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Aufs Abstellgleis?

Mittelstandische Verlader des Chemiehandels sehen fir

ihre Gleisanschlisse kaum eine Chance. Ein Gesprach mit

Heinz Sommer und Reinhardt Hertin, Chemische Fabrik

Wocklum, sowie Peter Steinbach, Verband Chemiehandel.
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Salzsaure, Natronlauge, Wasserstoffperoxid und Schwefelsaure: 10 Prozent ihres-
Umschlages wickelt die Chemische Fabrik Wocklum tber den Gleisanschluss ab.

Gefahr/gut: Die Chemische Fabrik
Wocklum nutzt eine der Guterverkehrs-
stellen, die die DB Cargo als unrenta-
bel einstuft und die sie den Privatbah-
nen Uberlassen will. Wie sehen Se die
Stuation?

Heinz Sommer: Ich denke, dass die
Deutsche Bahn sehr blaudugig an das
Thema Mora C herangegangen ist. Sie
schreibt einen Brief, mit dem sie uns
vor vollendete Tatsachen stellt, da sie
unsere Glterverkehrsstelle schlieflen
will. Im Gespréch sagt sie, die Ldsung
fir unser Problem seien die Privatbah-
nen und der Kombiverkehr und l&sst
uns das Thema beackern. Die DB Car-
go hat mir eine lange Liste mit den Pri-
vatbahnen in Nordrhein-Westfalen ge-
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schickt, einschliellich der Zahnrad-
bahn Drachenfels. Bis auf zwel Unter-
nehmen konnte keine Bahn etwas mit
uns anfangen. Alle moéglichen Varian-
ten, denen wir nachgegangen sind, ha-
ben sich entweder als unrealistisch
oder zu teuer erwiesen. Gleichzeitig
verkiindet Herr Bodewig, dass das GU-
terverkehrsaufkommen auf der Schie-
ne in den nachsten Jahren verdoppelt
werden soll. Das funktioniert so nicht.

Peter Steinbach: Was Herr Sommer
schildert, macht das Problem sehr
deutlich. Allein, dass die DB nicht
selbst eine geeignete Priavtbahn fir die
Gleisanschlussstelle Balve nennen
kann, sondern nur eine Liste schickt,
zeigt die unprofessionelle Handhabe.
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Meine Vermutung: Sie ist trotz ihrer
Aussagen nicht wirklich daran interes-
siert, dass Privatbahnen Verkehre Uber-
nehmen. Die kdnnten sich ja zu richti-
gen Wettbewerbern auswachsen.

Gefahr/gut: So hat sich bisher keine
bahnseitige Lésung ergeben ?

Sommer: Das Problem mit unseren
Relationen ist ja, ausgenommen Rot-
terdam und Leuna, dass es sich aus-
schlieflich um Nahverkehr handelt.
Wareneingangsseitig Leverkusen und
Uerdingen, ausgangsseitig Minden und
Hannover. Da gibt es einfach keine
Bahn, mit oder ohne Spediteure, die
gegeniiber der StralRe wirklich wettbe-
werbsfahig ist.

Gefahr/gut: Sehen Se in dem Pro-
gramm Mora C dann eine Marktberei-
nigung?

Sommer: Richtig, wir haben das
Ganze in den letzten Monaten durch-
gerechnet und konnten feststellen, dass
die Abwicklung Uber die Bahn immer
viel teurer war. Aber insbesondere in
Bezug auf Gefahrgut wollten wir die-
sen Transportweg aufrecht erhalten.
Die gleiche Grundeinstellung hat Gbri-
gens auch unser grofter Lieferant Bay-
er. Solange die Bahn bei Gefahrgut-
transporten nicht deutlich teurer ist,
sind wir bereit, mit der Bahn zu arbei-
ten. Aber wir haben beispielsweise fir
die Transporte nach Hannover aus-
gangsseitig pro Partie 1.500 Mark be-
zahlt. Wenn wir das Gleiche Uber die
Stral3e machen, zahlen wir 900 Mark.
Dazu kommt noch die Kesselwagen-
miete mit 35 Mark am Tag. Wenn man
so will, haben wir die Bahn aso jahre-
lang subventioniert.

