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Die Bahnliberalisierung tragt Fruchte

Die Schweizer Hupac AG - europaische Marktfiihrerin im kombinierten Verkehr durch die Schweiz -
nutzt die Bahnliberalisierung mit Erfolg. Anlasslich der Generalversammlung am 12.5.2006 in Lugano
nannte Verwaltungsratsprasident Hans-Jorg Bertschi den Wettbewerb im Schienengiiterverkehr als
Hauptgrund fiir das Verkehrswachstum.

Im vergangenen Jahr verlagerte
Hupac 520.000 Strassensendungen
auf die Schiene und erhdhte so

das Verkehrsvolumen um 15,9%.
Das starke Wachstum hat zum
Trendbruch beigetragen: Seit 2000
nimmt die Anzahl der Lastwagen im
Alpentransit ab (-14%), wahrend der
kombinierte Verkehr auf der Schiene
die Tonnen steigert (+50%). Grund
dafiir sind verkehrspolitische Steue-
rungsinstrumente wie die LSVA und
die 40-to-Limite. Diese fiihrten zu
einer besseren Auslastung der Lkw
und zu einer Verringerung der Leer-
fahrten. Auch die direkte Zahlung
der Betriebsbeitrage des Bundes an
die Operateure statt an die Bahnen
belebte den Markt und forderte den
Wettbewerb zwischen den Kombi-
Operateuren.

Entscheidend fiir den Erfolg der
Hupac im vergangenen Jahr waren
jedoch die verbesserten Rahmen-
bedingungen im liberalisierten
Bahnmarkt. “Der Alpentransit durch
die Schweiz ist der einzige funktionie-
rende Bahnmarkt in Europa”, erklarte
Verwaltungsratsprasident Hans-Jorg

Fithrend im kombinierten Verkehr durch die Schweiz

Hupac beforderte im Jahr 2005
auf 82 Ziigen pro Tag insgesamt
519.160 Strassensendungen
(+15,9%). Das Hauptgeschaftsfeld
Shuttle Net (UKV) legte um 17,2%
zu und erreichte ein Volumen von
495,659 Strassensendungen.
Davon durchquerten 374.993
(+13,3%) die Alpen, 120.666
(+31,2%) rollten auf nicht-transal-
pinen Strecken hauptsachlich von
den Westhafen ins européische
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Die Verkehrsentwicklung der
Hupac mit zweistelligen Wachs-
tumsraten. Marktschwerpunkt ist der
transalpine Verkehr.

Bertschi. “Filinf Bahnunternehmen
aus drei Landern erbringen Trakti-
onsleistungen auf den transalpinen
Strecken durch die Schweiz. Keines
dieser Bahnunternehmen ist dominie-
rend. Dies bietet uns als Hupac die
besten Voraussetzungen fiir wettbe-
werbsfahige Marktleistungen.”
Bertschi forderte ein Engagement
der offentlichen Hand, sich den Re-
Monopolisierungsbestrebungen der
nationalen Bahnen zu widersetzen.

Hinterland und als Anschlusstrans-
porte innerhalb ltaliens. Riicklaufig
ist einzig die als erganzende
Leistung angebotene Rollende
Autobahn durch den Gotthard mit
einem Minus von 6,6% bei 23.501
verladenen Lastziigen.

Fiir das laufende Jahr 2006 zeichnet

sich ein starker Anstieg des trans-
alpinen Verkehrs ab, nicht zuletzt
dank der zusatzlichen Umschlags-
kapazitaten im erweiterten Terminal

Verkehrsentwicklung der Hupac
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Die Verkehrsentwicklung der Hupac
nach Geschéftsfeldern. 95% des
Volumens entfallen auf den Unbeglei-
teten kombinierten Verkehr, 5% auf die
Rollende Autobahn.

“Mit der Bahnreform 2 ist eine aktive
Regulierungsbehorde zu schaffen,
welche die Marktoffnung vorantreibt.
Auch die EU muss sich dafiir einset-
zen, dass die Liberalisierung unge-
hindert fortschreiten kann.”

Eine finanzielle Forderung des
kombinierten Verkehrs im Alpen-
transit ist aus Sicht der Hupac bis
zur Er6ffnung des Neat-Tunnels

am Gotthard unumganglich. “Die
schweren Giiterziige brauchen fiir

Busto Arsizio-Gallarate.

Der Marktschwerpunkt der Hupac
ist der transalpine kombinierte Ver-
kehr durch die Schweiz. Dieser wird
massgeblich von der Schweizer
Verkehrspolitik gepragt, deren Ziel
die Verlagerung des Giiterverkehrs
von der Strasse auf die Schiene

ist. Zwei von drei Tonnen werden
im transalpinen Verkehr durch die
Schweiz per Bahn befordert. In
Osterreich und Frankreich sind die
Verhaltnisse umgekehrt; dort verliert
die Bahn weiterhin Marktanteile an
die Strasse.

