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Fur eine nachhaltige

Mobilitat

Fortschrittlich. Innovativ. Nachhaltig.

Busse und Bahnen bewegen die Region — rund um die Uhr.
Dabei fihlen wir uns nicht nur fir lhre Mobilitat verantwortlich,
sondern auch fur das Klima. Mitmachen? Einfach einsteigen.



Kurzmeldungen Bahnprojekt
Stuttgart — Ulm

Die DB Projekt Stuttgart—Ulm GmbH
hat am 28. Mirz 2017 die Westrohre
des Tunnels Obertiirkheim zwischen
der Rettungszufahrt Hauptbahnhof
Siid und dem Zwischenangriff Ulmer
Strale in Stuttgart-Wangen durch-
schlagen. Dieser Durchschlag mar-
kierte auch das Bergfest beim Tun-
nelbau im Gesamtprojekt: Bei
Stuttgart 21 und der Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm sind mehr als die
Hiilfte aller Tunnel vorgetrieben

(60 862 von 120 401 Tunnelmetern).

Die Tunnelvortriebsmaschine, mit der
der BoBlertunnel auf der Neubau-
strecke Wendlingen — Ulm aufgefah-
ren wird, befindet sich seit 08. April
2017 auf ihrer zweiten Schildfahrt.
Das 11,39 Meter durchmessende
Schneidrad hat bei Aichelberg die
rund 8800 Meter lange Westrohre in

Angriff genommen. Die Planungen
sehen vor, dass die Maschine im
Herbst 2018 am anderen Ende des
Tunnels oberhalb des Filstals bei
Miihlhausen im Téle wieder das
Tageslicht erblickt.

Die DB hat am 21. Juni 2017 den Fuf}
der ersten der 28 charakteristischen
Kelchstiitzen des kiinftigen Stuttgar-
ter Hauptbahnhofs betoniert. Zuvor
wurden die Bewehrung und die vier
Schalelemente fiir den sechs Meter
hohen Kelchfuf} hergestellt.

Am 14. August 2017 wurde der erste
Teil der neuen Neckarbriicke in

Stuttgart iiber den Neckar geschoben.

Dieser Taktschub war der erste von
zwOlf Taktschiiben wihrend des Baus.
Bei dem zwei Stunden dauernden
Vorgang wurden rund 250 Tonnen
Stahl rund 20 Meter weit verschoben.
Eine 50 Tonnen schwere Behelfskon-
struktion (,,Vorbauschnabel®)
schwebt nun iiber dem Neckar.

Der 6 Meter hohe Kelchfuf3 der ersten Stiitze ist am 24. Mai 2017 bewehrt;
Foto: Martin Ellwanger.
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Schienen-
giiterverkehr

Paradigmenwechsel im
kombinierten Verkehr durch
die Schweizer Alpen

Von Kurt Metz,
Hellbiihl (Kanton Luzern / Schweiz).

1. Eine neue Ausgangslage

Der in der Bundesverfassung veran-
kerte Auftrag, die durch die Schweiz
transitierenden Giiter auf der Schiene
zu befordern und die Zahl der alpen-
querenden Schwerverkehrsfahrzeuge
pro Jahr auf 650 000 Sendungen spi-
testens zwei Jahre nach Eroffnung der
Neuen Alpentransversalen (NEAT)
zu beschrianken, wird nach iiberein-
stimmender Meinung von Verwaltung
und Politik nicht erreicht.

Die Schiene iibernimmt auf den Ach-
sen Gotthard und Lotschberg —
Simplon einen sehr hohen Anteil der
Tonnage. Allerdings vermag sie die-
sen im europaweit stark wachsenden
Markt der Straentransporte mittels
Standard-Sattelauflieger nicht zu
steigern, da diese nicht kranbar und
fiir den unbegleiteten kombinierten
Verkehr ungeeignet sind.

Mit dem System Lohr (frither Modal-
ohr) besteht seit 2003 eine Moglich-
keit, Standard-Sattelauflieger auf die
Schiene zu verlagern. Dank Cargo-
Beamer ist ein zweites System fiir
derartige Transporte im kommerziel-
len Betrieb seit 2015. Mit Nikrasa
(kurz fiir ,,Nichtkranbare Sattelauflie-
ger werden kranbar*, siehe Folge 101
der GRV-Nachrichten, Seite 20f.)
steht eine dritte Moglichkeit zur Ver-
fligung; diese wird ebenfalls seit 2015
im Einzelwagen- und Gruppenwagen-
geschift zwischen verschiedenen
Terminals in Europa eingesetzt.

Mit dem 2015 beendeten Ausbau des
Suezkanals fiir Mega-Containerschiffe
bis 18 000 TEU (Twenty-foot Equi-
valent Unit, also das Aquivalent fiir
einen 20-Fu3-Container) gewinnt die
Route aus Asien durchs Mittelmeer
weiter an Attraktivitit. Gegenwirtig
fahrt jedoch ein hoher Anteil an Be-
héltern mit Zielen in Norditalien, der
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Schweiz und Siiddeutschland in die
ARAZ®- und Nordhifen. Griinde dafiir
sind die bisher fehlende Infrastruktur
und Kapazitit der italienischen Héfen,
ihre Unzuverldssigkeit durch man-
gelnde Organisation, langfidige Zoll-
abfertigung, hiufige Streiks sowie
ungeniigende Schienenanbindungen
nach Norden. Grof3e Investitionen
und eine grundlegend veridnderte
Mentalitdt der Arbeitskrifte in den
Hifen wie des Zolls stellen die Um-
wege der Waren {iiber eine Strecke
von rund 4500 Kilometer auf dem
Seeweg um Gibraltar und rund tau-
send Zusatzkilometer auf dem Land-
weg von Hafen an ihre Bestimmung-
sorte nun in Frage.

