan-
den. Das ist mir ein grofles Anliegen:
Dass wir Mafinahmen ergreifen, die
rechtskonform sind. Und zum anderen
haben wir auch aus den Niederlagen vor
Gericht vor meiner Zeit gelernt und die

Zwei, die sich harscher Kritik
seitens des Transportgewerbes
ausgesetzt sehen: Ingrid Felipe (I.)
und der Landeshauptmann von
Tirol, Glinther Platter, im Brenner-
Basistunnel

Mafinahmen so gestaltet, dass sie rechts-
konform sind. Es gibt auch deshalb bei
uns keine anderen Uberlegungen, weil ich
davon iiberzeugt bin, dass zur Klima-
wende der Verkehr dazugehort. Ich bin
gleichfalls tiberzeugt, dass wir eine ge-
meinsame europdische Losung finden
werden. Und die heif3t Kostenwahrheit.

Dazu gehort dann auch, Giter auf die
Bahn zu verlagern. Eine Moglichkeit ist
die RoLa. Doch derzeit verkehren gerade
mal 30 Rola-Zige pro Tag. Ist die
Schiene tatsachlich eine realistische Aus-
weichmdglichkeit, so lange der Brenner-
Basistunnel noch nicht fertig ist?

Die Kapazititen auf der der RoLa sind
nicht das Problem. Wenn die Nachfrage
danach weiter steigt, ist die Rail Cargo
Group (RCG) als Betreiber der RoLa in
der Lage, zusitzliche Ziige bereitzustellen.
Aber: Die RoLa ist nur eine Ubergangslé-
sung. Zu viel Totgewicht auf der Schiene

Glterverkehr liber die Brenner-Achse

Uber den Brenner dominiert der Lkw

2019 wurden tber den Brenner 53,8 Millionen (Mio.) Tonnen beférdert, davon 39,9 Mio. per Lkw
(74,2 Prozent) und 13,9 Mio. per Bahn (25,8 Prozent). Uber den wichtigsten Schweizer Alpenpass,
den Gotthard, zdhlten die Statistiker im gleichen Jahr 22,4 Mio. Tonnen. Davon entfielen auf die
Straf3e 7,3 Mio. Tonnen (32,6 Prozent) und auf die Schiene 15,1 Mio. Tonnen (67,4 Prozent).
Vergleicht man die Daten zwischen 2008 und 2019 (das Jahr 2009 eignet sich aufgrund der
Wirtschaftskrise nicht), dann ist der Guterverkehr per Lkw auf der Inntalautobahn von 35,2
Mio. Tonnen auf 39,9 Mio. Tonnen um 13,4 Prozent gestiegen. Auf der Bahn hingegen stagnier-
te die Entwicklung (14,0 Mio. Tonnen 2008 zu 13,9 Mio. Tonnen 2019). Uber die Gotthard-Route
hingegen ist das Aufkommen in diesem Zeitraum auf der StraBe um 33,6 Prozent und auf der
Schiene um 2,6 Prozent gesunken. Die Zahlen verdeutlichen, dass es eine Verlagerung des

Glterverkehrs Richtung Brenner gegeben hat.

Als Alternative zur Stral3e wird in Tirol auch die Rollende Landstra3e (RoLa) gesehen. Dort wur-
den 2021 mit 160.000 Lkw so viele Einheiten wie seit zehn Jahren nicht mehr beférdert. Das
war ein Plus gegentiber dem Vorjahr von 29 Prozent. cd



ist nicht effizient. Wir miissen zu mehr
Transporten im unbegleiteten Kombi-
nierten Verkehr kommen. Aber solange
der Tunnel nicht da ist, gehort die RoLa
zu den Verlagerungsinstrumenten. Mir
wire auch lieber, die RoLa wiirde {iber
lingere Distanzen fiihren, beispielsweise
von Worgl bis nach Trento und nicht nur
bis zum Brenner. Dann kénnten die Fah-
rer auch ihre Ruhezeit besser nutzen.

Was ware denn moglich auf der RoLa?
Die RCG hat uns in Aussicht gestellt, dass
sie bis zu 450.000 Lkw von den rund 2,5
Millionen Transit-Lkw pro Jahr bei Aus-
bau der Kapazititen mit der RoLa befor-
dern konnen. Aber dafiir braucht man
auch die Nachfrage, die momentan nicht
so hoch ist.

Streit um den Brenner-Transit gibt es
seit Jahrzehnten. Zuletzt haben sich die
Fronten nochmals verhartet. Was wiir-
den Sie denn vorschlagen, um zu einem
tragfahigen Kompromiss fiir alle Seiten
zu kommen?