In den vergangenen Jahren kam das
starke Wachstum der Strasse zum
Stillstand; 2005 reduzierte sich die
Zahl der Lkw im Alpentransit um
4% auf 1.204.000. Der kombinierte
Verkehr dagegen verzeichnet seit
Jahren ein starkes Mengenwachs-
tum. Sein Anteil im transalpinen
Verkehr (ibersteigt den des Wagen-
ladungsverkehr und des reinen
Strassenverkehrs. Die verkehrspo-
litisch angestrebte Reduktion der
Strassensendungen auf 650.000
Lkw-Sendungen kann voraussicht-
lich erst nach dem urspriinglich
angenommenen Zeitpunkt und unter
Weiterfiihrung der finanziellen Unter-
stiitzung der Verlagerungspolitik
erreicht werden.

die Gotthardstrecke drei Loks.

Die Betriebsbeitrage des Bundes
kompensieren die erhohten Produk-
tionskosten und machen den Schie-
nenverkehr gegeniiber der Strasse
wettbewerbsfahig. Erst mit der
Inbetriebnahme der Flachstrecke im
Jahr 2017 erwarten wir, kostende-
ckend im Alpentransit produzieren
zu konnen, wie dies auf anderen
europdischen Strecken bereits heu-
te der Fall ist.”

editoriéi

Uber den Umgang
mit Risiken

Was tun, wenn auf einmal nichts
mehr geht? Die Sperrung der Gott-
hard-Autobahn im Juni 2006 zeigte
das Bild eines zweigeteilten Trans-
portmarkts: auf der einen Seite die
Unternehmen, die bereits auf den
Verkehrstrager Schiene eingestellt
waren. Und auf der anderen Seite
die Transporteure, die ausschliess-
lich auf die Strasse angewiesen
waren. Wahrend erstere beim
Unterbruch der Gotthard-Autobahn
ihren betriebsinternen Modal Split
zugunsten der Schiene verlager-
ten, hatten letztere keine Alterna-
tive zum Stau. Im UKV der Hupac
standen ausreichend Kapazitaten
zur Verfiigung. Wer (liber geeig-
netes Equipment verfiigte, konnte
problemlos auf die Schiene umstei-
gen. Enger war das Angebot auf
der Rollenden Autobahn am Gott-
hard. Hier steht nur begrenzt Roll-
material zur Verfiigung. Die Stell-
platze auf den nachfragestarken
Nachtzligen waren im Nu verge-
ben; die zusatzlichen Tagesziige
erzielten nur eine laue Nachfrage.
Die Moral aus der Geschichte? Eine
Bergstrecke ist und bleibt ein Risi-
ko. Das gilt fiir alle Verkehrstrager.
Wer bei Infrastrukturengpassen
nicht stehen bleiben will, sorgt vor
und verteilt das Risiko auf Strasse
und Schiene.

Eine angenehme Lektiire wiinscht
lhnen

Irmtraut Tonndorf
Leiterin Kommunikation
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Modal Split Strasse/Schiene im Alpentransit durch die Schweiz. 65% der
Giiter werden auf der Schiene transportiert, 35% auf der Strasse.
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Das Verlagerungsziel der Schweizer Verkehrspolitik: 650.000 Lkw-Fahrten

durch die Schweizer Alpen bis 2009.
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Die Verkehrsmodalitdten im Alpentransit durch die Schweiz. Der kombinierte
Verkehr transportiert mehr Tonnen als die Strasse.




Zugsortung mit e-train

Hupac hat ein neues Satellitenortungssystem fiir Ziige eingefiihrt, mit
dem der Zugsverkehr in Echtzeit verfolgt werden kann. Das “e-train”
genannte System erhoht die Produktivitat des Hupac Verkehrs und
verbessert den Kundenservice.

Das System basiert auf innovativen
Hardwarekomponenten mit GPS/
GSM Technologie. Ein proaktives
Informationsmanagement gleicht
die effektiven Laufdaten jedes ein-
zelnen Zugs mit dem vorgesehenen
Zeitplan ab. “Wir erhalten qualitativ
hochwertige Informationen in Echt-

Die Macher von e-train. Von links: Andreas
Mager, Leonardo Fogu, Aldo Croci (Hupac Chias-
so), Jorg Bebie (ICM Wadenswil) und Hans-Peter
Wepfer (FELA Management Diessenhofen)

zeit ohne aufwendiges Auskunfts-
einholen bei den verschiedenen
Bahngesellschaften”, erklart Hupac
Direktor Bernhard Kunz. “E-train
automatisiert manuelle Prozesse
und setzt Ressourcen frei. Davon
profitieren unsere Kunden.”