Steinbach: Der Verband der Chemi-
schen Industrie und der Verband Che-
miehandel haben ja noch vor mehr als
10 Jahren eine Rahmenkooperation
mit der alten Bundesbahn abgeschlos-
sen. Diese verpflichtet die Unterneh-
men zu priifen, ob eine Beforderung
mit der Bahn wirtschaftlich vertretbar
ist — auch wenn sie teurer ist als ein
Lkw-Transport. Fir die gesamte Che-



Lieferung per Schiene

Die Chemische Fabrik Wocklum
blickt auf eine 170-jahrige Fir-
mengeschichte zurtick — fast ge-
nauso lange unterhélt das Unter-
nehmen einen Gleisanschluss.
Wocklum mischt und vertreibt
Sauren und Laugen, Industrie-
chemikalien, Entfettungsmittel,
Beizadditive, Batteriesaure und
Spezialprodukte. Vor allem far
den Wareneingang werden vier-
und zweiachsige Kesselwagen
genutzt. Rund 280 Wagen trans-
portieren im Jahr 8.000 Tonnen
Gefahrgut: Salzsaure, Natronlau-
ge, Schwefelsdaure und 60-pro-
zentiges  Wasserstoffperoxid.
Letzteres darf in dieser Konzen-
tration nicht Uber die StraRe
transportiert werden.

Die Wertigkeiten der Produkte
sind Uberwiegend niedrig, des-
halb ist nach Aussagen der Ge-
schéftsfuhrer auch der Spielraum
fur Transportkosten gering. 90
Prozent transportiert Wocklum in-
zwischen Uber Tankwagenfahr-
zeuge und hat dafiir gerade eine
neue druckgasfreie Tankentlee-
rungsanlage gebaut.

Anzeige

mie kann ich bestétigen, dass wir uns
da in einer Verantwortung sehen. Wir
bewegen uns aber auch in einem poli-
tisch-gesellschaftlichen Spagat. Wir
haben nach wie vor eine Gesetzge-
bung, die fir bestimmte Produkte die
Prioritdt des Bahntransportes vorsieht,
auch wenn man heute einen grundsétz-
lichen Sicherheitsvorsprung der Bahn
nicht mehr belegen kann. Bei einer sol-
chen Regelung wiirde ein massiver Ge-
fahrgutunfall morgen auf der Stral3e
die politische Diskussion weiter anhei-
zen und alen praktischen Gegebenhei-
ten zum Trotz das Schlagwort bel eben:
»Guter gehoren auf die Bahn, Gefahr-
gut sowieso.”

Dieser Grundsatz geht Uber die alge-
meine Philosophie hinaus und unter-
stutzt  den  verkehrspolitischen
Wunsch, Guter auf die Schiene zu

verlagern. Mit all den damit . B
verbundenen Illusionen und  gees &

Méglichkeiten. Aus unse- b}
rer Sicht sollten sich die & =«
Unternehmen (berle- s
gen, wie der Verkehr
auf der Bahn gehalten £
werden kann, bevor | g
die Bahn mihsam
versucht, zusétzliche
Verkehre zu gewin-
nen. Aber der An-

satz der DB Cargo ist dazu nicht geeig-
net. Dawurden Kunden klassisch in A-,
B- und C-Kunden unterteilt. Bel C-
Kunden wie Wocklum wurde festge-
stellt, dass die DB Cargo ein Defizit
von ungefahr 168 Mark pro Bedienung
einfahrt. Fazit: Der Gleisanschluss
rechnet sich nicht.

Gefahr/gut: Was kritisieren Se denn
an der DB konkret?

Steinbach: Ich werfe der Bahn vor,
dass sie ihre Ergebnissen nicht dem C-
Kunden Wocklum présentiert

hat, dasssie nicht erst ein-
mal vorgeschlagen hat,
200 Mark mehr pro
Fracht zu zahlen, damit

sie wieder im Plus sind.

Der Verlader bringt
schliefflich das Volumem

i _ Peter
oy Steinbach,
: o Verband
¥ Chemie-
A | handel
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und sollte der erste Ansprech- [
partner sein. Wenn dann der | .
Kunde nicht auf den Vor- -
schlag eingeht, dann kann die
Gleisanschlussstelle ge-
schlossen werden.

Sommer: Fir uns sieht das
Ganze jetzt noch viel teurer _.i
aus. Das Angebot einer Pri- &
vatbahn nennt fiir jede Bedie-
nung der Verkehrsstelle Bal-
ve 756 DM als Preis fur die
12 Kilometer lange Strecke
Menden-Balve. Menden ist
die letzte Stelle, die die DB
Cargo noch bedient. Die

Bahn kann f r Strecke Peter Steinbach, Geschaftsfiihrer VCH, Reinhardt Hertin und Heinz
ahn kann auf der Strecke Sommer, Geschaftsfihrer Chemische Fabrik Wocklum (von links).

auch nichts zukoppeln, da es
auller uns nur das Rhein-
Kakwerk Oberrédinghausen gibt, das
Ganzziige fahrt. Wir haben geprift, ob
wir selbst mit unserer Lokomotive die-
se 12 Kilometer Uberbriicken kénnen.
Dazu ist aber eine Lok mit mehr Leis-
tung notwendig. Eine gebrauchte ko-
stet 200.000 DM. Zweitens miissten
wir unsere derzeit mit einem Minifiih-
rerschein ausgestatteten Mitarbeiter

