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Paradigmenwechsel im kombinierten
Verkehr durch die Schweizer Alpen

1.0 Eine neue Ausgangslage

Der in der Bundesverfassung verankerte Auf-
trag, die durch die Schweiz transitierenden Gu-
ter auf der Schiene zu beférdern und die Zahl
der alpenquerenden Schwerverkehrsfahrzeuge
pro Jahr auf 650'000 Sendungen spatestens
zwei Jahre nach Eréffnung der Neuen Alpen-
transversalen (NEAT) zu beschranken, wird
nach Ubereinstimmender Meinung von Verwal-
tung und Politik nicht erreicht.

Die Schiene Ubernimmt auf den Achsen Gott-
hard und Létschberg-Simplon einen sehr hohen
Anteil der Tonnage. Allerdings vermag sie die-
sen im europaweit stark wachsenden Markt der
Strassentransporte mittels Standard-Sattelauf-
lieger nicht zu steigern, da diese nicht kranbar
und fur den unbegleiteten kombinierten Verkehr
ungeeignet sind.

Mit dem System Lohr (friher Modalohr) besteht
seit 2003 eine Moglichkeit, Standard-Sattelauf-
lieger auf die Schiene zu verlagern.

Dank CargoBeamer ist ein zweites System fir
derartige Transporte im kommerziellen Betrieb
seit 2015.

Mit NiKRASA (kurz fur ,Nichtkranbare Satte-
lauflieger werden kranbar”) steht eine dritte
Maoglichkeit zur Verfigung; diese wird ebenfalls
seit 2015 im Einzelwagen- und Gruppenwagen-
geschaft zwischen verschiedenen Terminals in
Europa eingesetzt.

Mit dem 2015 beendeten Ausbau des Suez-
kanals fur Containerschiffe der 20000 TEU
Kategorie gewinnt die Route aus Asien durchs
Mittelmeer weiter an Attraktivitat. Gegenwartig
fahrt jedoch ein hoher Anteil an Behaltern mit
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sind die bisher fehlen-
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GrolRe Investitionen und
eine grundlegend veran-
derte Mentalitdt der Ar-
beitskrafte in den Hafen
wie des Zolls stellen die
Umwege der Waren Uber
eine Strecke von rund
4'500 Kilometer auf dem Seeweg um Gibral-
tar und rund tausend Zusatzkilometer auf dem
Landweg von Hafen an ihre Bestimmungsorte
nun in Frage.

Gulf of Suez

Ein Paradigmenwechsel zeichnet sich auch fur
Warenstrome aus dem Nahen Osten und der
Tarkei Richtung Mitteleuropa ab. Sicherheits-
uberlegungen und Zeitgewinn gegenuber der
Fahrt von Sattelziigen auf der Strasse durch

(== ). &

Thurgau

2017 - 25

S

LIBERTIE c
ET
PATRIE
¢

Waadt Wallis Zug Ziirich

v

die Balkanstaaten flhren zur Verlagerung der
Auflieger auf Ro-Ro-Fahren durchs Mittelmeer
in die Adria, nach Ligurien oder Sudfrankreich
und von dort aus auf der Schiene in die Endbe-
stimmungsregion — sofern dies die Umschlag-
anlagen erlauben.

Diese sich abzeichnenden Trendwenden ver-
langen nach Investitionen in ortsfeste Anlagen
und Rollmaterial. Sie sind aus klassischen
Quellen und mit staatlichen Beihilfen allein nicht
mehr zu stemmen. Angesichts der nahezu in-
existenten Zinsmargen verlagern Investoren mit
langen Zeithorizonten ihre Anlagen vermehrt in
langlebige und werterhaltende Projekte. Dazu
gehdren sowohl Hafenanlagen, Umschlags-
terminals, Lagerstatten sowie Eisenbahn-Roll-
material wie Niederflur-Tragwagen fir den un-
begleiteten kombinierten Verkehr (UKV) und
Gulterzugs-Lokomotiven.