Ein Paradigmenwechsel zeichnet sich
auch fiir Warenstrome aus dem Nahen
Osten und der Tiirkei Richtung Mittel-
europa ab. Sicherheitsiiberlegungen
und Zeitgewinn gegeniiber der Fahrt
von Sattelziigen auf der Strafle durch
die Balkanstaaten fithren zur Verlage-
rung der Auflieger auf Ro-Ro-Fihren
durchs Mittelmeer in die Adria, nach
Ligurien oder Siidfrankreich und von
dort aus auf der Schiene in die End-
bestimmungsregion — sofern dies die
Umschlaganlagen erlauben.

Diese sich abzeichnenden Trend-
wenden verlangen nach Investitionen
in ortsfeste Anlagen und Rollmaterial.
Sie sind aus klassischen Quellen und
mit staatlichen Beihilfen allein nicht
mehr zu stemmen. Angesichts der
nahezu inexistenten Zinsmargen ver-
lagern Investoren mit langen Zeithori-
zonten ihre Anlagen vermehrt in lang-
lebige und werterhaltende Projekte.
Dazu gehoren sowohl Hafenanlagen,
Umschlagsterminals, Lagerstitten
sowie Eisenbahn-Rollmaterial wie
Niederflur-Tragwagen fiir den unbe-
gleiteten kombinierten Verkehr
(UKV) und Giiterzugs-Lokomotiven.

Es sind grundlegende Paradigmen-

wechsel zu beobachten:

e Beforderung von Standard-Sattel-
aufliegern auf der Schiene

e Infrastrukturausbauten und Menta-
litatsveranderungen in Norditalien

2 ARA steht fiir die drei wichtigsten See-
héfen im Rhein-Maas-Delta: Amsterdam,
Rotterdam und Antwerpen.

e Blickwechsel vom traditionellen
Nord-Siid-Verkehr vermehrt auf
Siid-Nord-Verkehre

e Markteintritt von neuen Investoren

Der Mittelmeer-Trend hilt an

Seit dem Abschluss des Artikels im
Miirz gehen die Entwicklungen rasch
voran. Hier eine kleine Auswahl:

e Der Containerverkehr von Asien
nach dem Mittelmeer wuchs im
Jahr 2016 um 2,5 Prozent auf
5,2 Millionen TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit, also das Aquiva-
lent fiir einen 20-Fu3-Container),
wihrendem sich jener nach den
Nordhifen nur um 0,3 Prozent auf
9,7 Millionen TEU steigerte
(Quelle: Drewry Maritime Rese-
arch). Der Trend hielt auch im
ersten Quartal 2017 an. So ver-
meldet der Contship Terminal in
La Spezia fiir die ersten vier Mo-
nate eine Steigerung von 16 Pro-
zent auf 423 000 TEU gegeniiber
der gleichen Periode im Vorjahr.

e Kombiverkehr erhoht das Ange-
bot zwischen Deutschland und
Triest mit Fihranschluss von und
nach der Tiirkei und Griechenland.
Ab Ludwigshafen gibt es nun drei
(statt zwei) wochentliche Verbin-
dungen; ab Herbst sind sogar fiinf
Rundlidufe geplant. Ab Miinchen-
Riem steigerte Kombiverkehr die
Frequenz bereits Anfang Juli auf
fiinf Abfahrten in der Woche.

e Der La Spezia Container Terminal
der Contship Italia Group erhielt
den Asian Freight, Logistics and
Supply Chain Award 2017 fiir den
,,.Best Container Terminal —
Europe” als Bestitigung fiir die
wachsende Bedeutung der
Verkehrsbeziehungen zwischen
Asien und dem Mittelmeer.

e Transfracht bietet seit April neu
drei Mal pro Woche aus dem siid-
deutschen und dem Salzburger
Raum Containertransporte auf der
Schiene an den Adriahafen Koper
an.

e Ende Mirz besuchte eine Delega-
tion der China Railways Internati-
onal den Hafen von Livorno. Sie
beabsichtigt in das neue Terminal
Darsena Europa zu investieren.