Privatbahnen

,.Der Wettbewerb im Schie-
nenguterverkehr zieht stark an®,
sagt Martin Henke, Geschaftsfuh-
rer des Verbands Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV). Der
Verband versucht im Rahmen sei-
ner Mdoglichkeiten, die DB Cargo
und die nichtbundeseigenen Ei-
senbahnen zu Projekten zusam-
menzuftihren, durch die von der
DB aufgegebene Verkehre weiter-
hin auf der Schiene abgewickelt
werden kénnen. Ansprechpartner
fur die Kontaktbodrse bei der VDV
ist Herr Lennarz, Kontakt telefo-
nisch unter 02 21/5 79 79-156.

Eine Liste mit nichtbundeseige-
nen Bahnen, die Gefahrgut trans-
portieren, finden Sie als PDF-
Datei unter der folgenden
Adresse www.gefahrgut-onli-
ne.de in der Rubrik GG-Praxis.
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von der DB weiter ausbilden lassen,
weil die Strecke auch Personenverkehr
fUhrt. Kosten: 30.000 DM pro Mitar-
beiter plus Arbeitsausfall. Dann bleibt
noch Rheinkalk. Eine ihrer Lokomoti-
ven ist wohl stark genug, unsere Wag-
gons zu ziehen. Aber auch Rheinkalk
hat nur Leute mit Miniflhrerschein.
Dann miisste noch ein Einstellungsver-
trag mit einer Privatbahn geschlossen
werden, da wir nicht den Status einer
EVU erfiullen. Das Angebot der Rhein-
Sieg-Eisenbahngesel | schaft sieht
nochmal 1.000 DM pro Monat vor.

Gefahr/gut: Wenn Se nun diese
Mengen auf die Straf%e bringen, wie
viele Lkw wirden pro Jahr fahren?

Sommer: 350 Lkw. Auch die Relatio-
nen Rotterdam und Leuna wirden wir
komplett auf die Stral’e legen. Bis
Ende August wollen wir uns entschei-
den, zumal logistisch einiges zu &ndern
ist. Lieferanten und Kunden miissen
sich darauf ebenso erst einstellen.

Gefahr/gut: Die angekundigte
Srallenbenutzungsgebihr schreckt Sie
nicht?

Reinhardt Hertin: Damit die Kosten
fUr Bahn und Straf3e vergleichbar sind
—in die auch der Aufwand fir Gleis-
anschluss und Lok einfliefdt —, miisste
Herr Bodewig mit 2,20 DM pro Kilo-
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meter kalkulieren, nicht
mit 25 Pfennig. Wir ver-
treiben im klassischen
Chemiehandel Uberwie-
gend regional, kaum ei-
ner unserer Kunden ver-
flgt Uber einen eigenen
. Gleisanschluss. Dage-
gen haben 90 Prozent
unserer Lieferanten ei-
nen Anschluss.

Steinbach:  Wobei
man nicht Ubersehen
darf, dass der Che-
miehandler in der Regel
der Chemikalienemp-
fanger ist, also nicht der
Frachtzahler.  Wirde
doch noch eine bahnsei-
tige Lésung gefunden werden, wére
die Frage nach der Kompensation an
die Industrie wie Bayer zu stellen.
Bayer hat uns dazu gesagt: Von der DB
Cargo sind sie nie gefragt worden.

Sommer: Vielleicht gibt es doch
noch eine neue Entwicklung. Die
Rhein-Sieg-Eisenbahn hat sich gemel-
det, die auf unserer Strecke als Unter-
frachtfiihrer der DB Cargo auftreten
will. Auch das Bundesland Nordrhein-
Westfalen beschéftigt sich mit dem
Thema und will ein Symposium An-
fang September bel der IHK in Arns-
berg initiieren. Das bedeutet fir uns:
funf Minuten vor zwolf kommt das
Themader Gleisanschlussstellenin die
Gange.

Gefahr/gut: We viele Ihrer Mitglie-
der trifft die Stilllegung von Gleisan-
schlussstellen?

Steinbach: Momentan sind rund 20
Unternehmen betroffen, darunter auch
solche, die Listenglter transportieren.
Also Gefahrgiter, die nicht Gber die
Stral3e transportiert werden diirfen. Die
besondere Problematik der Beférde-
rung solcher Listengiter — das macht
die Situaton bei anderen Mitgliedsfir-
men deutlich — scheint DB Cargo gar
nicht erkannt zu haben.

Das Interview fulhrte Daniela Schulte-Brader



