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Thema des Monats:
Bahnland Schweiz

Terminal Freiburg i.B.

Basel Weil -

Freiburg i.B.

Domodossola

Novara

Mnmmw bis Basel Weil: BR 145 DB

mmmﬁeil bis Spiez: 1 Re 465
- Ab S ez bis MI‘@Re 465 in Vielfach-Steuerung

Traktion von Domo | bis Novara: FS 652

Terminal Novara

Bild 4: Betriebskonzept Rollende Autobahn

Schweizerischen Bundesbahnen SBB
Cargo AG mit je 30 % des Aktienkapitals
die Firma RAlpin AG gegrindet. Anfang
2002 hat FS Trenitalia 10 % des Aktien-
kapitals der RAlpin AG Gbernommen.

Die Bauarbeiten fur den Huckepack-
Korridor auf der Lotschberg—Simplon-
Achse waren Ende Mai 2001 soweit fort-
geschritten, dass der Betrieb der
Rollenden Autobahn fur Lastwagen mit
einer Eckhéhe von 4 Metern, einer Brei-
te von 2,5 Metern und einem Gewicht
bis 44 Tonnen ab 11. Juni 2001 fahrplan-
massig aufgenommen werden konnte.

Die RAlpin AG ist fur den Betrieb der
Rollenden Autobahn Freiburg i.B.—No-
vara verantwortlich. Sie verfugt Uber
keine eigenen Ressourcen. Sie kauft die-
se ein, um eine hochwertige, den
Markterfordernissen flexibel angepasste
Leistung zu erbringen.

Die RAlpin AG wird von zwei Geschafts-
fuhrern geleitet, Carlo Degelo (BLS
Cargo AG) und Dot. Alberto Grisone
(HUPAC Intermodal SA). Den beiden
Geschéaftsfuhrern steht jeweils die Infra-

712 (3]

struktur in ihren Unternehmen zur Ver-
figung. Die Leistungen werden der
RAlpin AG nach Aufwand verrechnet.

7.2 Das Betriebskonzept der
RAlpin AG

Die RAlpin AG ist Betreiberin der Rollen-
den Autobahn zwischen Freiburg i.B.

(Quelle: RAIpin AG)

(Deutschland) und Novara (Italien) (Bil-
der 3 und 4).

Mit dem Produkt der Rollenden Auto-
bahn leistet die RAlpin AG einen kurz-
fristig realisierbaren Beitrag an die Um-
setzung der schweizerischen Verkehrs-
politik. Das Angebot der Rollenden Au-
tobahn orientiert sich an den Bedurfnis-
sen des Marktes, was bedeutet, dass in

Bild 5: Rollende Autobahn, hier mit 2 Begleitwagen bei Einigen am Thuner See (Berner Ober-

land)

(Quelle: RAIpin AG)
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Thema des Monats: Verkehrstechnik
fir den Schienengiiterverkehr

Bietet die Containerisierung
neue Chancen fur
den Einzelwagenverkehr?

Trotz umfangreicher Bemiithungen ist der Einzelwagen-
verkehr im Schienengiiterverkehr noch immer nicht wirt-
schaftlich zu betreiben. Eine Idee, die Wirtschaftlichkeit des
Einzelwagenverkehrs zu verbessern, ist die vollstéandige
Containerisierung des Einzelwagenvekehrs. Das Institut fiir

(Foto: DB AG/Neuhaus)

1 Situation des
Einzelwagenverkehrs

1.1 Aufkommensentwicklung und
Marktanteile des
Einzelwagenverkehrs

Die deutschen Eisenbahnen haben in den
vergangenen Jahrzehnten in groBBem
Umfang Marktanteile an den StraBBengu-
terverkehr abgeben mussen. Die gesamte
Transportleistung im Eisenbahnverkehr
ist zwar von 1970 bis 2003 um 9,8 % ge-
stiegen und war 2003 mit 78,5 Mrd. tkm
so hoch wie niemals zuvor. Dennoch ist
der Marktanteil des gesamten Schienen-
verkehrs von 33,1 % im Jahr 1970 auf
17,7 % im Jahr 2003 zurtickgegangen [1],
[2]. Far das Produkt Einzelwagenverkehr
sind keine entsprechenden Zahlen ver-
fugbar. Allerdings ist davon auszugehen,
dass sich das Verkehrsaufkommen hier
wesentlich unginstiger entwickelt hat
und in seiner Tendenz sinkend ist.