Stand 25. Juli 2017

2. Entwicklung des
transalpinen UKV

Der letzte Verlagerungsbericht vom
November 2015 bestitigt die Trends
der Vorjahre: ,,Bezogen auf 2015 ging
die Zahl der alpenquerenden Fahrten
schwerer Giiterfahrzeuge gegeniiber
2014 weiter zuriick. Sie liegt neu bei
1,01 Millionen Fahrten, das sind

22 000 Fahrten weniger als im Vor-
jahr (...). Insgesamt betragt die Zahl
der Fahrten 2015 mehr als ein Viertel
weniger als im Referenzjahr 2000
(minus 28,1 Prozent), liegt aber im-
mer noch 360 000 Fahrten {iber dem
Zielwert von 650 000 Fahrten, welcher
gemil Giiterverkehrsverlagerungs-
gesetz bis zum Jahr 2018 zu erreichen
ist. (...)" Entscheidend ist die Schluss-
folgerung des Berichts: , Insgesamt
ging der Anteil des UKV am gesam-
ten alpenquerenden Schienengiiter-
verkehr durch die Schweiz um 0,8
Prozentpunkte auf 63,0 Prozent zu-
riick, der WLV erhohte seinen Anteil
um 1,0 Prozentpunkte auf 29,3 Pro-
zent.“ Diese Trendwende zeichnete
sich schon frither beim Marktfiihrer
(tiber 50 Prozent aller Sendungen) fiir
den UKV durch die Schweizer Alpen
ab: Die Hupac verzeichnet seit dem
Rekordjahr 2007 (467 917 Sendungen)
eine riickldufige Tendenz (Tiefstwert
2012 mit 373 419 Sendungen) der
beforderten StraBensendungen® iiber
Gotthard und Lotschberg/Simplon im
Transit, Import/Export und nationalen
Binnenverkehr bis 2016. Hier wurde
in etwa das Niveau von 2008 erreicht
mit 450 862 Sendungen.

3. Entwicklung der
Verkehrsstromrichtungen

Die Giiterstrome iiber die Alpen sind
nicht symmetrisch: 2014 iibertraf die
von Norden nach Siiden transportierte
Giitermenge diejenige in der Gegen-
richtung noch um 15 Prozent. Damit
hat sich das Ungleichgewicht jedoch
weiter verringert: Die entsprechenden
Werte betrugen 1999 75 Prozent, 2004

3 Anzahl von Ladeeinheiten, die je nach
Linge und Gewicht bei der Beforderung
auf der Straf3e einem Lkw entsprechen
wiirden, zum Beispiel ein Sattelauflieger
oder zwei Wechselbehilter von 7,15
Meter Linge oder ein schwergewichtiger
Tankcontainer oder zwei leichte 20-Fuf3-
Container gemif} Definition Hupac).
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50 Prozent und 2009 31 Prozent. Im
UKYV konnten die Verkehre symmet-
rischer gestaltet werden als 2009: Be-
trug der Uberhang im Jahr 2009 noch
34 Prozent, so verringerte er sich bis
2014 auf 19 Prozent.

4. Entwicklung der Fahrzeugtypen

Nahm im gesamten alpenquerenden
Straenverkehr durch die Schweiz die
Zahl der Lastwagen und Lastenziige
in der Vergleichsperiode ab, so nahm
jene der Sattelziige zu. Thr Anteil
erreicht im gesamten alpenquerenden
Verkehr bald drei Viertel aller schwe-
ren Giiterfahrzeuge.

Im Wachstumssegment Sattelauflieger
wurden im Juni 2014 an einem zufil-
ligen Stichtag im Schwerverkehrs-
zentrum bei Erstfeld auf der A2 die
Stralenfahrzeuge gezihlt und katego-
risiert. Bei einem Total von 4287 Lkw
handelt es sich um 3774 Sattelauf-
lieger unterschiedlicher Bau- und
Einsatzart, was einem Anteil von

82,7 Prozent entspricht und damit
iiber den Durchschnitt der Jahre 2009
bis 2014 liegt (siehe Grafik).

Betrachtet man nur den Transitver-
kehr Grenze — Grenze, so machen
Sattelziige anteilsmiBig 80 Prozent
aus. Gemil unabhéngiger Aussagen
der groflen Straenfahrzeugbauer in
Europa werden seit Jahren 85 bis 95
Prozent aller Neuauslieferungen von
Sattelziigen mit nichtkranbaren Auf-
liegern verkauft.

5. Entwicklung der
Giiterstrom-Richtungen

Die Unpaarigkeit im UKV hat sich
stark verringert und es stellt sich fast
eine Aufkommenssymmetrie ein. 2014
fuhren 54,4 Prozent der UKV-Tonnage
von Nord nach Siid und 45,6 Prozent
in der Gegenrichtung. Im Vergleich
zu 2009 ist das eine Zunahme fiir den
Siid-Nord Verkehr von 41,5 Prozent
gegeniiber nur 26,5 Prozent fiir Nord-
Siid.

Der Trend zur Paarigkeit der Verkehre
wird mit dem Ausbau der ligurischen
und nordadriatischen Héfen weiter
zunehmen.