Es sind grundlegende Paradigmenwechsel zu
beobachten:

® Befdrderung von Standard-Sattelaufliegern
auf der Schiene

® Infrastrukturausbauten und Mentalitatsveran-
derungen in Norditalien

® Blickwechsel vom traditionellen Nord -
Sud-Verkehr vermehrt auf Sud — Nord-Verkehre
® Markteintritt von neuen Investoren
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Anzahl schwere Giliterfahrzeuge 2015 2014 2015
(in 1'000) 1. Semester 2. Semester
Total (+/-) Total [+/-) Total Total (+1-)

CH (Total) 516 -1.7% 434 -2, 7% 1'033 1010 -2.2%
Gotthard 281 -2 3% 349 -3 4% ] 730 -3.8%
San Bernarding 76 +3.2% &1 +4. 6% 151 157 +2.9%
Simplon k] +1.3% 45 +1.3.4% Nl 83 +7. 5%
Gr. St. Bernhard 21 -12.4% 19 -13.4% 45 40 -12.9%
Gesamt CH [Lasten-, Sattelzige) 454 -3.9% 444 -3.6% 840 887 -4.5%
Erenner (Lasten-, Satielzlge) 870 +3.7% 961 +4.3% 1"858 1'932 +4. 0%

2.0 Der transalpine UKV

Der letzte Verlagerungsbericht vom November
2015 bestéatigt die Trends der Vorjahre: ,Bezo-
gen auf 2015 ging die Zahl der alpenquerenden
Fahrten schwerer Guterfahrzeuge gegenlber
2014 weiter zurlck. Sie liegt neu bei 1,01 Milli-
onen Fahrten, das sind 22’000 Fahrten weniger
als im Vorjahr (...). Insgesamt betragt die Zahl
der Fahrten 2015 mehr als ein Viertel weniger
als im Referenzjahr 2000 (-28,1 Prozent), liegt
aber immer noch 360°000 Fahrten Uber dem
Zielwert von 650'000 Fahrten, welcher gemass
Guterverkehrsverlagerungsgesetz bis zum Jahr
2018 zu erreichen ist. (...)"

Entscheidend ist die Schlussfolgerung des Be-
richts: ,Insgesamt ging der Anteil des UKV am
gesamten alpenquerenden Schienengiterver-
kehr durch die Schweiz um 0,8 Prozentpunkte
auf 63,0 Prozent zurtick, der WLV erhohte sei-
nen Anteil um 1,0 Prozentpunkte auf 29,3 Pro-
zent.“ Diese Trendwende zeichnete sich schon
frGher beim Marktfuhrer (Uber 50 Prozent aller
Sendungen) fir den UKV durch die Schweizer
Alpen ab: Die HUPAC verzeichnet seit dem Re-
kordjahr 2007 (467917 Sendungen) eine rick-
ldufige Tendenz (Tiefstwert 2012 mit 373419
Sendungen) der beforderten Strassensendun-
gen (Anzahl von Ladeeinheiten, die je nach
Lange und Gewicht bei der Beférderung auf der
Strasse einem Lkw entsprechen wirden, z.B.
ein Sattelauflieger oder zwei Wechselbehalter
von 7,15 Meter Lange oder ein schwergewich-
tiger Tankcontainer oder zwei leichte 20-Fuss
Container (gemass Definition HUPAC) Uber
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Gotthard und Loétschberg/Simplon im Transit,
Import/Export und nationalen Binnenverkehr
bis 2016. Hier wurde in etwa das Niveau von
2008 erreicht mit 450862 Sendungen.

3.0 Verkehrsstromrichtungen

Die Giterstréme Uber die Alpen sind nicht sym-
metrisch: 2014 Ubertraf die von Norden nach
Suden transportierte Gutermenge diejenige in
der Gegenrichtung noch um 15 Prozent. Da-
mit hat sich das Ungleichgewicht jedoch weiter
verringert: Die entsprechenden Werte betrugen
1999 75 Prozent, 2004 50 Prozent und 2009 31
Prozent. Im UKV konnten die Verkehre symme-
trischer gestaltet werden als 2009: Betrug der
Uberhang im Jahr 2009 noch 34 Prozent, so
verringerte er sich bis 2014 auf 19 Prozent.

4.0 Fahrzeugtypen

Nahm im gesamten alpenquerenden Strassen-
verkehr durch die Schweiz die Zahl der Lastwa-
gen und Lastenzlige in der Vergleichsperiode
ab, so nahm jene der Sattelztge zu. lhr Anteil
erreicht im gesamten alpenquerenden Verkehr
bald drei Viertel aller schweren Guterfahrzeuge.
Im Wachstumssegment Sattelauflieger wurden
im Juni 2014 an einem zufélligen Stichtag im
Schwerverkehrszentrum bei Erstfeld auf der A2
die Strassenfahrzeuge gezahlt und kategori-
siert. Bei einem Total von 4287 Lkw handelt es
sich um 3774 Sattelauflieger unterschiedlicher
Bau- und Einsatzart, was einem Anteil von 82,7
Prozent entspricht und damit tber den Durch-
schnitt der Jahre 2009-2014 liegt.
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Betrachtet man nur den Transitverkehr Grenze
— Grenze, so machen Sattelzlige anteilsmassig
80 Prozent aus. Gemass unabhangiger Aussa-
gen der grossen Strassenfahrzeugbauer in Eu-
ropa werden seit Jahren 85 - 95 Prozent aller
Neuauslieferungen von Sattelziigen mit nichtkr-
anbaren Aufliegern verkauft.
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5.0 Giiterstrom-Richtungen

