LOGISTIK - HOLZ KOMMT IN FAHRT

Grunes Signal fur den Bahntransport

Langsam aber stetig kommt der Holztransport auf der Schiene ins Rollen

Klaas Wellhausen und Richard Sliwinski

Nach offiziellen Statistiken wurden im Jahr 2006 in Bayern 1,75 Millionen Tonnen Holz und Holzprodukte im Rahmen von Bahn-
transporten umgeschlagen. Dies entspricht etwa 18 Prozent des gesamtdeutschen Holztransports mit der Bahn. Zwischen den
Jahren 2005 und 2007 war in Bayern eine deutliche Zunahme des Holztransports auf der Schiene zu beobachten. Die bayerische
wie auch die deutsche Holzindustrie beriicksichtigen in ihren Logistikkonzepten in zunehmendem MaBe die Eisenbahn als
attraktive Moglichkeit des Holztransportes. Die Signale fiir einen weiteren Ausbau des Holztransports auf der Schiene stehen

auf Griin.

Seit Beginn des letzten Jahrhunderts erschloss die Eisenbahn
die meisten Gebiete Bayerns und sorgte auch in struktur-
schwachen Landesteilen fiir die Beforderung von Personen
und vor allem von Giitern. Von Anfang an gehorte Holz in den
waldreichen Regionen zu den am haufigsten transportierten
Frachten. Manche Eisenbahnstrecken wurden nur zum Ab-
transport der begehrten Handelsware Holz gebaut.

Geschichte des Holztransportes auf der Schiene

Zu Ende des 19. Jahrhunderts waren jedoch einige Regionen
in Bayern noch nicht an das iiberregionale Eisenbahnnetz an-
geschlossen. Die groRen Hauptbahnen bestanden zwar schon
in ihrer heutigen Form, sie dienten aber hauptsachlich der Ver-
bindung der grofleren Stadte untereinander.

Um weite Teile des Landes nicht vollig von der Entwick-
lung abzukoppeln, wurden entsprechende Gesetze (Vizinal-
bahn- und spéter Lokalbahngesetze) erlassen, die den Bau von
Nebenbahnen regelten. Diese Nebenbahnen ermdoglichten,
land- und forstwirtschaftliche Waren relativ schnell und preis-
giinstig auch auf entfernteren Markten anzubieten. Der Ver-
sand von Rundholz aus waldreichen Gebieten wurde sehr bald
zum Standbein einzelner Strecken und sicherte deren Uberle-
ben bis zum Ende des vorigen Jahrhunderts. Bis zum zweiten
Weltkrieg gehorte Holz neben Kohle und Stahl zu den Mas-
senglitern mit den hochsten Beforderungszahlen. Nach 1945
nahmen auf Grund der zunehmenden Motorisierung und des
Ausbaus des StraRennetzes die Transportleistungen der Bahn
bei Rohholz kontinuierlich ab.

In den Jahren ab 1970 wurden zahlreiche Nebenbahnen
stillgelegt und wieder ganze Landstriche vom Schienenverkehr
abgehangt. Dieser Entwicklung folgte in den 1990er Jahren die
»Bahnreform«. Damit einher lief auch eine Rationalisierung
des Flachengiiterverkehres, das mit der Einfiihrung des
»MORA-C«Konzeptes (MarktORientiertes Angebot Cargo-
bedienung) im Jahre 2002 eine Sanierung der Giiterverkehrs-
sparte vorantreiben sollte. Das neue Konzept hatte zur Folge,
dass iiber 1.000 Giiterverkehrsstellen — besonders an Neben-
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bahnen - aufgelassen wurden. Dabei wurde unter anderem
die bisher auf jedem geeigneten Ladegleis mogliche Holzver-
ladung auf besondere Verladebahnhofe beschrankt.

Die Bahn kommt in Fahrt

Das Inkrafttreten des Allgemeinen-Eisenbahn-Gesetzes im
Jahr 1993 und der EU-Richtlinie 91/440 ermoglichte auch pri-
vaten Eisenbahn-Verkehrs-Unternehmen (EVU) den Zugang
zum Streckennetz der Bahn. Diese EVU waren in der Lage,
Transporte an sich zu ziehen, die entweder den staatlichen
Bahngesellschaften nicht lukrativ genug erschienen oder die-
se dank giinstigerer oder flexiblerer Angebote aus dem Ren-
nen warfen. Die rund 200 privaten EVU erreichen inzwischen
einen Marktanteil von circa 20 Prozent. Einige haben sich da-
bei auf Holztransporte spezialisiert.