Verkehrspolitik in Tirol

Ich mochte betonen, dass wir in Tirol mit
dem Ziel der Verlagerung auf die Schiene
nicht alleine dastehen. Es gibt auch in
Deutschland oder Italien viele Stimmen,
die eine solche Mafinahme fordern, auch
in den konservativen Kreisen. Ich glaube,
auch unter den Frachtunternehmen gibt
es viele, die einer Kostenwahrheit im Ver-
kehr zustimmen wiirden. Denen wire das
lieber als die diversen Fahrverbote mit
vielen Ausnahmen, die nicht immer ganz
einfach zu durchschauen sind.

Eine Kostenwahrheit wiirde dann aber
die Produkte verteuern.

Ja, damit wire zu rechen. Aber das kime
dann der regionalen Wirtschaft zugute.
Dann briuchte es vielleicht nicht die
Zwiebel aus Neuseeland, sondern die Ver-
braucher wiirden die von den Bauern aus
Osterreich oder Deutschland kaufen.

Sie als die Vertreterin der Tiroler Landes-
regierung werden immer wieder, zum
Teil auch hart, angegangen. Hat man ir-
gendwann die Schnauze voll?
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Nein. Ich kann mit dem Gegenwind leben,
weil ich aus tiefster Uberzeugung der An-
sicht bin, dass das, was wir tun, richtig ist
fir die Region und gut fiir die Umwelt.
Gegenwind hélt man dann nicht so gut
aus, wenn man selber Zweifel hat. Aber ich
zweifle nicht und versuche, in Gesprichen
mit anderen zu iiberzeugen. Daher werde
ich demnichst auch mit dem neuen Bun-
desverkehrsminister Volker Wissing Kon-
takt aufnehmen wie auch mit Robert
Habeck als den zustindigen Minister fiir
Klimaschutz in Deutschland. cd

Gasser-Mair/OBB

Die Rola als Alternative zur Brennerautobahn
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THE ART OF LIGHTS

Anzeige

Mit Sicherheit — Aspock Systems. Der Lichtdesigner der Nutzfahrzeugbranche bringt neue Produkte

auf den Markt und macht die Straf3en dadurch nicht nur sicherer.

Workpoint Il: Eine ganze Reihe von neuen
Arbeitsscheinwerfern wird vorgestellt

Kennzeichenhalterung mit integriertem LED-Band

DrEl ERZEUGNISSE DER aktuellsten Aspdck-
Produktreihen machen nicht nur durch
ihre neuartige Optik auf sich aufmerksam.
Sie sind deutlich vielseitiger in der Ver-
wendung und sorgen durch ihre
tageslichtahnlichen Lichtfarben fiir noch
mehr Sicherheit. Richtig platziert, erhel-
len sie den letzten Blickwinkel des Fahr-
zeuglenkers. Das perfekte Trio besteht aus
den Arbeitsscheinwerfern der Serie
Workpoint II, der beleuchteten Kennzei-
chenhalterung und den LED-Bindern
FlexLED.

»Unlimited“ in der Vertikalen und ,,up to
date“ in der Optik - das sind die LED-
Arbeitsscheinwerfer Workpoint II. Der
Schwenkbereich von minus 35 bis plus
100 Grad ist ihr Markenzeichen. Dem
Anbau sind nahezu keine Grenzen gesetzt.
Der Stromverbrauch ist bei maximaler
Lichtausbeute sehr gering, die Lichtleis-
tung aber sehr hoch.

Aspock Systems produziert ein breites
Sortiment an Standard-Verkabelungssys-
temen fir alle Segmente. Sie stehen den
Kunden ab Lager zur Verfiigung. Fiir die
gesamte Workpoint II Produktreihe war
die volle Integrierbarkeit in das bekannte
Aspock-Verkabelungssystem Voraus-
setzung, um den Scheinwerfer mit gepriif-
ten 1000 bis 3000 Lumen Lichtleistung
erst moglich zu machen. Ohne Kabel,
kein Licht - auch die schlanke, universelle
Kennzeichenhalterung ist mit einer elek-
trischen Kontaktierung kombiniert und

FlexLED: Universell einsetzbares LED-Band

profitiert von den wasserdichten An-
schliissen AMP Superseal, Aspock Steck-
system ASS2 oder P&R.