Die Unpaarigkeit im UKV hat sich stark verrin-
gert und es stellt sich fast eine Aufkommens-
symmetrie ein. 2014 fuhren 54,4 Prozent der
UKV-Tonnage von Nord nach Sid und 45,6
Prozent in der Gegenrichtung. Der Trend zur
Paarigkeit der Verkehre wird mit dem Ausbau
der ligurischen und nordadriatischen Héafen
weiter zunehmen.

6.0 Horizontale Verladesysteme

Das Potenzial fur den horizontalen Verlad von
Standard-Sattelaufliegern auf die Schiene ist
nahezu unbeschrankt: Auf Europas Strassen
verkehren rund zwei Millionen derartige Fahr-
zeuge im Vergleich zu nur 300'000 kranbaren
Einheiten. Aus Sicht der Speditionen und der
Transportunternehmen eignen sich daher Um-
schlagsysteme, welche die bestehende Trai-
ler-Flotte ohne Anderungen verlagern. Nach-
folgend werden nur die 2017 im kommerziellen
Einsatz stehende Systeme in alphabetischer
Reihenfolge vorgestellit.

(=1 =) & 2017-25
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6.1 CargoBeamer

Seit Juni 2015 zirkuliert der mit CargoBeamer
formierte Ganzzug ,,CargoBeamer Alpin“ mit bis
zu 34 Waggons und einer Lange von bis zu 700
Meter zwischen dem Terminal Koéln-Nord und
Norditalien.

Auf deutscher Seite werden die Wannen mit
den Sattelaufliegern mittels eines Portalkrans
und in Domodossola mit einem ReachStacker
verladen.

Die CargoBeamer Tragwagen ermdglichen
auch den Transport von Standardaufliegern
(ohne Mega-Trailers) mit 4 Meter Eckhéhe auf
Bahnstrecken mit einem Lichtraumprofil von nur
3,84 Meter, wie es beispielsweise noch bis zur
Beendigung des Baus des 4-Meter-Korridors
zwischen Basel und den italienischen Terminals
Uber die Gotthardachse besteht.

CargoBeamer vermarktet die Stellplatze in eige-
ner Regie. Die Traktion fahrt BLS Cargo. In den
ersten neun Betriebsmonaten 2015 verlagerte
der ,CargoBeamer Alpin“ knapp 3.000 Satte-
lauflieger zwischen Deutschland und Italien.
Diese Zahl stieg 2016 auf 5.300 Sattelauflieger;
2017 wird aufgrund zusatzlicher Waggons der
Aufwartstrend anhalten.
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6.2 System Lohr

Beim System Lohr (bis 2010 Modalohr) des
franzdsischen Herstellers Lohr Industrie wird
die Tragwanne des Niederflurbahnwagens fur
den Sattelauflieger im spezifischen Terminal
um 30° ausgedreht und der Sattelauflieger mit
dem eigenen Zugfahrzeug oder einem Termi-
naltraktor in die Tragwanne gezogen. Fir die
Fahrt wird diese wieder eingeschwenkt und
verriegelt.

Das System Lohr ist seit 2003 im kommerziel-
len Einsatz. Bisher wurden mit 350 Tragwagen
(Jahresleistung 250000 km) tber 700°000 Auf-
lieger befordert. Drei Strecken werden bedient:

Autoroute ferroviaire alpine AFA von Aiton bei
Lyon durch den Fréjus/Mont Cenis-Tunnel nach
Orbassano nahe von Turin (175 Kilometer). Die
AFA wurde urspriinglich flr unbegleiteten und
begleiteten kombinierten Verkehr konzipiert.
Angesichts der schwindenden Nachfrage fir
diese Verkehrsform wird die AFA in absehbarer
Zukunft ihr Angebot ausschliesslich auf unbe-
gleitete Sendungen wechseln. Auf dieser Stre-
cke fahren 35 Modalohr-Waggons.