6. Horizontale Verladesysteme
im UKV

Das Potenzial fiir den horizontalen
Verlad von Standard-Sattelaufliegern
auf die Schiene ist nahezu unbe-
schriankt: Auf Europas Straf3en ver-
kehren rund zwei Millionen derartige
Fahrzeuge im Vergleich zu nur

300 000 kranbaren Einheiten. Aus
Sicht der Speditionen und der Trans-
portunternehmen eignen sich daher
Umschlagsysteme, welche die beste-
hende Trailer-Flotte ohne Anderun-
gen verlagern. Nachfolgend werden
nur die 2017 im kommerziellen Ein-
satz stehende Systeme in alphabeti-
scher Reihenfolge vorgestellt.
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6.1 CargoBeamer

Das Horizontalverladesystem Cargo-
Beamer (www.cargobeamer.com) ist
auf zwei kommerziellen Routen im
Regelbetrieb:

e Zwischen dem Volkswagenwerk
in Wolfsburg und dem saarldndi-
schen Beckingen: Transportiert
werden Automobilbestandteile
aus den Zulieferwerken aus Spa-
nien, Frankreich und Siiddeutsch-
land. Auf deutscher Seite besteht
ein CargoBeamer-spezifischer
Umschlag-Terminal (,,GateModu-
le* genannt) fiir den Umschlag. In
Beckingen wird die Wanne, in der
sich der Sattelauflieger befindet,
mangels eines GateModuls mit
Reach-Stackers umgeschlagen.
Nach der erfolgreichen Pilotphase
mit einer Verfiigbarkeit von mehr
als 99,5 Prozent arbeiten die
Volkswagen AG und Cargo-
Beamer daran, das kleine Pilot-
terminal im Werk Wolfsburg
durch ein groBeres Terminal fiir die
Werke Braunschweig, Salzgitter,
Wolfsburg und Hannover zu er-
setzen, um nicht nur kleinere
Waggongruppen sondern ganze
Ziige bedienen zu konnen und
gleichzeitig alle ,,Nordwerke* des
Konzerns zentral zu erreichen.

e Seit Juni 2015 zirkuliert der mit
CargoBeamer formierte Ganzzug
»CargoBeamer Alpin“ mit bis zu
34 Waggons und einer Liange von
bis zu 700 Meter zwischen dem
Terminal Ko6In-Nord und Nord-
italien. Auf deutscher Seite werden
die Wannen mit den Sattelauf-
liegern mittels eines Portalkrans
und in Domodossola mit einem
ReachStacker verladen.

Die CargoBeamer Tragwagen ermog-
lichen auch den Transport von Stan-
dardaufliegern (ohne Mega-Trailers)
mit 4 Meter Eckhohe 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
iber die Gotthardachse besteht. Cargo-
Beamer vermarktet die Stellplitze in
eigener Regie. Die Traktion fahrt BLS
Cargo. In den ersten neun Betriebs-
monaten 2015 verlagerte der ,,Cargo-
Beamer Alpin“ knapp 3000 Sattelauf-
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lieger zwischen Deutschland und
Italien. Diese Zahl stieg 2016 auf
5300 Sattelauflieger; 2017 wird auf-
grund zusétzlicher Waggons der
Aufwirtstrend anhalten.

6.2 System Lohr

Beim System Lohr (bis 2010 Modal-
ohr) des franzosischen Herstellers
Lohr Industrie (www.lohr.fr) wird die
Tragwanne des Niederflurbahnwagens
fiir den Sattelauflieger im spezifischen
Terminal um 30 Grad ausgedreht und

Autoroute ferroviaire alpine AFA
von Aiton bei Lyon durch den
Fréjus/Mont-Cenis-Tunnel nach
Orbassano nahe von Turin (175
Kilometer). Die AFA wurde ur-
spriinglich fiir unbegleiteten und
begleiteten kombinierten Verkehr
konzipiert. Angesichts der schwin-
denden Nachfrage fiir diese Ver-
kehrsform wird die AFA in ab-
sehbarer Zukunft ihr Angebot
ausschlieBlich auf unbegleitete
Sendungen wechseln. Auf

Der Sattelauflieger wird mit dem eigenen Zugfahrzeug oder einem Terminaltruck auf die
ausgeschwenkte Tragwanne gezogen und diese zur Fahrt zuriickpositioniert;
Foto: LOHR Industrie.

der Sattelauflieger mit dem eigenen
Zugfahrzeug oder einem Terminal-
traktor in die Tragwanne gezogen.
Fiir die Fahrt wird diese wieder ein-
geschwenkt und verriegelt.

Das System Lohr ist seit 2003 im
kommerziellen Einsatz. Bisher wurden
mit 350 Tragwagen (Jahresleistung
250 000 Kilometer) iiber 700 000
Auflieger befordert. Drei Strecken
werden bedient:

dieserStrecke fahren 35 Modal-
ohr-Waggons.

Lorry Rail verkehrt seit 2007
zwischen Bettembourg (Luxem-
burg) und Le Boulou unweit der
stidfranzosisch-spanischen Grenze
bei Perpignan iiber 1040 Kilome-
ter. Die 850 Meter langen Shuttle-
Ziige sind eine Premiere in Europa.

Ihre kommerzielle Reisege-
schwindigkeit betrégt 70 Kilo-

meter pro Stunde. Hier pendeln
150 Modalohr Waggons.

e VIIA Britanica zirkuliert seit Ende
Mirz 2016 zwischen dem Kanal-
fahrhafen von Calais und Le Bou-
lou. Im Einsatz sind 105 Waggons
des neuesten Typs Lohr UIC. Der
Betrieb musste in der 2. Hilfte
2016 eingestellt werden wegen
der Fliichtlingsproblematik im
Hafen von Calais. Die VIIA Bri-
tanica rollt seit dem 07. Februar
2017 wieder, vorerst mit einem
und im Verlauf des Jahres dann
mit zwei tiglichen Zugspaaren.