Sicherheit und Design

Alle Newcomer der Workpoint II-Reihe
sowie die neue Kennzeichenhalterung
inklusive LED-Beleuchtung bieten die
hochste Schutzklasse IP6K9K. Vibra-
tionsgepriift, ADR-zertifiziert und der
erfolgreich absolvierte 480-Stunden-
Salzwasser-Sprithtest bestdtigen die
Robustheit und Langlebigkeit dieser
Aspock-Produkte.

Einfacher geht’s nicht - sowohl das Num-
mernschild als auch der Kennzeichenhalter
selbst konnen mit dem eigens entwickel-
ten smarten Schnellmontagesystem ge-
klemmt und somit miihelos gewechselt
werden. Die beleuchtete Kennzeichenhal-
terung ist fiir alle EU-Kennzeichen mit
110 sowie 120 mm Hohe geeignet und
mit der Lichtkomponente FlexLED me-
dium ausgestattet.

Die LED-Bander FlexLED bezeichnen die
neu lancierte Produktwelt von Aspdck
Systems. Sicherheit geben und Design
betonen — das ist es, was Asp6ck als Licht-
designer der Nutzfahrzeugbranche aus-
zeichnet. FlexLED-Béinder iiberzeugen
mit jthrem klaren Erscheinungsbild. Thr
Einsatzgebiet reicht von der Innen-
beleuchtung eines Lkw-Anhéngers tiber
die Auflenbeleuchtung eines Caravans bis
hin zum Einsatz als dritte Bremsleuchte

und jetzt auch als Beleuchtungselement in
der schlichten Aspock-Kennzeichenhalte-
rung. Ebenso sind die LED-Bénder in der
hochsten Schutzklasse IP6K9K gepriift
und ADR-fihig. Mit einem {iberzeugen-
den Biegeradius sorgen sie fiir die nétige
Flexibilitdt im Anbau mit allen gangigen
Steckverbindern.

TALK ABOUT

Aspock Systems GmbH
Eigentiimer und Geschéftsfiihrer |
Karl Aspock

Kennzahlen

m €197 Mio. Umsatz Aspdck Gruppe -
Geschaftsjahr 2020/21

m Exportquote 93 %

m 8Vertriebstdchter

m 4 Produktionsstandorte

m Mitarbeiter:innen: 1550 weltweit |
360 am Standort Osterreich

Mehr Informationen: www.aspoeck.com

Bilder: Aspock Systems
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Integrierter Servicedienstleister
und Nutzfahrzeugvermieter

TIP Trailer Services ist einer der fiihrenden herstellerunabhangigen Vermieter und integrierten

Dienstleister flr die Transport- und Logistikindustrie.

Die GESAMTE ANGEBOTSPALETTE des Unter-
nehmens erstreckt sich {iber den vollstin-
digen Lebenszyklus eines Fahrzeugs; von
der Beschaffung tiber die Wartung und
Reparatur bis hin zum Wiederverkauf. Mit
regionalem Hauptsitz in Hamburg und 30
weiteren Niederlassungen in Deutschland
und Osterreich sowie iiber 100 Standorten
in 18 europdischen Lindern und Nord-
amerika und einer Vielzahl von Service-
partnern verfiigt TIP {ber ein enges
Niederlassungs- und Werkstattnetz. Das
europaweite Werkstatt-System ist nicht
nur fiir die eigene Mietflotte vorbehalten,
auch Kundenfahrzeuge aller Art werden
24/365 gepftlegt, gewartet und repariert.

Flexible Mietoptionen

Mit einer groflen Mietflotte an Motor-
fahrzeugen, Koffer-, Gardinen-, Kiihl-
und Tankaufliegern sowie intermodalen
Transportmitteln und Spezialfahrzeugen
bietet TIP vielfiltige Moglichkeiten, um
individuelle Kundenanforderungen zu
erfilllen. Ob Kurz- oder Langzeitmiete -
ob mit oder ohne zusitzliche Serviceleis-
tung, es findet sich immer die passende
Losung. Der Schadenservice bewahrt

TIP Trailer Services

iiberdies vor Kosten bei Verlust oder
Schéden am Mietobjekt.