Lorry Rail verkehrt seit 2007 zwischen Bettem-
bourg (LUX) und Le Boulou unweit der sudfran-
zosisch-spanischen Grenze bei Perpignan Uber
1'040 Kilometer. Die 850 Meter langen Shutt-
le-Zige sind eine Premiere in Europa. lhre
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kommerzielle Reisegeschwindigkeit betragt 70
Kilometer pro Stunde. Hier pendeln 150 Moda-
lohr Waggons.

VIIA Britanica zirkuliert seit Ende Marz 2016
zwischen dem Kanalfahrhafen von Calais und
Le Boulou. Im Einsatz sind 105 Waggons des
neuesten Typs Lohr UIC. Der Betrieb musste
in der 2. Halfte 2016 eingestellt werden wegen
der Fluchtlingsproblematik im Hafen von Ca-
lais. Die VIIA Britanica rollt seit dem 7. Februar
2017 wieder, vorerst mit einem und im Verlauf
des Jahres dann mit zwei taglichen Zugspaa-
ren. In Planung fur 2017 steht die Route Calais
— Orbassano.

Das Projekt der VIIA Transhelvetica durch die
Schweiz mit Terminals im Ruhrgebiet und dem
Schwarzwald im Norden und im Raum Mailand
im Sdden ist seit Frihjahr 2016 sistiert. Die in-
tensive Suche nach einem geeigneten Gelande
fur das Terminal stdlich von Chiasso hat bisher
zu keinem Resultat geflhrt.

Die LOHR UIC Wagen erlauben ebenfalls den
Transport von Standardaufliegern mit 4 Meter
Eckhéhe (einschliesslich Mega-Trailers) auf
Bahnstrecken mit einem auf 3,84 Meter ein-
geschrankten Lichtraumprofil. So besteht seit
Fruhjahr 2016 eine Verbindung vom sudfranzo-
sischen Hafen Séte nach Noisy-le-Sec bei Paris
fur Sattelauflieger, die aus der Turkei auf einem
Ro-Ro-Schiff das Mittelmeer durchqueren.
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6.3 NiIKRASA

NiKRASA steht fur ,Nichtkranbare Sattelauflie-
ger werden kranbar“ und wurde bereits in den
GRV-Nachrichten 101 (Seiten 20,21) vorge-
stellt.

NiKRASA-Terminal-Plattformen stehen in Bet-
tembourg, Herne, Malmé, Padborg und Trieste.
Neue Standorte sind in Goéteborg, Hannover,
KdlIn, Libeck und Wien geplant.

TX Logistik vermarktet und fahrt regelmassig
intermodale Zuge mit bis zu acht Einheiten mit
NiKRASA-Technik zwischen den mit NiKRA-
SA-Terminal-Plattformen ausgerusteten Termi-
nals. TX Logistik nutzt das System primar zur
héheren Auslastung bestehender Kombiver-
kehrszlige.

7.0 Verkehre Asien <> Europa
7.1 Maritim

Mit der Eréffnung des erneuerten und verbrei-
terten Suezkanals im Jahr 2010 ist der Weg
auch flr Mega-Containerschiffe der neusten
Generation aus Fernost ins Mittelmeer offen.
Die Strecke von der Mindung des Suezkanals
nach Genua betragt 2789 Kilometer. Der von
Suez am nachstgelegen Nordseehafen Ant-
werpen ist 6233 Kilometer entfernt. Bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 20 Knoten werden
3,87 Tage mehr bendtigt; beim gegenwartigen
~olow Steaming“ — Optimierung des Treibstoff-
verbrauchs — 6,45 Tage mehr.

Mit der Inbetriebnahme des Tiefwasserhafens
in Vado Ligure/Savona 2018 werden hier auch
Containerschiffe der 20000 TEU Kategorie
geléscht. Fir alle norditalienischen Hafen er-
geben sich folgende Vorteile gegenlber den
Nordhéafen:

® Die Reisezeit auf dem Schiff verkirzt sich bis
zu zehn Tagen, da der Umweg via Gibraltar ent-
fallt (zirka 4800 Kilometer)

@ Die Fahrzeit vom Hafen zum Bestimmungs-
ort auf Schiene oder Strasse reduziert sich um
zwei bis drei zusatzliche Tage

® Der CO_-Ausstoss pro transportierte Einheit
wird auf dem Landweg deutlich verringert

SN
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® Dem gegenlber stehen etwas héhere Um-
schlagkosten in den norditalienischen Hafen.