In Planung fiir 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
Siiden ist seit Friithjahr 2016 sistiert.
Die intensive Suche nach einem ge-
eigneten Gelénde fiir das Terminal
siidlich von Chiasso hat bisher zu
keinem Resultat gefiihrt.

Die Lohr UIC Wagen erlauben eben-
falls den Transport von Standard-
aufliegern mit 4 Meter Eckhohe (ein-
schlieBlich Mega-Trailers) auf Bahn-
strecken mit einem auf 3,84 Meter
eingeschrinkten Lichtraumprofil. So
besteht seit Frithjahr 2016 eine Ver-
bindung vom siidfranzosischen Hafen
Seéte nach Noisy-le-Sec bei Paris fiir
Sattelauflieger, die aus der Tiirkei auf
einem Ro-Ro-Schiff das Mittelmeer
durchqueren.

VIIA - Netzwerk 2017 21/03/2017/km
Name AFA Autoroute ferroviare alpine Lorry Rail VIIA Britanica VIIA Projekt 2017
Betriebsaufnahme 2003 2007 2016/17 2017

Strecke Aiton (Chambery ) - Orbassano (Turin) Bettembourg -Le Boulou Calais - Le Boulou Calais - Orbassano
Distanz 175 km 1'040 km 1'400 km 1'180 km
Reisezeit 3h 15h 22 h n.n.
Frequenz 4-5Zugspaare/Tag 17 Zugspaare/Woche 1-2 Zugspaare/Tag 6-12 Zugspaare/Woche
Doppeltragwagen 12 24 20 21

Zuglange 437 m 850 m 680 m 720 m
Stellplatze 24 48 40 42

max. Zuggewicht 1'200t 2'300t 2'000 t 2'000 t
Sendungen im 2016 28.824 62.643 seit 7.2.2017* ab 2017

Zige im 2016 1.746 1.450 seit 7.2.2017* ab 2017
Auslastung 75 Prozent 91 Prozent seit 7.2.2017* ab 2017
CO2-Einsparung/Jahr 6'502 t 61'390 t seit 7.2.2017* ab 2017

* keine signifikanten Zahlen vorhanden fiir 2016, da VIIA Britanica wegen Fluchtlingsproblematik in der 2. Halfte 2016 eingestellt werden musste.

Ubersicht der mit dem System Lohr betriebenen Strecken Stand Miirz 2017;

Tabelle: Kurt Metz.
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6.3 Nikrasa

Nikrasa steht fiir ,,Nichtkranbare
Sattelauflieger werden kranbar*
(www.nikrasa.eu).

Nikrasa-Terminal-Plattformen stehen

in Bettembourg, Herne, Malmo, Pad-

borg und Trieste. Neue Standorte sind
in Goteborg, Hannover, Koln, Liibeck
und Wien geplant.

TXLogistik vermarktet und fahrt re-
gelmiBig intermodale Ziige mit bis zu
acht Einheiten mit Nikrasa-Technik
zwischen den mit Nikrasa-Terminal-
Plattformen ausgeriisteten Terminals.
TXLogistik niitzt das System primér
zur hoheren Auslastung bestehender
Kombiverkehrsziige.

7 Entwicklung der Verkehrsstrome
aus Asien nach Europa

7.1 Maritim

Mit der Eroffnung des erneuerten und
verbreiterten Suezkanals im Jahr 2010
ist der Weg auch fiir Mega-Container-
schiffe der neusten Generation aus
Fernost ins Mittelmeer offen. Die
Strecke von der Miindung des Suez-
kanals nach Genua betrigt 2789 Ki-
lometer. Der von Suez am nichstge-
legen Nordseehafen Antwerpen ist
6233 Kilometer entfernt. Bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 20 Knoten
werden 3,87 Tage mehr benotigt; beim
gegenwirtigen ,,Slow Steaming —
Optimierung des Treibstoffver-
brauchs — 6,45 Tage mehr.

Mit der Inbetriebnahme des Tief-
wasserhafens in Vado Ligure/Savona
2018 werden hier auch Container-
schiffe mit bis zu 18 000 TEU ge-
16scht. Fiir alle norditalienischen
Hiéfen ergeben sich folgende Vorteile
gegeniiber den Nordhifen:

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

e Die Fahrzeit vom Hafen zum
Bestimmungsort auf Schiene oder
Strafle reduziert sich um zwei bis
drei zusitzliche Tage

e Der Kohlendioxid-Ausstof} pro
transportierte Einheit wird auf
dem Landweg deutlich verringert
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Dem gegeniiber stehen etwas hohere
Umschlagkosten in den norditalieni-
schen Héfen.

Von der Umlagerung des Landver-
kehrs auf die Richtung Stid-Nord
profitieren 75 Millionen Konsumen-
ten in Norditalien, Stiddeutschland,
der Schweiz, Osterreich und Ost-
frankreich.

RailCare, das Logistikunternehmen
der Coop, importiert zurzeit via Itali-
enische Hifen 10 000 TEU und aus
Italien in die Schweiz 14 000 TEU.