Jeder Hupac Zug wird mit einer
Satelliteneinheit ausgeristet. Sie
besteht aus einer Karte fiir den
Empfang des GPS-Satellitensignals,

aus einer GSM-Telefonkarte fiir die
Kommunikation der Position und
einer Batterie der neuesten Gene-
ration, die die beiden Karten mit
Energie versorgt. Diese Elemente
sind in einer Box untergebracht, die
auf jeden Waggon fiir kombinierte
Verkehre montiert werden kann. Die
Satelliteneinheit steht in standiger
Verbindung mit einer Software, die
die Ortungssignale der Ziige verwal-
tet. Diese Signale werden auf den
entsprechenden Gebietskarten des
Hupac Netzes grafisch angezeigt.
“Die grosste Innovation von e-train
ist jedoch das Uberwachungskon-
zept des Zugverkehrs”, erklart

Aldo Croci, IT-Direktor von Hupac.
“Die wenigen in Europa bestehen-
den Satelliten-Trackingsysteme
basieren auf dem Prinzip, dass die
Satelliteneinheit ihre Position nach
vorbestimmter Haufigkeit kom-
muniziert. Dadurch werden zwar
Riesenmengen von Daten ermittelt,
diese haben aber fiir den Kunden
nur geringen Wert, da ihn vor allem
der Zugfahrplan interessiert”, erklart
Croci. “E-train hingegen basiert auf
einem proaktiven und selbsttatigen
Konzept: das System meldet even-
tuelle Abweichungen vom Fahrplan
gegeniiber dem zugspezifischen
Verkehrsplan, so dass das Hupac
Personal den piinktlichen Zugsver-
lauf iiberwachen und entsprechende
Informationen bei Verspatungen an
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Satellitengestiitztes Zugsortungssystem e-train.
Zugpositionen und Fahrplanabweichungen werden auto-
matisch in das Betriebssystem Goal integriert.

den Kunden weiterleiten kann.”

Bei der Abfahrt eines Zuges Uber-
mittelt das zentrale Softwaresystem
Goal der Satelliteneinheit den Trans-
portplan mit den Kontrollpunkten,
inklusive der theoretischen Ankunfts-
und Abfahrtszeiten. Wahrend der
Fahrt dberpriift die Satelliteneinheit
den Zuglauf und liefert an jedem
Punkt des Transportplans Informati-
onen iiber den tatsachlichen Verlauf,
einschliesslich eventueller Abwei-
chungen vom Fahrplan.

Diese Informationen werden
automatisch in das System Goal
eingespeist. Die Hupac Mitarbeiter
erhalten damit in Echtzeit eine glo-
bale Ubersicht iiber den Zugverkehr
und sparen Zeit und Kosten bei

der Suche nach Informationen bei
den Eisenbahngesellschaften. Des
weiteren sind Alarmsysteme fiir den
Zugverkehr bei erheblichen Verspa-
tungen und automatische Benach-
richtigungssysteme vorgesehen.
Das Projekt wurde von Hupac in
Zusammenarbeit mit der Fela
Management, dem fiihrenden
Schweizer Hersteller von satellitenge-
stiitzten Ortungssystemen in Europa,
und ICM, einer auf Satellitentracking-
systeme spezialisierten Beratungs-
firma, realisiert. Nach dem positiven
Ergebnis aller Betriebstests wurde
e-train seit Anfang 2006 als tag-
liches Kontrollinstrument fiir alle
Hupac Ziige eingefiihrt.

E-train visualisiert den Zugstand an vorbestimmten
Kontrollpunkten. Griin heisst “piinktlich”, gelb bedeutet
“bis 60 Minuten verspatet”, rot heisst “mehr als drei

Stunden Verspéatung”.

Nachgefragt

Wie weit ist Hupac
mit der Implemen-
tierung des neuen
Systems?

Mitte Juni waren 35%
der Hupac Ziige mit
e-train ausgerustet,
bis Ende 2006 rech-
nen wir mit einer
Abdeckung von 80%,
Mitte 2007 wird die
ImpIemenUeryng abge- Aldo Croci
schlossen sein.
Welche Vorteile
ergeben sich fiir die
Kunden?

Mit e-train ist Hupac jederzeit
auskunftsfahig. Das System
macht uns unabhangig von

den verschiedenen Systemen der
Bahnpartner. Wir haben alle

Ziige konstant unter Kontrolle

und kdnnen bei Verkehrsunregel-
massigkeiten sofort reagieren.
Auch die Terminals und Bahnen
profitieren von schnellen, prazisen
Informationen.

Hupac Gruppe

b Y

Direktor Information
Technology der

Wie integriert sich
e-train in das bereits
bestehende Informa-
tionssystem Cesar?
Welche Unterschiede
bestehen zwischen
den beiden Systemen?
Cesar stellt den Kunden
Informationen zahl-
reicher Kombi-Opera-
teure in den Bereichen
“Fahrplane”, “Booking”
und “Tracking & Tra-
cing” zur Verfiigung.
Beim “Tracking &
Tracing” beschrankt
sich Cesar auf die Statusmel-
dungen “gebucht”, “angeliefert”,
“abgefahren”, “angekommen”
und “abgeholt”. E-train schliesst
die Lucke zwischen “abgefahren”
und “angekommen” mit prazisen,
detaillierten Informationen. Diese
stehen allerdings nur Hupac fiir
die eigenen Ziige zur Verfiigung.
Eine Ubernahme des Systems
seitens anderer Operateure ware
sicher interessant.