Von der Umlagerung des Landverkehrs auf die
Richtung Sud — Nord profitieren 75 Millionen
Konsumenten in Norditalien, Stddeutschland,
der Schweiz, Osterreich und Ostfrankreich.
railCare, das Logistikunternehmen der Coop,
importiert zurzeit via ltalienische Hafen 10°‘000
TEU und aus Italien in die Schweiz 14°000 TEU.
Distanzvergleiche zwischen den Hafen und der
Schweiz:

@ Bahn Rotterdam — Zirich = 840 Kilometer,
Genua — Zirich = 420

® Antwerpen — Aarau = 666 km, davon 8,2 Pro-
zent auf Schweizer Infrastruktur und null Pro-
zent auf der NEAT-Investition

® Genua — Aarau = 449 km, davon 56,8 Pro-
zent auf Schweizer Infrastruktur und hundert
Prozent Nutzung einer NEAT-Strecke

® Fahren Behalter von Norden in die Schweiz,
so ist ihr Anteil an Trassengebuhren fur die
Schweizer Infrastruktur gering; nehmen sie den
Weg durchs Tessin und die NEAT, dann ist die
Wertschopfung fur die Schweizer Infrastruktur
gross.

® Die CO,-Bilanz firr in Italien abgeladene Be-
halter mit Zielen weit nach Deutschland ist be-
deutend besser als bei Ablad in den Nordhafen
und Weitertransport auf der Schiene.

7.2 Héfen

Mit dem Bau des Tiefwasserhafens von Vado
Ligure/Savona durch die Maersk Tochter APM
Terminals werden ab Anfang 2018 auch in Ligu-
rien Containerschiffe der 20°000 TEU Kategorie
geldscht werden.

Die steile Topografie in Vado Ligure limitiert den
Bau einer kaiseitigen Umschlaganlage fur Bahn
und Strasse; in La Spezia platzt der Terminal
bereits aus allen Nahten und eine Erweiterung
vor Ort ist aus stadtebaulichen Grinden nicht
mehr moglich.
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7.3 Hinterlandterminals

Aufgrund dieser Ausgangslage wurde das
Konzept der Retroporti — ins Landesinnere
verschobene intermodale Umschlaganlagen —
entwickelt und steht in der Umsetzung. Dabei
werden die anlandenden Container unsortiert
(,chaotisch®) direkt auf Bahn-Shuttleztige gela-
den und diese unverzuglich in Hinterlandtermi-
nals gefahren. Hier werden sie fir die langen
Strecken auf zielreine Zige umgeladen.

Fir La Spezia ist der Hinterland-Partner der

Terminal von Melzo 6stlich des Stadtzentrums
von Mailand. Zwischen diesen beiden Termi-
nals verkehren bis zu taglich vier Shuttle-Zige
mit Containern, die fir Destinationen noérdlich
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der Alpen bestimmt sind — so auch die Schweiz
uber das Terminal Frenkendorf.

Diese werden in Melzo auf zielreine nach Nor-
den (oder inneritalienisch nach Siiden) verkeh-
rende Zige verladen. Sie werden zudem kom-
plettiert mit lokal auf der Strasse angelieferten
und aus anderen italienischen Terminals stam-
menden Sendungen (kranbare Sattelauflieger
und Wechselbehalter).

Fir in Vado Ligure/Savona und Genua anlan-
dende Behalter stehen in der Poebene ver-
schiedene Retroporti bereit, geografisch allen
voran Rivalta Scrivia und Mortara, etwas weiter
entfernt Novara CIM und in absehbarer Zukunft
der geplante Terminal Milano Smistamento auf
dem alten Rangierbahnhof der lombardischen
Hauptstadt.

In Rivalta Scrivia ist angedacht, im benachbar-
ten Logistik- und Distributionszentrum der Ka-
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toen Natie Teile der aus Ubersee (und Italien)
ankommenden Sendungen bereits hier fur die
Schweiz zu kommissionieren.

Das wirde bedeuten, dass Wechselbehalter
so mit Paletten und Rollcolis beladen werden,
dass sie nach Ankunft in einem Schweizer Ter-
minal direkt in eine Filiale eines Grossverteilers
gefahren und dort in die Regale im Verkaufslo-
kal verstaut werden. Das ware sowohl zeit- wie
kostensparend.