Abbildung 1: Holzverladung im Bahnhof Eichstatt; die DB-Netz AG
unterhalt derzeit 74 Holzverladebahnhdéfe in Bayern.
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Insgesamt wurden im Jahre 2006 circa 12,8 Millionen Tonnen
Holz und Holzprodukte (Schnittholz, Holzwerkstoffe u.a. m.)
befordert. Davon entfielen 89 Prozent auf den Transport per
LKW, neun Prozent auf die Bahn und etwa zwei Prozent auf
das Binnenschiff (Abbildung2).

In Bayern gibt es aktuell 74 Holzverladebahnhofe der »DB-
Netz AG« mit 130 Ladegleisen; nicht beriicksichtigt sind da-
bei Verlademoglichkeiten an privaten Gleisanschliissen. Im
Jahr 2006 wurden in Bayern auf diesen Bahnhofen 1,75 Mil-
lionen Tonnen Holz verladen und umgeschlagen. Dies ent-
spricht etwa 18 Prozent des deutschen Holztransportes mit
der Bahn. 525.000 Tonnen (circa 30 Prozent) wurden nur in-
nerhalb Bayerns befordert.

Zwischen 2005 und 2007 ist in Bayern eine Zunahme der
mit der Bahn beforderten Holzmengen zu beobachten. Hier-
fiir ist im Wesentlichen eine Steigerung des Holztransportes
aus anderen Bundeslandern verantwortlich. Wie Abbildung 3
verdeutlicht, gehorte Bayern bis 2006 zu den klassischen Ver-
senderlandern von Holz. Erst die verstiarkte Einfuhr von
Sturmholz aus dem westlichen Deutschland lieRen die Import-
mengen ab 2006 anwachsen. Eine genauere Betrachtung zeigt,
dass der GroRteil dieser Holzmengen aus den hessischen und
nordrhein-westfalischen Sturmschadensgebieten stammt. Dies
unterstreicht die grofle Bedeutung der Bahn fiir den Holzfern-
transport bei {iberregionalen Schadereignissen. Hinzu kommt
der kontinuierliche Ausbau der Verarbeitungskapazitaten in
Bayern. Die Mehrzahl der GroR3sagewerke in Bayern verfiigt

Der groBte deutsche Holzbau-Forschungs-Verbund stellt auf
seinem Abschluss-Symposium in 20 Teilprojekten die Ergebnisse
seiner dreijahrigen Arbeit vor.

Unter der Leitung der TU Miinchen schlossen sich namhafte
Institute zusammen, um gemeinsam den zukunftsfahigen Ein-
satz von Holz als Baustoff zu férdern. Das Programm wird im
Rahmen der »High-Tech-Offensive Zukunft Bayern« des Bayeri-
schen Staatsministeriums fiir Wissenschaft, Forschung und Kunst
mit tber drei Millionen Euro finanziert. Zusatzlich engagiert sich
die (Holzbau)industrie in den jeweiligen Teilprojekten mit hohen
Zuleistungen.

Hauptarbeitsgebiete sind die stoffliche und baupraktische
Weiterentwicklung von Holz, die Verkntipfung von Klima- und
Anlagentechnik sowie die Marktforschung und Informationsbe-
reitstellung fur den Holzbau.

Themen des Abschlussseminars am 10. Juli 2008 im Audimax der
TU Minchen sind unter anderem, Holzbauldsungen fiir das
mehrgeschossige Bauen, das urbane Bauen im stadtischen Um-
feld sowie energetische Sanierungsmadglichkeiten. red

Anmeldungen zum kostenfreien Symposium bei:

Deutschen Gesellschaft fiir Holzforschung e.V., Miinchen
www.dgfh.de, Telefon 089 | 516170-0

Ein Programm mit Anmelderevers kann unter www.infoholz.de
(Veranstaltungen - Kongresse) heruntergeladen werden.
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Abbildung 2: Anteile der Transportmittel Bahn, LWK, Schiff
am Holztransport in Bayern im Jahre 2005 (Quelle: Statistisches
Bundesamt 2001)
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Abbildung 3: Bahntransportentwicklung fir Holz, aufgegliedert
nach Versand und Empfang, in Bayern zwischen 2005 und 2007
(Quelle: Bayerisches Landesamt fir Statistik und Datenverarbeitung
2007)

iiber einen eigenen Gleisanschluss und bezieht den Bahntrans-
port immer starker in ihre Logistik-Konzepte mit ein.

2006 wurden circa 60 Prozent des auf die Bahn verlade-
nen Holzes ins Ausland transportiert. Exportiert wird vorran-
gig in die unmittelbar benachbarten Staaten. Bei den Holz-
transporten ins Ausland féllt ein hoher unterfrankischer
Anteil auf. Er diirfte auf den Ferntransport von Laubroh- und
Schnittholz sowie Halbwaren zuriickzufiihren sein.
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Rechnet sich der Bahntransport?