Nach der Sperrung der Gotthard-
Autobahn im Juni 2006 erhohte
Hupac kurzfristig die Kapazitat
des kombinierten Verkehrs in
Abstimmung mit den Bahnen und
den Partnern Cemat (Italien) und
Kombiverkehr (Deutschland). Bis zu
40 Zusatzziige pro Tag standen
via Gotthard, Létschberg/Simplon,
Brenner und Modane zur Verfii-
gung. Dies erhohte die Kapazitat
des kombinierten Verkehrs um bis

Fuhrungswechsel in der italie-
nischen Zweigstelle der Hupac
Gruppe: Seit Juni 2006 steht ein
neues Fiihrungsteam an der Spitze
der Hupac SpA. Das Unternehmen
wird nun von Sergio Crespi, 40
Jahre alt, in der Funktion des
Direktors geleitet. Der 57-jahrige
Francesco Crivelli gibt sein Amt
nach zehn Jahren an der Spitze
der Zweigstelle ab und tritt als
Verwaltungsratsdelegierter dem
Verwaltungsrat bei.

Sergio Crespi ist Politikwissen-
schaftler und arbeitet seit elf Jah-
ren als Leiter Human Ressources
bei Hupac SpA. Unterstiitzung wird
er von Maurizio Tronchi und Davi-
de Muzio erhalten, beide in leiten-

Hupac erweitert das Shuttle Net in
die Regionen Emilia-Romagna und
Latium. Ende Juni 2006 ist eine
neue Verbindung zwischen Busto
Arsizio und Fiorenzuola bei Parma
gestartet. “Wir wollten die starke
Nachfrage nach intermodalen
Verbindungen aus den Regionen
siidostlich von Mailand befrie-
digen”, erklart Alberto Grisone,
Business Manager Project Deve-
lopment. “Der neue Zug bindet die
Emilia-Romagna und den Norden
der Toskana an das internationale
Netz der Hupac an.”

Mit taglichen Abfahrten am Abend
in Busto sammelt der neue Zug
mittels Gateway-Technik die aus
Belgien, Deutschland, der Schweiz
und Skandinavien eintreffenden
Ladeeinheiten und befordert sie
nach Fiorenzuola. Am folgenden
Morgen erfolgt die Bereitstellung

Die Bahn springt ein

Neues Fiihrungsteam

Busto Arsizio S Fiorenzuola/Cassino

zu 1000 Lkw-Sendungen taglich
auf der Nord-Siid-Achse.

Die Transport- und Logistikunter-
nehmen machten regen Gebrauch
vom erhohten Angebot. Sowohl

im unbegleiteten kombinierten
Verkehr als auch bei der Rollenden
Autobahn verkehrten zahlreiche
Extraziige. Insgesamt erhéhte sich
das Verkehrsaufkommen wahrend
der Sperrung um ca. 25% gegen-
liber dem Vorjahr.

den Positionen. Maurizio Tronchi,
54 Jahre alt, ist Betriebsleiter des
Eisenbahngeschéfts und verfolgt
die Bahnaktivitaten auf den Kombi-
Terminals. Davide Muzio, 36 Jahre
alt, ist Wirtschaftsingenieur und
verantwortlich fiir die Produktion
und Logistik in den Terminals.

im emilianischen Terminal.

In Fiorenzuola besteht zudem die
Moglichkeit, den Transport ins
Terminal Cassino fortzusetzen, der
die Regionen Latium, Kampanien
und Molise bedient. “Die Gateway-
Verbindung nach Cassino starkt
unser Netz in Richtung Mittel- und
Siditalien”, unterstreicht Grisone.
“Die Kunden zeigen grosses Inte-
resse an diesem neuen Zug, der
die bestehenden Verbindungen zwi-
schen Busto und Pomezia erganzt.”




Auf leisen Sohlen

Hupac passt seinen Wagenpark systematisch an die Vorgaben zur Larmbekampfung an. 65% der
unternehmenseigenen Wagen fiir den UKV und 100% der Rola-Wagen sind mit larmarmen Kunststoff-
bremsen ausgeriistet. Damit liegt Hupac voll auf Kurs mit dem Schweizerischen Bundesgesetz zur
Larmsanierung, das eine Umriistung aller Wagen bis Ende 2009 vorsieht. Die Larmgrenzwerte der
internationalen TSI Noise-Normen, die ab Mitte 2006 fiir Neufahrzeuge verbindlich in Kraft treten,
werden von Hupac bereits seit Jahren erfiillt.