Distanzvergleiche zwischen den Héfen
und der Schweiz:
e Bahn Rotterdam — Ziirich
= 840 Kilometer,
Genua — Ziirich = 420 Kilometer
e Antwerpen — Aarau = 666 Kilo-
meter, davon 8,2 Prozent auf
Schweizer Infrastruktur und null
Prozent auf der NEAT-Investition
e Genua — Aarau = 449 Kilometer,
davon 56,8 Prozent auf Schweizer
Infrastruktur und hundert Prozent
Nutzung einer NEAT-Strecke

Fahren Behilter von Norden in die
Schweiz, so ist ihr Anteil an Trassen-
gebiihren fiir die Schweizer Infra-
struktur gering; nehmen sie den Weg
durchs Tessin und die NEAT, dann ist
die Wertschopfung fiir die Schweizer
Infrastruktur grof3.

Die Kohlendioxid-Bilanz fiir in Italien
abgeladene Behilter mit Zielen weit
nach Deutschland ist bedeutend besser
als bei Ablad in den Nordhifen und
Weitertransport auf der Schiene.

7.2 Hifen

Mit dem Bau des Tiefwasserhafens
von Vado Ligure/Savona durch die
Maersk Tochter APM Terminals
werden ab Anfang 2018 auch in Ligu-
rien Ultra Large Containerschiffe mit
bis 18 000 TEU gel6scht werden.

Die steile Topografie in Vado Ligure
limitiert den Bau einer kaiseitigen
Umschlaganlage fiir Bahn und Stra3e;
in La Spezia platzt der Terminal be-
reits aus allen Néhten und eine Erwei-
terung vor Ort ist aus stiddtebaulichen
Griinden nicht mehr moglich.

7.3 Hinterlandterminals

Aufgrund dieser Ausgangslage wurde
das Konzept der Retroporti — ins
Landesinnere verschobene intermoda-
le Umschlaganlagen — entwickelt
und steht in der Umsetzung. Dabei
werden die anlandenden Container
unsortiert (,,chaotisch®) direkt auf
Bahn-Shuttleziige geladen und diese
unverziiglich in Hinterlandterminals
gefahren. Hier werden sie fiir die
langen Strecken auf zielreine Ziige
umgeladen.

Fiir La Spezia ist der Hinterland-Part-
ner der Terminal von Melzo 6stlich
des Stadtzentrums von Mailand. Zwi-
schen diesen beiden Terminals ver-
kehren bis zu tiglich vier Shuttle-
Zige mit Containern, die fiir Destina-
tionen nordlich der Alpen bestimmt
sind — so auch die Schweiz iiber das
Terminal Frenkendorf. Diese werden
in Melzo auf zielreine nach Norden
(oder inneritalienisch nach Siiden)
verkehrende Ziige verladen. Sie wer-
den zudem komplettiert mit lokal auf
der Strale angelieferten und aus an-
deren italienischen Terminals stam-
menden Sendungen (kranbare Sattel-
auflieger und Wechselbehiilter).

Fiir in Vado Ligure/Savona und Genua
anlandende Behilter stehen in der
Poebene verschiedene Retroporti
bereit, geografisch allen voran Rivalta
Scrivia und Mortara, etwas weiter
entfernt Novara CIM und in absehba-
rer Zukunft der geplante Terminal
Milano Smistamento auf dem alten
Rangierbahnhof der lombardischen
Hauptstadt.

In Rivalta Scrivia ist angedacht, im
benachbarten Logistik- und Distribu-
tionszentrum der Katoen Natie
(www.katoennatie.com) Teile der aus
Ubersee (und Italien) ankommenden
Sendungen bereits hier fiir die
Schweiz zu kommissionieren. Das
wiirde bedeuten, dass Wechselbehil-
ter so mit Paletten und Rollcolis bela-
den werden, dass sie nach Ankunft in
einem Schweizer Terminal direkt in
eine Filiale eines Grof3verteilers ge-
fahren und dort in die Regale im
Verkaufslokal verstaut werden. Das
wire sowohl zeit- wie kostensparend.
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Quelle: Terminals im norditalienischen Raum, BOX & containers intermodal, 2016

7.4 Zoll

Zur Konkurrenzfihigkeit der liguri-
schen Héfen gehoren auch das ,,Sin-
gle Window” oder der ,,One Stop
Shop* und das Pre-Clearing der Ware
48 Stunden vor Schiffsankunft noch
auf Hoher See zur Beschleunigung
der Zollabwicklung. Dieses System
gilt seit 2014 fiir Ligurien, das Pie-
mont und Valle d’Aosta und wird
bereits eingesetzt zwischen folgenden
Hifen und Dry Ports:

e Genua — Rivalta Scrivia

e La Spezia — Melzo

e La Spezia — Rivalta Scrivia

Projektiert ist es auch fiir die neue
Verbindung Vado Ligure — Rivalta
Scrivia ab Inbetriebnahme des APM
Terminals in Vado.

7.5 Bahninfrastruktur

Um die in den ligurischen Héfen
zukiinftig anlandenden Container-
mengen innert niitzlicher Frist auch
abzuarbeiten und im Wettbewerb mit
den Nordhifen zu bestehen, ist die
entsprechende Bahninfrastruktur
notwendig. Das grofite Hindernis
stellt der Apennin dar. Die zurzeit
bestehenden Bahnlinien auf das Pla-
teau der Poebene sind noch ungenii-
gend und erlauben nur kurze Ziige
von 300 bis 400 Meter Lange. Daher

muss die Logistikkette effizient funk-
tionieren, um wettbewerbsfahig mit
dem StraBentransport zu bleiben. Die
Terminalbetreiber haben dazu eigene
Eisenbahn-Verkehrsunternehmen mit
eigenem Rollmaterial und Personal
gegriindet (www.fuorimuro.it).