Fiir wen und ab welcher Transportentfernung lohnt sich der
Bahntransport? Der Versand auf der Schiene ist zunéachst ein-
mal fiir die Empfanger interessant, die iiber einen Gleisan-
schluss verfiigen. Die Transportentfernung selbst spielt eine
wesentliche Rolle bei der Uberlegung, ob Holz per Bahn zum
Abnehmer gebracht werden soll. Hierzu ermittelte die Bayeri-
sche Landesanstalt fiir Wald und Forstwirtschaft (LWF), ge-
staffelt nach unterschiedlichen Entfernungen, Kostenansatze
fiir die Transportvarianten LKW, Bahn und Schiff (Abbildung
4). Dabei zeigte sich, dass bis zu einer Frachtentfernung von
150 Kilometern der LKW die kostengiinstigste Variante ist.
Dariiber hinaus ist die Bahn kostengiinstiger. Das Binnen-
schiff wurde zwar in die Betrachtung mit einbezogen, spielt
aber fiir die meisten Versender und Abnehmer keine entschei-
dende Rolle.

Der standig steigende Aufwand fiir LKW (Mautgebiihren,
Treibstoffkosten etc.) wird den Kostenvorteil der Bahn in Zu-
kunft noch vergroRRern. Die Kostenexplosion beim Treibstoff
wird sich nicht in der Gesamtheit auf die Transportkosten bei
der Bahn niederschlagen, da haufig Elektrolokomotiven ein-
gesetzt werden sowie moderne Dieseltriebfahrzeuge der neu-
en Generation mit verbrauchsoptimierten Motoren ausgestat-
tet sind.

Pluspunkte fiir den Bahntransport ...

Die Eisenbahn gehort zweifellos zu den umweltfreundliche-
ren Verkehrsmitteln. Diese Tatsache ist in Zeiten eines sich
abzeichnenden Klimawandels bei der Wahl des Transport-
mittels unbedingt zu berticksichtigen.

* Eine weitere Stérke ist das groe Transportvolumen. Ein
Giiterzug kann 1.000 Festmeter und mehr auf einmal ab-
transportieren. Dies niitzt besonders bei der Bewaltigung
von GrofR3schadensereignissen (Sturmwurf etc.).

* Der Bahntransport ist unabhéingig von Nacht- oder Wochen-
endfahrverboten und oft im »Nachtsprung« (besonders bei
Ganzziigen) moglich.

* Das Netz spezieller Holzverladebahnhofe der DB-Netz AG

sichert mit 74 Anlagen eine ausreichende Grundversorgung.

Hinzu kommen noch einige fiir die Holzverladung genutz-

te Privatanschlussgleise.

Die Verarbeitungsbetriebe konnen grof3ere Holzmengen bes-

ser disponieren, da der zeitliche Spielraum beim Entladen

groRer ist als beim Antransport mit LKW (Beachtung der

Lenk-, Ruhe- und Wartezeiten).

Private EVU iibernehmen auch Transporte, die fiir iiberwie-

gend staatliche Betriebe nicht rentabel erscheinen. Durch

diese Konkurrenz zeichnet sich ab, dass zunehmend auch
wieder Transporte von einzelnen Waggons (Einzelwagen-
verkehre) angeboten werden.
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Abbildung 4: Glnstige Transportentfernungen von Schiff, Bahn
und LKW fir Holztransporte (nach Schéfer et. al. 2005, verdndert)

.. aber auch Kritik

» Haufig nennen potentielle Kunden die schwer zu planende
Bereitstellung von Waggons als Grund fiir einen Transport
mit dem LKW. Diese Schwierigkeiten lassen sich teilweise
mit Hilfe einer sorgfaltigen Vorausplanung des Eisenbahn-
transportes durch den Auftraggeber vermeiden. Hierzu ge-
horen die rechtzeitige Bestellung der Waggons und eine Be-
ratung durch die Kundendienste der Verkehrsunternehmen.
Sehr effektiv kann der Holztransport gestaltet werden, wenn
fiir den Zulauf des Holzes zum Bahnhof und die Organisa-
tion des Bahntransportes eine koordinierende Stelle (Wald-
besitzervereinigung, LKW-Transportunternehmen, einzel-
ner grof3erer Forstbetrieb etc.) beauftragt wird, der samtliche
Formalitdten mit der Bahn abwickelt. Ein solche Koordi-
nationsstelle lohnt sich vor allem dann, wenn grof3ere Men-
gen Holz iiber einen langeren Zeitraum abgefahren werden
sollen.