Ende 2005 besass Hupac 2.300 larm-
arme Bahnwagen. Das entspricht
einem Anteil von ca. 70% an der
unternehmenseigenen Flotte von
3.300 Wagen. Die larmreduzierten
Wagen sind mit “Flisterbremsen”
ausgeristet. “Seit 1999 schaffen
wir Neuwagen grundsatzlich mit der
so genannten K-Sohle an”, erklart
Michael John, Leiter Rollmaterial

der Hupac Gruppe. “Sie besteht aus
einem Kunstharz-Verbundstoff. Im
Gegensatz zur alten Metallbremse
aus Grauguss raut die K-Sohle die
Laufflache der Rader nicht auf. Sie
bleibt glatt, und dadurch fahrt der
Zug um bis zu 10 Dezibel leiser.”
Hupac arbeitet auch an der Umriis-
tung aller im Einsatz befindlichen
Wagen. Méglich macht’s die finanzi-
elle Unterstiitzung des Bundesamts
fiir Verkehr. Das Larmsanierungs-
programm der Schweizer Regierung
sieht eine deutliche Reduzierung der
Larmbelastung durch die Bahnen

e

bis 2015 vor. Finanziert wird das
Programm durch Einnahmen der
Treibstoffsteuer. “Am effektivsten ist
es, wenn die Entstehung von Larm
gleich an der Quelle verhindert wird”,
fihrt Michael John aus. “Allgemein
gilt, dass Massnahmen am Fahrzeug
8 bis 10 mal wirksamer sind als
Massnahmen an der Infrastruktur wie
beispielweise Schallschutzwande.”
Hupac nimmt eine Vorreiterrolle

bei der Entwicklung und Implemen-
tierung der Flusterbremse ein. Die
Betriebserprobungen der Hupac
Wagen laufen seit Jahren. Sie wer-
den bei grosseren Wagenserien

mit hoher Laufleistung in Shuttle-
Kompositionen und unter starker
Belastung auf den anspruchsvollen
transalpinen Strecken durchgefiihrt.
Dadurch entstehen gute Vorausset-
zungen fir das frithzeitige Erkennen
von Schwachstellen und die rasche
technische und wirtschaftliche
Optimierung der neu entwickelten
Bremssohlen. “Die gewonnenen
Erkenntnisse stehen auch anderen
Wagenbesitzern und Bahnunterneh-

Nachgefragt

Wie weit ist Hupac
mit der LArmsanie-
rung der Wagen?
Rund 2300 Hupac
Wagen sind bereits
larmarm; weitere
1000 Wagen werden
in den nachsten
Jahren saniert. Zur
Zeit nehmen wir eine
Klassifizierung der
verschiedenen Wagen-
typen vor. Bis Ende
2006 werden ver-
schiedene Prototypen
entwickelt, getestet
und zur Serienreife gefiihrt.
2007 beginnen wir mit der
Umristung im Rahmen der nor-
malen Wartung. Die vollstandige
Sanierung wird langer dauern
als angestrebt, denn wir miissen
revisionsintegriert vorgehen.
Eine Sanierung ausserhalb der

Michael John
Leiter Rollmaterial

men zur Verfiigung”, betont John.
Mitte 2006 tritt die international giil-
tige TSI Noise-Norm der UIC (Union
Internationale du Chemin de Fer)
europaweit in Kraft. Die “technische
Spezifikation fiir Interoperabilitat”
schreibt Larmgrenzwerte fiir neue
und umzubauende Giiterwagen vor,
die mit herkdmmlichen Gussbrems-
sohlen nicht erreichbar sind. “Mit der
Einfiihrung der TSI Noise werden die
Ziige in ganz Europa leiser. Hupac
hat den Systemwechsel von der
Gusssohle zur K-Sohle bereits vor
Jahren in Angriff genommen.”

Durch verschiedene technische und
betriebliche Optimierungen will Hupac
zukiinftig die Wirtschaftlichkeit der
K-Sohle verbessern. Ziel ist es, eine
annahernd ausgeglichene Kostensi-
tuation der K-Sohle im Vergleich zur
Grauguss-Sohle zu erreichen.

Neben der Kunststoffbremse setzt
Hupac weitere Massnahmen zur
Larmminderung ein. Alle neuen
Wagen sind mit Bremsaufhangungen
aus Kunststoff- anstatt aus Stahl-
buchsen ausgerustet. Dadurch wer-
den die Gerausche beim Einsatz der

planmassigen Wartung
ist kostenintensiver und
verursacht betriebliche
Probleme wegen des
Ausfalls der Wagen.

Was bringt die TSI
Noise?

Fir Neubauwagen
gelten zukinftig fur

alle die gleichen Bedin-
gungen hinsichtlich der
Einhaltung von Larm-
grenzwerten. Die “tech-
nischen Spezifikationen
fiir die Interoperabilitat”
definieren verbindliche Standards
fiir Schienenfahrzeuge, um fiir ein-
heitliche Bedingungen im grenz-
liberschreitenden Eisenbahnverkehr
zu sorgen. Die TSI Noise sorgt
fiir einheitliche Voraussetzungen
im umweltsensiblen Bereich des
Larmschutzes.