MIETLOSUNGEN FUR EXPERTEN

Flexible Vertragslaufzeiten

m Kurzzeitmiete ab einem Tag und Lang-
zeitmiete ab einem Jahr

Miete mit Kaufoption

m Kauf der Fahrzeuge am Ende der Ver-
tragslaufzeit moglich

Sale and Rent Back

m Ankauf der Kundenfahrzeuge zu
marktiiblichen Preisen und Riickver-
mietung

SCHADENSERVICE/SPEZIALFAHRZEUGE

m Beschaffung von Transportmitteln
nach Kundenanforderung, z. B. Schub-
bodenauflieger und Saugdruck- und
Spiilfahrzeuge

MafBgeschneiderte Service-Lésungen

Als Werkstattspezialist verfugt TIP iiber
ein grof3es Netz an eigenen Werkstitten in
Deutschland, Osterreich und europaweit.
Zum Leistungsumfang gehoren gesetzliche
Priifungen, Wartung und Reparatur, Pan-
nenservice, Service am Kundenstandort

mittels mobiler Werkstattfahrzeuge sowie
ein Reifen- und Reparaturmanagement.
Der Werkstattservice kann mit und ohne
Servicevertrag genutzt werden.

WARTUNG UND REPARATUR

Technische Priifung

m Gesetzliche und vom Hersteller emp-
fohlene Priifungen

Reifenservice

m Austausch von verschlissenen Reifen,
Sichtkontrollen

m Reifenschadenschutz

Ersatz von FahrwerkverschleiB3teilen

m Reparatur und Austausch von ver-
schlissenen Teilen am Fahrwerk (z. B.
Bremsen, Federbilge)

Ersatz von weiteren VerschleiBteilen

m z. B. Ladebordwand oder Kiihlaggregat

Pannenservice

m Vermittelt 24/7 europaweit in 18 Sprachen

Reparaturmanagement

m Kontrolle, Abwicklung, Abrechnung,
Berichtswesen

TELEMATIK-LOSUNGEN

TIP INSIGHT - Telematik-Losungen fiir

Auflieger und Wechselsysteme

Telematik fiir Zugmaschinen

m Individuelle Kundenlésungen mit den
neuesten Technologien fiir Nutzfahrzeuge

Weitere Informationen: www.tipeurope.at

Kontakt

TIP Trailer Services Austria GmbH
Maria Lanzendorfer Str. 16

A-2333 Leopoldsdorf

Tel.: +43 (0) 2235-441 420

E-Mail: leopoldsdorf@tipeurope.com

Linzer Strale 174

A-4614 Marchtrenk

Tel.: +43 (0) 7243-508 40 0

E-Mail: marchtrenk@tipeurope.com
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Mit Nischenfahrzeugen zur
Marktfuhrerschaft

Nach dem 150-Jahre-Bestandsjubilaum im vergangenen Jahr blickt die Schwarzmiiller Gruppe mit

klaren Zielen nach vorne. Das Portfolio von 150 Fahrzeugtypen wurde zum Geburtstag rundum er-

neuert und unterstreicht die Vision des Premiumanbieters: Nischenfahrzeuge zu liefern, die ihren

Nutzern einen Mehrwert im Einsatz garantieren.

,WIR HABEN EINE jahrzehntelange Erfahrung
mit Premiumfahrzeugen und kénnen des-
halb unseren Kunden hochst leistungsfa-
hige und individuell angepasste Fahrzeuge
liefern. Und das bereits in 21 européischen
Lindern’, erldutert CEO Roland Hartwig.
Schwarzmiiller bietet bei den Baufahrzeu-
gen, die mittlerweile mehr als 50 Prozent
des Absatzes ausmachen, ein Komplett-
angebot. Die neuen Fernverkehrsfahr-
zeuge der POWER LINE gehen weit tiber
den Standard hinaus und verbinden
Leichtbau mit hoherer Leistungsfihigkeit.

Trotz Corona starke Performance

Wirtschaftlich ist Hartwig mit 2021
durchaus zufrieden, ein deutliches
Wachstum wurde trotz der Schwierigkei-
ten mit Lieferengpidssen erreicht. 2020 hat
das Unternehmen trotz Corona sowohl
die Stammmannschaft wie auch den Um-
satz gehalten. Die Marktanteile konnten
deutlich ausgebaut werden. Seither ist
Schwarzmiiller als grofiter Nischenher-
steller Europas in fiinf Lindern sogar

Mit einer Offroad-Mulde hat Schwarzmiiller
seine breite Palette von Kippanhangern noch-
mals erweitert

Roland Hartwig lei-
tet als CEO seit 2016
die Schwarzmiiller
Gruppe. Er ist zufrie-
den mit der Perfor-
mance seines
Unternehmens in
der Corona-Krise

Marktfiihrer: in Osterreich, Tschechien,
der Slowakei, Ungarn und der Schweiz.
Basis fiir diese starke Position ist eine

vollige neue Produktion, die in allen
Werken aufgebaut worden ist. Die se-
quenzierte FlieBproduktion hat die
Durchlaufzeiten um die Hilfte reduziert
und den Liefertermin deutlich verkiirzt,
obwohl zwei Drittel der Fahrzeuge indivi-
duelle Komponenten aufweisen! Um die
Effizienz der Produktionslinien weiter zu
steigern, errechnet der Computer tiglich
die exakte Reihenfolge. Bei aktuellen Pla-
nungsoptimierungen wird sogar quanten-
unterstiitzte Rechenleistung eingesetzt.