Ein Punkt, den Spediteure oft beméngeln, betrifft die Lage
der Holzverladebahnhofe. Manche Bahnhofe sind oft nur
durch Wohngebiete oder Stadtzentren zu erreichen. Hinge-
gen bedient die Bahn einige fiir den Straenverkehr giinstig
gelegene Ladestellen nicht mehr. In diesem Falle hilft nur
ein Ausweichen auf einen leichter zu erreichenden Verlade-
bahnhof, das Verladen von einem Privatanschlussgleis aus
oder gar das Wechseln des Schienenverkehrsanbieters.

Die Verladebahnhofe/-gleise selbst sind oft mangelhaft aus-
gestattet. Schlechte Zufahrtsmoglichkeiten, Einbahnverkehr
an der Ladestelle oder fehlender Raum zum Zwischenlagern
von Einzelsortimenten erschweren das Verladen. Hier kann
nur die Suche nach alternativen Verladestellen wie z. B. sel-
ten genutzten privaten Gleisanschliissen oder die Reaktivie-
rung geschlossener Ladestellen abhelfen. Die Erfahrung
zeigt aber auch, dass eine haufigere Nachfrage nach Bahn-
transporten zu einer Verbesserung der Infrastruktur fiihrt.
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Gute Perspektiven fiir den Holztransport
mit der Bahn

Trotz Mautbelastung und steigender Treibstoffkosten wird der
Transport von Rohholz mit dem LKW auf Grund des dezen-
tralen Holzaufkommens weiterhin den hochsten Anteil ein-
nehmen. Beim iiberregionalen Transport von Rohholz, Altholz
sowie Halb- und Fertigwaren ist eine weitere Steigerung des
Bahnverkehrs zu erwarten. Dies gilt sowohl fiir die Bewalti-
gung iiberortlicher GroRschadensereignisse als auch fiir die
kontinuierliche Versorgung der GroR3sagewerke und Papierfa-
briken, die fiir die Auslastung der Produktion weiterhin auf
die Einfuhr von Holz aus anderen Teilen Deutschlands oder
dem benachbarten Ausland angewiesen sein werden.

Ein wichtiger Aspekt beim Bahntransport ist der Schutz
des Klimas, der kiinftig in alle Uberlegungen zu Logistikmo-
dellen einfliefen wird. Dies setzt die flachige Verfiigbarkeit
von Verladestellen sowie eine flexible Transportlogistik vo-
raus. Einen wichtigen Beitrag dazu leistet auch die »Gleisan-
schlussforderrichtlinie« des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, die den Neubau und die Reakti-
vierung nicht mehr genutzter Gleisanschliisse unterstiitzt.

Dariiber hinaus wird der Wettbewerb zwischen den Anbie-
tern von Schienentransportleistungen sowie die Verbesserung
des Organisationsgrades der privaten Waldbesitzer die Rolle
des Holztransportes auf der Schiene kiinftig weiter starken.
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2006, wurde Braunbar Bruno (alias JJ1) im Rotwandgebiet ober-
halb des Spitzingsees erlegt. Mit Zuversicht und Freude erwar-
tete ihn die Offentlichkeit, aber er sorgte bereits bei seinem
Antrittsbesuch am 20. Mai 2006 flir die ersten negativen Schlag-
zeilen. Innerhalb von nur drei Tagen riss der Bar im Werdenfel-
ser Land 13 Schafe. Bruno entwickelte sich immer mehr vom
»Schadbér« zum »Risikobar«. Nachdem er in der Nacht vom 16.
auf den 17. Juni sogar mitten durch den Touristenort Kochel spa-
zierte und alle Versuche, Bruno lebend einzufangen, fehlgeschla-
gen waren, gab der damalige bayerische Umweltminister Dr.
Werner Schnappauf den Baren zum Abschuss frei.

Seit Marz 2008 ist Bruno im Museum Mensch und Natur zu
sehen, wie er gerade einen Bienenstock aufbricht. Vorlage fiir
die im Diorama dargestellte Szene ist der »Besuch« des Baren
bei einem Imker in Kochel am See am Abend des 16.Juni 2006.

Die Ausstellung greift zwei unterschiedliche Themen auf. Das
eine widmet sich speziell dem »Fall Bruno«, behandelt chrono-
logisch die Ereignisse des Frithsommers 2006 und erldutert den
Begriff des Problembéaren am Beispiel von Bruno. Das andere be-
schaftigt sich mit dem »Wildtier Bar« und seiner moglichen Riick-
kehr in unsere Natur. Ziel ist es dabei vor allem, darauf hinzuwei-
sen, dass eine Ruckkehr des Baren nur in Verbindung mit einem
aktiven Management mdglich sein wird. red

Mehr Informationen bei

Museum Mensch und Natur, Schloss Nymphenburg
Telefon 089] 17 9589-0, 80638 Miinchen

und unter www.musmn.de.
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