Bremse gemindert. Bei den Dreh-
gestellen hat sich die DRRS-Technik
bewahrt. Hier wirkt sich der Ersatz
der Schraubenfedern durch Gummi-
rolifedern larmreduzierend aus.
“Die Entwicklung schreitet jedoch
standig fort”, so Michael John. “Zur
Zeit arbeiten wir am Prototypen
einer kombinierter Klotz-Scheiben-
bremse, von der wir uns eine hohere
Lebensdauer und einen geringeren
Wartungsaufwand versprechen.”

Larmbonus
zum Schutz
der Umwelt

Der Larm ist das grosste
Umweltproblem der Eisen-
bahn. In einem Volksent-
scheid stimmte die Schwei-
zer Bevolkerung 1997 mit
grosser Mehrheit fiir eine
leisere Bahn. Die Regierung
beschloss daraufhin ein
umfassendes Larmsanie-
rungsprogramm: Bis zum
Jahr 2015 soll die Larm-
belastung deutlich gesenkt
werden.

Als Foérdermassnahme fiir den
Einsatz von larmarmem Roll-
material gewahrt der Bund
einen “Larmbonus” bei den
Trassenpreisen. Fahrzeuge
ohne Grauguss-Bremssohle
erhalten auf dem Schweizer
Schienennetz eine Riickerstat-
tung, die die Mehrkosten fiir
die Anschaffung und Wartung
der Kunststoff-Bremssohlen
kompensieren soll.

Gefordert wird auch die
Larmsanierung bereits beste-
hender Giiterwagen. Die
Larmemissionen sollen direkt
an der Quelle, d.h. am Bahn-
wagen, durch Kunstoffbrem-
sen reduziert werden. Das
Larmsanierungsprogramm
ist beschrankt auf Wagen

im Eigentum von Schweizer
Unternehmungen oder die
bei Schweizer Bahnunter-
nehmungen eingestellt sind.
Eine weitere Voraussetzung
ist eine Laufleistung der
Wagen von mindestens
2.000 km pro Jahr.

Larmarme Hupac Wagen

Gesamt Davon mit %
K-Sohle
Eigene Wagen UKV 2.902 1.890 65
Eigene Wagen Rola 405 405 100
Eigene Wagen Gesamt 3.307 2.295 69
Angemietete Wagen 712 0 0
Total 4.019

Jahren saniert.

Knapp 70% der Hupac Wagen sind mit der larmmindernden Kunststoff-
Bremssohle ausgeriistet. Rund 1000 Wagen werden in den kommenden

Deckt der von der
Schweizer Bundes-
regierung gewahrte
Larmbonus die
Mehrkosten fiir den
Einsatz der larmmin-
dernden K-Sohle?
Die Hupac Zige ver-
kehren zumeist auf
langen internationalen
Strecken. Nur ein
kleiner Anteil der Stre-
cke verlauft auf dem
Schweizer Netz und ist
somit beitragsberech-
tigt. Dazu kommt die
enorme Belastung der Bremsen
auf den transalpinen Strecken: die
schweren Giiterziige miissen bei
jeder Fahrt eine Hohendifferenz
von 1000 Metern (iberwinden.
Das verringert die Lebensdauer
der Bremsen. Der gewahrte Larm-
bonus ist nicht ausreichend, um

Bernhard Kunz
Direktor der
Hupac Gruppe

die Mehrkosten zu
decken.

Wie konnte ein
alternatives Konzept
aussehen?

Zum einen missen
Wege gefunden wer-
den, um die Kosten
der K-Sohle zu ver-
ringern. Hier sind die
Hersteller europaweit
gefragt. Wir erwarten,
dass durch die Einfiih-
rung der TSI-Noise-
Norm Bewegung in
den Markt gerat. Zum anderen
ware zu erwagen, ob auch die
EU eine Trassenpreisdifferen-
zierung zugunsten larmarmem
Rollmaterial einfiihren kdnnte.
Unsere Zlge fahren bereits heu-
te quer durch Europa auf leisen
Sohlen. Davon profitieren alle.




Schweizer Beitrag zu
Europas Bahnzukunft

“Giiterziige sollen in Zukunft ahnlich frei durch Europa fahren konnen
wie Lastwagen - ohne Wechsel der Lokomotiven und Lokfiihrer und
organisatorische Systembriiche an den Landesgrenzen.”

Europas Transportmarkt ist im
Umbruch. Die Globalisierung und die
Erweiterung Europas nach Osten
flhren zu einem Ansteigen der Trans-
portstrome im neu entstehenden
Wirtschaftsraum. Transitlander wie
Deutschland oder die Schweiz sind

davon betroffen. Der Warenstrom
durch die Schweizer Alpen hat in
den letzten zehn Jahren um fiinfzig
Prozent zugenommen - die jahrlichen
Wachstumsraten lagen mit vier Pro-
zent doppelt so hoch wie ehemals
prognostiziert.