Seit 2012 im Bau steht die neue Stre-
cke des Terzo Valico dei Giovi von
Genua nach Alessandria. Die Linie ist
53 Kilometer lang, wovon 37 Kilo-
meter in Tunnels verlaufen und fiir

4 Meter Eckhohe ausgelegt sind. Die
Kosten sind auf 6,2 Milliarden Euro
voranschlagt und die Er6ffnung wird
nach 2021 sein. Die italienischen
Zufahrtsstrecken zu den NEAT-
Tunnels sind entweder vorhanden
oder werden aktuell ausgebaut.

8. Entwicklungen im
Investitionsbereich

Das seit lingerem andauernd tiefe
Zinsumfeld ohne nennenswerte Er-
trage fiir festverzinsliche Anleihen
fithrt vorab Pensionskassen dazu, sich
nach neuen Investitionsmoglichkeiten
umzusehen. Gesucht sind deshalb
Anlagealternativen. Diese bieten sich
besonders im Bereich der Realgiiter-
anlagen an. Mit Infrastrukturanlagen
konnen stabile, langfristige Ertrige
generiert werden. Verkehrsinvestitio-
nen konnen grundsitzlich in den

Bereichen Boden, Wasser und Luft
erfolgen. Dabei sind solche attraktiv
mit einer tiefen zyklischen Kompo-
nente, privatwirtschaftlicher Prigung
und moglichst stabilen Ausschiittun-
gen. Diese Charakteristika sind insbe-
sondere bei Investitionen in die Bahn-
infrastruktur gegeben. Stabile Rendi-
ten und Ausschiittungen lassen sich
mittels langfristiger Miet- und Ge-
biihrenmodelle generieren. ,,Diese
Voraussetzungen erfiillt beispielswei-
se eine Investition in ein diversifizier-
tes Gliterwagenportfolio. Als sichere
Bereiche gelten dabei der Verkehr,
Ver- und Entsorgung sowie ,,soziale
Infrastruktur® vorab im Gesundheits-
wesen wie Spitiler.“ (Quelle: Reich-
muth Infrastruktur Schweiz KGK,
4/2015).

So hat die Reichmuth Infrastruktur
Schweiz KGK mit Sitz in Luzern drei
schienenaffine Investmentfonds ge-
griindet:

8.1 InRoll AG

Die InRoll AG ist eine Schweizer
Aktiengesellschaft zum Halten von
Eisenbahngiiterwagen. Diese stehen
im Eigentum der InRoll und werden
an verschiedene Konzerne und Eisen-
bahngesellschaften in Europa vermie-
tet. Die operative Bewirtschaftung,
der Unterhalt und die Vermietung der
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Giiterwagen sind an die Wascosa
ausgegliedert. Die Geschiftsfithrung
nimmt die Reichmuth & Co Invest-
mentfonds AG in Luzern wabhr.

Das aktuelle Portfolio der InRoll AG
enthilt iiber 1700 Bahngiiterwagen,
darunter knapp 500 Containertrag-
und kurzgekuppelte Doppeltaschen-
wagen fiir den kombinierten Verkehr.

8.2 Serfar AG

Die Serfar hat bis heute in Traktions-
mittel fiir eine Unterhaltsfirma inves-
tiert.

8.3 LokRoll AG

Im September 2016 griindete Reich-
muth & Co die LokRoll AG. Sie
vermietet an SBB Cargo International
18 Siemens Vectron Mehrsystemlo-
komotiven fiir den grenziiberschrei-
tenden Giiterverkehr fiir eine Laufzeit
von 15 Jahren Die Ausweitung des
Mietmodells auf noch mehr Loks ist
gemil der Gesellschaft eine Option.
Die erste Lokomotive wird im De-
zember 2017 geliefert.

9. Fazit

Die Paradigmenwechsel

e Beforderung von Standard-Sattel-
aufliegern auf der Schiene

e Blickrichtungswechsel von Nord
— Siid auf Siid — Nord Verkehre

e Dry Ports mit One-Stop-Shop
Zollbehandlung

e ErschlieBen von neuen, privaten
Finanzierungsquellen

werden aber erst nach 2020 voll zu
greifen beginnen. Voraussetzung sind
sowohl die Fertigstellung der NEAT
mit Ceneri-Basistunnel und dem
4-Meter-Korridor zwischen Basel und
den italienischen Terminals im Raum
Mailand. Diese sind Bedingung fiir
den zusitzlichen Transport von
Stralensendungen auf der Schiene.
Sie schaffen neue Trassenkapazititen
und erlauben das Fiihren langerer und
schwerer Ziige. Diese Produktions-
gewinne erhohen die Wettbewerbsfi-
higkeit des kombinierten Verkehrs
auf der Schiene.