Dennoch stellt der Einzelwagenverkehr
immer noch ein groBes Marktsegment
des Schienenguterverkehrs dar. Im Jahr
2004 wurden im Einzelwagenverkehr
insgesamt 90,5 Mio. t Guter in 3,7 Mio.
Wagenladungen beférdert. Damit wur-
den mehr als 40 % des Eisenbahnguter-
verkehrs in Deutschland im Einzelwa-
genverkehr abgewickelt.

1.2 Ursachen fur die Entwicklung

Die Ursachen fur die unbefriedigende
Entwicklung des Verkehrsaufkommens

ERETR

Verkehrswesen und Verkehrsbau der Universitat Duisburg-
Essen untersucht mit Unterstiitzung der Railion Deutsch-
land AG die Auswirkungen einer Containerisierung auf das
Produktionssystem im Einzelwagenverkehr.

sind vielfaltig und zu einem groBen
Teil durch externe Entwicklungen ver-
ursacht worden. In den vergangenen
Jahren haben sich dramatische Veran-
derungen bei der Guterstruktur, der
Marktregulierung im StraBen- und
Schienenverkehr, den logistischen Ab-
laufen und den Produktionsstrukturen
bei den Verladern sowie der Marktsitu-
ation im Wettbewerb mit dem StraB3en-
verkehr ergeben. [3]

Die Qualitats- und Kostenvorgaben wer-
den den Bahnen von den Kunden und
durch die konkurrierenden Verkehrs-
trager gemacht. Dabei spielen Zeit, Fle-
xibilitédt, Service und Wirtschaftlichkeit
eine groBe Rolle. In einer Umfrage bei
industriellen Verladern hat der Bun-
desverband der Deutschen Industrie im
Jahre 1999 deren Ansichten zum Schie-
nenguterverkehr ermittelt [4]. Von den
Verladern wurden folgende Kriterien als
besonders wichtig genannt:

> Zeitliche Kriterien: die Transportlauf-
zeiten, die kurzfristige Verfugbarkeit
und die zeitnahe Bereitstellung der
Wagen in den Gleisanschllssen.

> Zuverlédssigkeit: die Zuverlassigkeit
der Transporte, die Pinktlichkeit und
die Schadensfreiheit.

> Transportkosten: das Preis-Leistungs-
Verhaltnis im Wettbewerb mit ande-
ren Verkehrstragern.

Die Wettbewerbssituation des Einzel-
wagenverkehrs wird wesentlich von der
Erfullung dieser Transportkriterien be-
stimmt.
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1.3 Marktsituation des
Einzelwagenverkehrs

Eine Analyse der Transportzeiten fur ei-
nen fiktiven Transport Gber 600 km (Bild
1) zeigt die Mangel des Einzelwagenver-
kehrs deutlich auf. Wahrend ein Lkw-
Transport auf dieser Entfernung vom
Auftreten des Transportwunsches bis zur
Ankunft der Guter am Ziel in 27 Stun-
den abgewickelt werden kann, benétigt
die Eisenbahn selbst beim hochwertigen
Quality-Produkt des Einzelwagenverkehrs
93 Stunden. Auch der Kombinierte Ver-
kehr liegt mit 42 Stunden deutlich Gber
dem Zeitbedarf einer Lkw-Direktfahrt.
Hinzu kommt, dass im Einzelwagenver-
kehr die Einhaltung der Transportzeit nur
fur 95 % aller Falle garantiert wird.

Ein erganzender Vergleich der Beférde-
rungszeiten auf ausgewahlten von Bad
Neuenahr ausgehenden Relationen (Bild
2) bestatigt die Defizite des Einzelwa-
genverkehrs. Wahrend die reine Befor-
derungszeit ohne Bericksichtigung der
fir Disposition und Bereitstellen erfor-
derlichen Zeiten im Lkw-Verkehr fur alle
Relationen unter 9 Stunden liegt, wer-
den im Einzelwagenverkehr 24 Stunden
und mehr benétigt.h

Weitere Wettbewerbsnachteile erge-
ben sich durch die stark eingeschrankte

1) Reisezeitenermittlung im Einzelwagenverkehr
Uber das elektronische Guterkursbuch, Internet-
seite http:/gueterfahrplan.hacon.de; im Kombi-
nierten Ladungsverkehr tUber den Fahrplan der
Kombiverkehr; fur den Lkw-Verkehr Uber den
Routenplaner Seite http:/routenplanung.dr-
staedtler.de/.
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