Die hohe Giitermobilitat setzt die Ver-
kehrsinfrastruktur unter Druck. Auf
lange Distanzen ist die Schiene - vor
allem mit dem kombinierten Verkehr
- sowohl wirtschaftlich als auch unter
Umweltaspekten die sinnvolle Option
fir die Bewaltigung des kiinftigen
Wachstums der Transitstrome. Die
berechtigten Hoffnungen ruhen auf
der Offnung des Schienenmarktes.
Giiterziige sollen in Zukunft ahnlich
frei durch Europa fahren konnen

wie Lastwagen - ohne Wechsel der
Lokomotiven und Lokfiihrer und
organisatorische Systembriiche an
den Landesgrenzen.

Schweizer Pionierrolle bei der
Marktoffnung Schiene

Der Wettbewerb zwischen verschie-
denen Bahnen, die gemeinsam die
gleiche Infrastruktur nutzen, ver-
bessert die Produktivitat und fiihrt
zu innovativeren Angeboten, die

die Schiene gegeniiber der Strasse
wesentlich attraktiver machen. Seit
2005 ist der Nord-Siid-Giiterkorridor
Niederlande-Deutschland-Schweiz-
[talien die erste Magistrale in Europa,
in der sich ein wirklicher Schienen-
markt entwickelt hat. Auf dieser Ach-
se stehen heute fiinf Eisenbahnen
mit durchgehender Traktion im Wett-
bewerb zueinander, ohne dass eine
Bahn eine dominierende Position
einnahme.

Die anderen europaischen Schie-
nenmarkte sind heute entweder
noch abgeschottet (etwa nach oder
durch Frankreich) oder erst in einem
“embryonalen” Zustand - ein Zustand,
in dem der ehemalige Staatsmono-
polist achtzig bis neunzig Prozent
Marktanteil hat, wahrend sich einige
kleine Mitbewerber den Rest teilen.
Der dominierende Spieler kontrolliert
in der Regel zudem die Infrastruktur

und die Stromversorgung, und damit
vierzig Prozent der Produktionsko-
sten der kleinen Mitbewerber.

Der Wettbewerb auf dem Nord-Siid-
Korridor durch die Schweiz zeigt
schon nach kurzer Zeit positive
Ergebnisse. Nirgendwo in Europa
wachst der Schienengiiterverkehr
schneller - und der kombinierte
Verkehr gewinnt mit zweistelligen
Zuwachsraten erstmals in den
letzten 50 Jahren Marktanteile von
der Strasse zuriick. Dazu tragen
die Zuverlassigkeit und die tieferen
Kosten der durchgehenden Trakti-
on bei. Es ist zu hoffen, dass der
Erfolg positiv auf die Marktoffnung
in ganz Europa ausstrahlen und die

Politik anspornen wird, diese konse-
quent voranzutreiben.

SBB Cargo - Nummer zwei in
Europa

Dass im Nord-Siid-Korridor Nie-
derlande-ltalien heute Wettbewerb
herrscht, ist in erster Linie Schweizer
Unternehmen zu verdanken. Als
erstes ist hier SBB Cargo zu nennen.
Mit der Internationalisierung ihres
Angebots iber den Aufbau von
operativen Tochterfirmen in Deutsch-
land und Italien hat sie als erste

der Staatsbahnen im transalpinen
Verkehr die durchgehende Traktion
moglich gemacht. Fiir die ehemalige
Transitbahn SBB Cargo war das eine
Uberlebensfrage - mit der durchge-
henden Traktion wird es bald keine
“Transitbahnen” mehr brauchen.
Aber auch Hupac als fiihrender unab-
hangiger intermodaler Operateur in
Europa hat wesentlich zur Marktoff-
nung beigetragen. Das Unternehmen
hat mit der erstmaligen Ausschrei-
bung eines Pakets von iber 15.000
Ganzziigen pro Jahr auf dieser
Achse in Verbindung mit hohen Qua-
litatsvorgaben und der Préferenz fiir
die durchgehende Traktion die Markt-
Offnung gefordert.

Die beiden Schweizer Unternehmen
SBB Cargo und Hupac haben sich
dank ihrer Pionierrolle gut positioniert.
SBB Cargo gehort heute zu Europas
flihrenden Giiterbahnen. Fiir den
Erfolg im sich 6ffnenden Markt ist
neben der absoluten Grdsse vor allem
die Dynamik ausschlaggebend. Kom-
biniert man beide Kriterien, so ist SBB
Cargo heute klar die Nummer zwei im
europaischen Schienenmarkt, hinter
Railion, der deutschen Giiterbahn,
einem weiteren wichtigen Partner der
Hupac. Nach Umsatz ist SBB Cargo
zwar die Nummer vier, die zweit- und
drittplatzierten Giiterbahnen Frank-
reichs und Polens haben aber kaum
Erfahrung in offenen Markten.