7.4 Zoll

Zur Konkurrenzfahigkeit der ligurischen Hafen
gehoren auch das “Single Window” oder der
,0ne Stop Shop“ und das Pre-Clearing der
Ware 48 Stunden vor Schiffsankunft noch auf
Hoher See zur Beschleunigung der Zollabwick-
lung. Dieses System gilt seit 2014 fur Ligurien,
das Piemont und Valle d’Aosta und wird bereits
eingesetzt zwischen folgenden Hafen und Dry
Ports:

® Genua — Rivalta Scrivia
® |a Spezia — Melzo
® La Spezia — Rivalta Scrivia

® Projektiert ist es auch fir die neue Verbin-
dung Vado Ligure — Rivalta Scrivia ab Inbetrieb-
nahme des APM Terminals in Vado.
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7.5 Bahninfrastruktur

Um die in den ligurischen Hafen zukunftig an-
landenden Containermengen innert nutzlicher
Frist auch abzuarbeiten und im Wettbewerb mit
den Nordhafen zu bestehen, ist die entspre-
chende Bahninfrastruktur notwendig.

Das grdsste Hindernis stellt der Apennin dar. Die
zurzeit bestehenden Bahnlinien auf das Plateau
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der Poebene sind noch ungenigend und erlau-
ben nur kurze Zige von 300-400 Meter Lange.
Daher muss die Logistikkette effizient funkti-
onieren, um wettbewerbsfahig mit dem Stra-
ssentransport zu bleiben. Die Terminalbetreiber
haben dazu eigene Eisenbahn-Verkehrsunter-
nehmen mit eigenem Rollmaterial und Personal
gegrindet.

Seit 2012 im Bau steht die neue Strecke des
Terzo Valico dei Giovi von Genua nach Ales-
sandria. Die Linie ist 53 Kilometer lang, wo-
von 37 Kilometer in Tunnels verlaufen und fir
4 Meter Eckhdhe ausgelegt sind. Die Kosten
sind auf 6,2 Milliarden Euro voranschlagt und
die Eroffnung wird nach 2021 sein. Die italieni-
schen Zufahrtsstrecken zu den NEAT-Tunnels
sind entweder vorhanden oder werden aktuell
ausgebaut.

8.0 Investitionsbereich

Das seit ldngerem andauernd tiefe Zinsumfeld
ohne nennenswerte Ertrage fir festverzinsliche
Anleihen fiihrt vorab Pensionskassen dazu, sich
nach neuen Investitionsmaoglichkeiten umzusehen.
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Gesucht sind deshalb Anlagealternativen. Die-
se bieten sich besonders im Bereich der Re-
alguteranlagen an. Mit Infrastrukturanlagen
kénnen stabile, langfristige Ertrage generiert
werden. Verkehrsinvestitionen kénnen grund-
satzlich in den Bereichen Boden, Wasser und
Luft erfolgen.

Dabei sind solche attraktiv mit einer tiefen zyk-
lischen Komponente, privatwirtschaftlicher Pra-
gung und moglichst stabilen Ausschuittungen.
Diese Charakteristika sind insbesondere bei
Investitionen in die Bahninfrastruktur gegeben.

Stabile Renditen und Ausschittungen lassen
sich mittels langfristiger Miet- und Geblhren-
modelle generieren.

“Diese Voraussetzungen erflllt beispielsweise
eine Investition in ein diversifiziertes Guterwa-
genportfolio.

Als sichere Bereiche gelten dabei der Verkehr,
Ver- und Entsorgung sowie ,soziale Infrastruk-
tur® vorab im Gesundheitswesen wie Spitaler.
(Quelle: Reichmuth Infrastruktur Schweiz KGK,
4/2015).

So hat die Reichmuth Infrastruktur Schweiz

KGK mit Sitz in Luzern drei schienenaffine In-
vestmentfonds gegrindet.

(=1 =) &
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8.1 InRoll AG

Die InRoll AG ist eine Schweizer Aktiengesell-
schaft zum Halten von Eisenbahnglterwagen.
Diese stehen im Eigentum der InRoll und wer-
den an verschiedene Konzerne und Eisenbahn-
gesellschaften in Europa vermietet. Die ope-
rative Bewirtschaftung, der Unterhalt und die
Vermietung der Guterwagen sind an die WAS-
COSA ausgegliedert. Die Geschaftsfihrung
nimmt die Reichmuth & Co Investmentfonds
AG in Luzern wahr. Das aktuelle Portfolio der
InRoll AG enthalt Gber 1700 Bahnglterwagen,
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darunter knapp funfhundert Containertrag- und
kurzgekuppelte Doppeltaschenwagen fir den
kombinierten Verkehr.