Nachhaltigkeit riickt in den Fokus

Parallel zur Wachstumsstory der vergan-
genen Jahre wurde in die Nachhaltigkeit
investiert. Das Mutterwerk Hanzing in
Freinberg (Oberdsterreich) wird tiber ein
Hackschnitzel-Heizwerk mit Warme-
energie versorgt. Die Prozessenergie
kommt jetzt aus der Fotovoltaikanlage
auf dem Dach der Werkshallen. Zuvor

Fotos: Schwarzmdiller
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Eine Studie des Schwarzmiiller Innovations-
und Zukunftszentrums: Der Anhanger wird
zur Flugplattform fiir eine Lastendrohne

waren energieintensive Prozesse opti-
miert worden, zum Beispiel durch Ener-
gieriickgewinnung in der Lackierung.
Mehr Nachhaltigkeit der Produkte wird
durch konsequenten Leichtbau erreicht.
Als einziger europdischer Hersteller
schaftt Schwarzmiiller das in allen acht
Fahrzeugfamilien. Deshalb forciert man
auch den Lang-Lkw in Leichtbauweise.
»Wir konnen nachweisen, dass unser
Lang-Lkw bis zu zehn Prozent Treibstoft
einspart, und zwar ohne jede Investition
in die Infrastruktur®, erldutert der
Schwarzmiiller-CEO.

Telematik reduziert Stehzeiten

Weiterhin wird Telematik eine CO,-Re-
duktion ermoglichen, ist man bei
Schwarzmiiller tiberzeugt. Zum Beispiel
durch eine bessere Auslastung der Fahr-
zeuge. Deshalb ist ein Telematik-System
in allen Schwarzmiiller-Anhédngern ein-

gebaut. Es gibt aktuell drei Datenpakete,
die auf die Nutzung im Fernverkehr, in
der Bauwirtschaft und in Infrastrukturun-
ternehmen sowie auf Sicherheitsaspekte
zugeschnitten sind. Das Sicherheitspaket
ist mit Alarmfunktionen ausgestattet und
iiberwacht den Verschleify der Bremsen
und Reifen. , Aktuelle Nutzungsdaten
sind der Schliissel zur Optimierung einer
Anhingerflotte. Zum Beispiel werden
durch die vorausschauende Wartung die
Stehzeiten verringert®, betont Hartwig.

Aus Anhanger wird Flugplattform

Zuletzt hat Schwarzmiiller fiir den deut-
schen Drohnenspezialisten Volocopter
die Flugplattform fiir eine Lastendrohne
konzipiert. Ein Anhédnger wird automa-
tisch zu einer runden Plattform, von der
die Lastendrohnen landen und starten
kénnen. Das Schwarzmiiller Innova-
tions- und Zukunftszentrum konzen-
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triert sich ganz auf die langfristigen Per-
spektiven in der Transportwirtschaft.
Zum Beispiel durch die Ubertragung
biologischer Strukturen auf moderne
Anhinger. Oder durch die Kombination
von Materialien mit intelligenten Kom-
ponenten. Ebenso im Fokus: eine Teil-
automatisierung des Betriebes. Denn der
Anhinger der Zukunft wird sich stark
verdndern, ist man bei Schwarzmiiller
iberzeugt.

SCHWARZMULLER VA

INTELLIGENTE FAHRZEUGE
Kontakt

Schwarzmiiller Gruppe
Hanzing 11

A-4785 Freinberg
www.schwarzmueller.com
office@schwarzmueller.com
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Logl job.de

Das Jobportal fur die Logistikbranche

Sie suchen neue
Mitarbeiter fur Ihr Unternehmen?

logijob.de — So erreichen Sie die gesamte Logistikbranche.
Mit dem Jobportal von VerkehrsRundschau, BWVL, fokus GEFAHR/GUT und FUMO finden Sie

zielgerichtet die besten Bewerber.

Jetzt hochqualifiziertes Personal sichern!

L ..lbd Das Jobportal v :,,L\j
OgUO . e verkehrs Inm Bwv|_ = | fokus FUTO
RUNDSCHAU aaniie | GEFAHRIGUT | soLuTioNs