Mit der Fertigstellung der neuen
Giiterverkehrsstrecke von Genua nach
Alessandria, dem Terzo Valico dei
Giovi voraussichtlich im 2022 wer-
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den die ligurischen Héfen von Vado
Ligure/Savona und Genua vollstindig
an den europdischen Rhine — Alpine
Korridor 1 (und den North Sea —
Mediterranean Korridor 2) ange-
schlossen sein und mithelfen die
Transportstromrichtung von Contai-
nern aus dem Mittelmeerraum und
dem Fernen Osten umzulagern. Die
Versorgung von Norditalien, der
Schweiz und siidlichen Teilen
Deutschlands wird wegen der kiirze-
ren Laufzeit als via die Nordhéfen
weitere Produktionsgewinne (und
okologische Vorteile) mit sich brin-
gen.

Angesicht der zu erwarteten Mengen
scheint eine Arbeitsteilung zwischen
dem maritimen Standard-Container
im Vertikalverlad und Hoizontal-
Systemen fiir Sattelauflieger ange-
zeigt. Nur so lassen sich die Logistik-
strome einfach und effizient lenken
wie die Verkehrsverlagerung auf die
Schiene optimieren.

struktion von kranbaren Sattelauf-
liegern Pflicht); dies macht jedoch
wenig Sinn, da 85 Prozent der
Stralentransporte iiber kurze Dis-
tanzen geschehen, die sich fiir die
Verkehrsverlagerung auf die
Schiene nicht eignen. Dies diirfte
zudem politisch kaum durchsetz-
bar sein.

b) die Unterstiitzung von Systemen
zur Beforderung von nicht-kran-
baren Standard-Sattelaufliegern
wird erleichtert und unterstiitzt.

So wurde im luxemburgischen Dude-
lange im Juli 2017 Europas grofite
intermodale Umschlaganlage in Be-
trieb genommen mit einer Kapazitit
von 300 000 kranbaren und 300 000
nicht-kranbaren Stralensendungen.
Kréne und Reach-Stacker fiir den
klassischen kombinierten Verkehr
und das Lohr System sind dort in
einer Anlage vereint, aber klar vonei-
nander getrennt.

Der neue Terminal von Dudelange erlaubt seit Juli von 2017 den Vertikalumschlag (links)
und Horizontalumschlag mit dem System Lohr (Bildmitte) fiir 700-Meter Ziige erlauben;
Foto: LOHR Industrie.

Das Wachstum der verladenen nicht-
kranbaren Standard-Sattelauflieger
bei gleichbleibendem Produktionsan-
teil von kranbaren Sattelaufliegern
wird nicht wachsen — also das Seg-
ment, das am meisten Potenzial fiir
die Verlagerung hat. Es gibt zwei
Losungen:
a) der Bau von nicht-kranbaren
Standard-Sattelaufliegern wird ge-
setzlich untersagt (bzw. die Kon-

SchlieBlich ergeben sich fiir Investoren
neue Perspektiven mit dem Schaffen
von Anlagemdoglichkeiten in lang-
lebige Infrastrukturprojekte. Diese
marktwirtschaftlich getriebenen In-
vestitionsfonds er6ffnen zusétzliche
Anreize, um der Schiene ihren aner-
kannt hohen Stellenwert bei der
sicheren Versorgung grof3er Teile
Europas gerecht zu werden.
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Die néichste Folge der GRV-Nachrichten
erscheint voraussichtlich im Dezember 2017.

Der weltweit erste Niederflur-Hochgeschwindigkeitstriebzug Giruno (EC250) von Stadler beim Roll-out am 18. Mai 2017 nahe Bussnang.
Ab Ende 2019 wird der Giruno durch den Gotthardbasistunnel fahren, um Ziirich und Basel mit Mailand zu verbinden.
Spditer sind auch Verbindungen von Frankfurt (Main) nach Mailand geplant.

Siehe dazu auch den Bericht auf Seite 37;
Foto: Jiirg D. Liithard.
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Unter der Oberflache wird es

erst richtig spannend

Nicht alle Schwarmfische schwimmen permanen: in der typischen Grappenformation. Viele tun das nur saisonal oder in bestimmren
Situationen.

Genau hinschaven. Immer wieder, Vor allem bei grofen Grundgesamtheiten liefern Statistiken wichtige Informationen. (Jedenfalls
dann, wenn man die Untersuchungen professionell plant, durchfihrt und die Ergebnisse richtig interpretiert.} Das kann auch zu Gber
raschenden Erkenntnissen fahren. Oberflichlich betrachret mag eine Untersuchungseinheit vielleich: sehr homogen erscheinen, aber
bei genauerer Betrachtung stéfs man auf die wichtigen ~ und oft entscheidenden = Details.

econex wihlt fiir jede Analyse die am besten geeignete Methodik, beispielsweise zum Nutzungsverhalten, zur strategischen Angebots-
planung, far Einnahmeaufreilung oder Erlosherechnung. Xonventionelle Erhebungsmethoden kommen ebenso zum Einsatz wie sefbst
entwickelte Apps, einschlieflich intelligenter Netzwerkanbindungen fir unsere Auftraggeber. Und dann gehen wir den Dingen auf den
Grund: Ziklungen, Befragungen und Tests werden mit viel Erfahrung konzipiers, organisiert, durchgefiihrt und ausgewerter. Wenn Sie

mehr dariber wissen mochien: Auf www.econex.de finden Sie spannends Beispicle.

econex - solides Handwerk seit 1999.