8.2 Serfar AG

Die Serfar hat bis heute in Traktionsmittel fir
eine Unterhaltsfirma investiert.

8.3 LokRoll AG

Im September 2016 griindete Reichmuth & Co
die LokRoll AG. Sie vermietet an SBB Cargo In-
ternational 18 Siemens Vectron Mehrsystemlo-
komotiven flr den grenziberschreitenden Gu-
terverkehr fur eine Laufzeit von 15 Jahren
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Die Ausweitung des Mietmodells auf noch mehr
Loks ist gemass der Gesellschaft eine Option.
Die erste Lokomotive wird im Dezember 2017
geliefert.

9.0 Fazit

Die Paradigmenwechsel:

® Beforderung von Standard-Sattelaufliegern
auf der Schiene

@ Blickrichtungswechsel von Nord — Siud auf
Sud — Nord Verkehre

® Dry Ports mit One-Stop-Shop Zollbehandlung
Erschliessen von neuen, privaten Finanzie-
rungsquellen

werden aber erst nach 2020 voll zu greifen be-
ginnen. Voraussetzung sind sowohl die Fertig-
stellung der NEAT mit Ceneri-Basistunnel und
dem 4-Meter-Korridor zwischen Basel und den
italienischen Terminals im Raum Mailand. Diese

sind Bedingung fur den zusatzlichen Transport
von Strassensendungen auf der Schiene. Sie
schaffen neue Trassenkapazitaten und erlau-
ben das Fuhren langerer und schwerer Zige.
Diese Produktionsgewinne erhéhen die Wett-
bewerbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs
auf der Schiene.

Mit der Fertigstellung der neuen Guterverkehrs-
strecke von Genua nach Alessandria, dem
Terzo Valico dei Giovi voraussichtlich im 2022
werden die ligurischen Hafen von Vado Ligure/
Savona und Genua vollstandig an den europa-
ischen Rhine-Alpine Corridor 1 und den North
Sea — Mediterranean Korridor 2 angeschlossen
sein und mithelfen die Transportstromrichtung
von Containern aus dem Mittelmeerraum und
dem Fernen Osten umzulagern.

Die Versorgung von Norditalien, der Schweiz
und stdlichen Teilen Deutschlands wird we-
gen der kirzeren Laufzeit als via die Nordhafen
weitere Produktionsgewinne (und 6kologische
Vorteile) mit sich bringen. Angesicht der zu er-
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warteten Mengen scheint eine Arbeitsteilung
zwischen dem maritimen Standard-Container
im Vertikalverlad und Hoizontal-Systemen fiir
Sattelauflieger angezeigt. Nur so lassen sich
die Logistikstrome einfach und effizient lenken
wie die Verkehrsverlagerung auf die Schiene
optimieren.

Das Wachstum der verladenen nicht-kranbaren
Standard-Sattelauflieger bei gleichbleibendem
Produktionsanteil von kranbaren Sattelauflie-
gern wird nicht wachsen — also das Segment,
das am meisten Potenzial fir die Verlagerung
hat. Es gibt zwei L6ésungen:

® der Bau von nicht-kranbaren Standard-Sat-
telaufliegern wird gesetzlich untersagt (bzw. die
Konstruktion von kranbaren Sattelaufliegern
Pflicht); dies macht jedoch wenig Sinn, da 85
Prozent der Strassentransporte tber kurze Dis-
tanzen geschehen, die sich fur die Verkehrsver-
lagerung auf die Schiene nicht eignen. Dies
diurfte zudem politisch kaum durchsetzbar
sein.

@ die Unterstltzung von Systemen zur Befor-
derung von nicht-kranbaren Standard-Sat-
telaufliegern wird erleichtert und unterstitzt.
So wird im luxemburgischen Dudelange im

Intermodal & containers B. u x ®

Verlauf des Jahres 2017 Europas grdsste inter-
modale Umschlaganlage in Betrieb genommen
mit einer Kapazitat von 300‘000 kranbaren und
300‘000 nicht-kranbaren Strassensendungen.
Krane und Reach-Stacker fur den klassische
kombinierte Verkehr, NIKRASA Terminal-Platt-
formen und das Lohr System sind dort in einer
Anlage vereint, aber klar voneinander getrennt.