Mit der offensiven Strategie hat sich
SBB Cargo vorne positioniert. Die
Kunden schatzen das, weil sie eine
Alternative brauchen. Das ist die

wichtigste Voraussetzung fiir den
Erfolg. Im gedffneten Markt weht ein
rauer Wind - fiir ein Staatsunterneh-
men eher ungewohnt. Die engen Mar-
gen erlauben nur eine geringe Fehler-
toleranz - und profitables Wachstum
ist Voraussetzung fiir ein Uberleben.
Fiir den dauerhaften Erfolg kann kiinf-
tig eine breitere Abstiitzung von SBB
Cargo als Schweizer Unternehmen
sinnvoll werden.

Hupac fordert weitere Marktoff-
nung

Hupac hat 2005 mit einem Wachs-
tum von 15,9 Prozent erstmals

die Schallmauer von einer halben
Million Sendungen Ubertroffen. Dank

der letztjahrigen Erweiterung des
Umschlagsterminals Busto Arsizio-
Gallarate nahe Mailand soll auch in
den kommenden Jahren ein zwei-
stelliges Wachstum moglich werden.
Entscheidend werden jedoch die
politischen Rahmenbedingungen
sein. Der Weg der Markt6ffnung im
Bahngiiterverkehr ist konsequent
weiter zu gehen. Ein von den Bahnen
und vom Eigner Bund unabhangiger
Regulator muss dem Wettbewerb
zum Durchbruch verhelfen. Weiter
sind die Trassenpreise im Giiterver-
kehr zu senken. Die Schweiz ist das
einzige Land, in dem ein schwerer
Giiterzug wesentlich hohere Preise
bezahlt als ein Schnellzug des Perso-
nenverkehrs - obwohl er eine gerin-
gere Prioritat auf dem Netz hat.

Bis zur Er6ffnung der Gotthard-Neat
werden in der Schweiz weiterhin For-
dermittel fir den kombinierten Ver-
kehr erforderlich bleiben. Diese sind
wie bisher degressiv auszugestalten
- mit zusatzlichen Verlagerungsvo-
lumen sollen sie laufend sinken.
Anzustreben ist, nach Inbetriebnahme
der Flachbahnstrecke ab dem Jahre
2017 und mit reformierten Trassen-
preisen ganz ohne staatliche Unter-
stiitzung auszukommen, zumal dann
der erhohte Aufwand wegfallen wird,
den die Bergstrecke verursacht.

Politische Wiinsche

Der Erfolg des kombinierten Verkehrs hangt auch
von den Rahmenbedingungen ab. Die verkehrs-
politischen Forderungen der Hupac im Uberblick.

» Infrastruktur ausbauen
Mit der NEAT entsteht im Herzen Europas modernste Eisenbahninfra-
struktur. Die gewaltigen Investitionen rechnen sich nur, wenn das
gesamte System einen Qualitatssprung vollzieht. Der Ausbau der
Zufahrtslinien in der Schweiz, in Deutschland und ltalien ist unabding-
bar, ebenso die Vorhaltung von ausreichenden Terminalkapazitaten.

» Martkoffnung Schiene vorantreiben
Mit der Bahnreform 2 ist ein aktiver Regulator zu schaffen, der die Markt-
6ffnung vorantreibt - vergleichbar mit der Comcom im Telekomsektor.

» Trassenpreis-Reform
Das Trassenpreissystem muss korrigiert werden - es ist nicht korrekt,
dass ein Hupac Zug dreimal so stark belastet wird wie ein Intercity-Zug.

» Férderung des kombinierten Verkehrs 2011-2017
Das fiir 2006 erwartete Schweizer Giiterverkehrsverlagerungsgesetz
soll die finanzielle Férderung der Transit-Verlagerung von 2011 bis
zur Inbetriebnahme der NEAT sichern. Die Zuschlisse missen in der
heutigen Gréssenordnung bleiben. Das Prinzip der degressiven Forde-
rung ist beizubehalten; es zwingt alle Partner der Transportkette zur
Erhohung der Produktivitat.

Grundgebiihr (ohne Energie, DB) Trassenpreise auf der

1500 Strecke Basel-Chiasso. Ein
1.350 CHF Giiterzug der Hupac zahlt dreimal
1200 4 mehr als ein Personenzug und hat

keine Prioritat.
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Intercity Hupac-Zug
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€ / Zugkilometer 2004 Quelle: EU Kommission

59 B Giterzug 1000 t

[ | Personenzug: Mittelwert
Fernzug (500 t) und
Regionalzug (140 t)

CH F D | NL

Teure Trasse: In der Schweiz sind die Trassenpreise fiir den Giiterverkehr
hoher als fiir den Personenverkehr.

Pro Sendungskilometer in der Schweiz, indexiert;

Fordermittel 2004,/2005 fiir
Rollende Autobahn 2004 = 100

Shuttle Net und Rollende
Autobahn. Die Rollende Autobahn
2004 erfordert dreimal mehr Fordermittel
Il 2005 als der UKV. Von 2001 bis 2005
sank die KV-Foérderung um 30%.
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