hur Atilgan mit einer entschiede-

nen Handbewegung, ,verursacht
28 Prozent aller CO,-Emissionen welt-
weit.” Dabei sieht der Chef der Gemi Is-
letmecileri ve Kombine Tasimacilar Der-
negi-einerin Istanbul beheimateten Ro-
Ro-(Roll on/Roll off) Schifffahrtsunter-
nehmung namens Roder — nicht eben so
aus, als wiirde er auf die StrafBie gehen,
um gegen den Moloch Verkehr zu de-
monstrieren. Doch die Zahlen lassen an
Klarheit nichts zu wimschen tibrig, ,Vier
Prozent des Bruttosozialprodukts der
EU werden von Staus, Umweltver-
| schmutzung und Unfallen aufgefressen®,
rechnet Atilgan vor. Mindestens zehn
Prozent des liberregionalen StraBennet-
zes seien ven Dauerstaus betroffen,
20 Prozent des Schienennetzes seien hin-
gegen mangels Ausbau Flaschenhilse im
Verkehrssystem.

Ungewthnlich deutliche Worte sind
das fiir den Geschaftsfithrer eines Ver-
bandes, hinter dem mehr als 200 Spedi-
teure stehen. Und die haben gingiger
Meinung zufolge schlieBlich nichts ande-
res zu tun, als mit Tausenden Lastziigen,
pro Jahr schnellstmoglich vom Bosporus
durch die Alpen den Anschluss nach Mit-
teleuropa zu suchen und dort die StraBen
#u verstopfen. Aber Atilgan ist es ge-
wuohnt, auf mehreren Hochzeiten gleich-
zeitig zu tanzen. Nachdem mittlerweile
auch EU-Verkehrskommissar Jacques
Barrot der bevorzugten Forderung des
Schienenverkehrs eine Absage erteilt
hat, scheint die logische Konsequenz im
gezielten Ausbau des kombinierten, also
intermodalen Verkehrs zu liegen: Schiff,
Bahn und Stralie sollen einander ergéin-
zen, die jeweils kostengiinstigste und am
wenigsten die Umwelt belastende Art
des Transports den Vorzug erhalten.

Die Einsicht, dass der StraBenverkehr
allein nicht ghiicklich macht, kam aller-
dings nicht von allein. Nachdem 1993
wihrend des Balkankrieges viele Land-
verbindungen unterbrochen waren — Atil-
gan: ,Wir waren praktisch abgeschnit-
ten” — taten sich 1994 in der Tiirkei
210 Speditionsfirmen  zusammen, um
das Unternehmen Roder zu griinden, das
in den zuriickliegenden Jahren 700 Mil-
lionen Euro in 13 Roll-on-Roll-off-F&h-
ren steckie; weitere 65 Millionen Euro
kostete ein Terminal mit einer Kapazitit
fur 120 000 Fahrzeuge pro Jahr, So wer-
den derzeit 90 000 Lkw im Jahr auf dem

D ie Transpartbranche”, sagt Cum-

Seeweg zwischen Istanbul und Triestver- .

schifft. Und im Hafen von Triest werden

die Brummis konsequenterweise auf die |

Waggons der Rollenden L andstraBe (Ro-
La) verladen, die sie d¢ erst in Salz-
burg wieder verlassen.

Die nachste Blechlawine rolit schon

Eine ausgekliigelte Kombination von Schiff, Schiene und StraBe soll den Guterverkehr tiber die Alpen schneller machen

Keine Hindernisse: Zwischen den
Hiafen von Istanbul und Triest
befsrdern Fahren die Lastwagen,
von dort geht es auf der Schiene
weiteritber dig Alpen. Foto: dpa (1)

Die Tiirken fligen sich so nahtlos in
den Aufbau des Schienennetzwerks und
die Einbindung der Adria-Hifen in ein
EU-Projekt namens Alpine Freight Rail-
way (AlpFRail) ein , in dem es um den al-
penquerenden Giiterverkehr per Eisen-

bahn geht. Das Programm wird in einem
Logistik-Kompetenzzentrum (LKZ) des
Freistaats Bayern von Prien am Chiem-
see aus koordiniert. Denn wihrend in der
Schweiz mit den Basistunnels an Gott-
hard und Liétschberg der Weg bereits vo-

rangetrieben ist, mussten gich in den &st- |

lichen Alpen erst einmal 17 Partner aus

Osterreich, Deutschland, Slowenien und |

Italien zusammentun - es galt sicherzu-
stellen, dass alle an cinem Strick ziehen,
um den StraBenverkehr auf die Schiene
zu bringen. Denn: Am Brenner sind die
Kapazitaten ausgeschépft, der Basistun-

nelist noch in weiter Ferne, die Sachlage

komplex. , Wir brauchen neue Gefifie",

beschreibt es Helmut Kukacka, Staatsmi- |

nister im 6sterreichischen Verkehrsmi-
nisterium — womit er Giiterzige meint,
um die SiraBe zu entlasten.

Uber den Schienenkorridor zwischen
Gasteinertal und Mallnitz rollen durch
die bis zu 2790 Meter aufragenden Ho-
hen Tauern bislang 7,5 Millionen Toninen |

per Bahn Richtung Villach und Slowe-

nien, am Brenner sind es zehn Millionen,

Mangels Attraktivitat wurde die Schie-

nenkapazitit bislang aber nur zu 50 Pro-
zent ausgenutzi. Schwachstellen sind
tiberfliissige Waggonkontrollen, unter- |
schiedliche Stromsysteme und Kapazi- |

tatsengpisse bei den Umschlagstermi-
nals. LKZ-Chef Karl Fischer und seine
Mitarbeiter betatigten sich als Fahr-

plan-Akrobaten: ,Durch Fahrzeitinde- |

rungen und technische Verbesserungen
haben wir Platz fiir neun zusitzliche Zug-
fahrten pro Tag freigeschaufelt.“ Anfang
Juni nahm zudem ein neuer Adriazug mit

Containerwaggons zwischen Salzburg,
Villach und den Hafen in Triest und Ko-
per den Betrieb auf. Genug, um weitere |

45 000 Lkw im Jahr von der Strafle auf
die Schiene zu bringen.

Mittlerweile wird sogar der Fernost-
Handel als Argument fiir den Ausbau der |

Tauernachse herangezogen. Die Chine-

sen, heibt es, ,haben kaum Verstindnis
dafiir, dass es bei uns auf den letzten Kilo-

metern nicht klappt". Von Stiddeutsch-

land, Tschechien und Osterreich aus |

kénnten statt iber Rotierdam oder Ham-

burg mit Hilfe der Adriahiafen vier bis

Hinf Tage eingespart werden, ,Natirlich
konnen wir uns bislang nicht mit den gro-
fen Nordseehifen messen', riumt Mauri-
zia Salce, Vorstandsmitglied der Trieste
Port Authority freimiitig ein, ,aber wir
arbeiten daran.*® Klaus C. Koch
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