Schliesslich ergeben sich fiir Investoren neue
Perspektiven mit dem Schaffen von Anlage-
moglichkeiten in langlebige Infrastrukturpro-
jekte. Diese marktwirtschaftlich getriebenen
Investitionsfonds erodffnen zusatzliche Anreize,
um der Schiene ihren anerkannt hohen Stellen-
wert bei der sicheren Versorgung grosser Teile
Europas gerecht zu werden.

Autoren-Portrét

(=1 =) & 2017-25

Kurt Metz (65) ist diplomierter Politologe (Université
de Genéve) und tatig als Kommunikationsberater und
Fachpublizist flir Mobilitat, Logistik und Tourismus. Er
befasst sich seit Uiber dreissig Jahren mit Themen des
Modalsplits und der Verkehrsverlagerung. Er organi-
siert weltweit Studienreisen fir Medienschaffende und
Meinungsbildner: Im 2017 entlang dem Rail Freight
Corridor 2 North Sea — Mediterranean von Basel nach
Zeebrugge und im Westen der USA auf den Spuren
des offentlichen Verkehrs ,Made in Europe®. Er lebt mit
seiner Frau auf den Héhen ob Luzern mit Blick auf die
Rigi, die Zentralalpen und den Pilatus.

www.kurtmetz.ch

57




Connection terminals within the port of Rotterdam

Daily dedicated barge service
between APM Terminals
Rotterdam and

APM Terminals Maasvlakte II.

Mode of transport
based on deadline

- Intermodal (barge/rail)
30 hours between availability container
and closing connecting terminal.

- Truck

24 hours between availability container
and closing connecting terminal.

—
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For more information and rates
Roy de Haan

Account Manager Landside
roy.de.haan@apmterminals.com
+31 10 754 96 56

+31 646 82 83 19
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P.O. Box 41 » 5384 ZG Heesch latest version, which can be downloaded from the website for personal use.
) . o ) Professional use -presentation, website, education or any other business
is a registered trade mark of Modalistics Holding BV application- is only allowed after written confirmation from the editorial team.

For this kind of use we have a high resolution edition and a wide range of

P.O. Box 41 » 5384 ZG Heesch other options.

THE

eX:rﬂTIK

E’ COMPANY

The independent service provider

A brand new company, since 2016, with more than 14 years of experience in the Flexitank and Linerbag industry. Service provided to the pioneers

of flexitanks as from the beginning. Well known in the depot, transport and shipping world. COA recommendations followed as from 2007.

Our services for flexitank related companies;

m Fitting of Flexitanks and Linerbag sets m Cross pumping m Transports and loadings with tank chassis

m Supply of fitting materials m \Warehousing and ADR-storage ® Inland barging service

® Container inspections and surveys ®m Removal of Flexitanks and Linerbags B Shipments for overseas destinations

B Up-grade containers suitable for Flexitanks m Environmental friendly disposal

B Manufacturing of new Bulkheads B Mobile services in Netherlands, Germany,

B Collection and repair of bulkheads Belgium and France.

B Supply and Installation of heater pads / I1SO Kits B Loading assistance and The Flexitank Company
B Experienced ADR-drivers training in Europe Malakkastraat 51 | Rotterdam - Maasvlakte

T +31 (0)181-745861 | E a.vanhoff@theflexitankcompany.com

CONTAINER TERMINAL
PROJECT PIPELINE 2017

62 2017 - 25

(== ) &

Order form on our website www.dsresearch.de DS Research

R0X® 2017 - 25 63




Pas — = - =}
DUBBELMAN

INTERMODAL UPPER RHINE BARGE OPERATOR

ONE OF THE MOST EXPERIENCED CONTAINER
CARRIERS ON THE RIVER RHINE

TRANSPORT WITH OWN STATE OF THE ART VESSELS
NEUTRAL, SERVICE ORIENTED, RELIABLE
SPECIALIZED IN FOLLOWING DESTINATIONS

Ludwigshafen Mannheim

Worth Karlsruhe

Strasbourg Neuf-Brisach
Ottmarsheim Weil am Rhein

Basel Birsfelden

Rotterdam Antwerp

Moerdijk Various inland terminals

ALSO OFFERING EXTRA SERVICES:

« Containertransport on a door-to-door basis.

WWW.DUBBELMANCONTAINERTRANSPORTEN.NL

Nieuwlandsedijk 133 « 4926 AP Lage Zwaluwe
T+31(0)168 480100 - F+31(0)168 48 40 38 « E info@ducotra.nl

Antwerp

Moerdijk




