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Griindung der Hupac AG in Chiasso mit
einem Aktienkapital von CHF 500.000.
Erster Verwaltungsratsprasident ist
Pietro Ris.

Hupac nimmt den Verkehr mit 10 Wag-
gons zwischen Basel und Melide auf.

Die Geschaftsfiihrung liegt in den Handen
von Theo Allemann, der die Geschicke
des Unternehmens wahrend mehr als

30 Jahren pragt.

Hupac fiihrt den ersten internationalen
Kombi-Transport mit eigenen Wagen auf der
Strecke KélnsMailand Rogoredo durch.

Hupac schliesst einen Kooperations-
vertrag mit dem deutschen Operateur
Kombiverkehr, um eine bessere Integra-
tion des Giiterverkehrs mit Nordeuropa
sicherzustellen.

Hupac expandiert international: Er6ffnung
der Achse MailandSRotterdam nach
einem Abkommen mit der hollandischen
Gesellschaft Trailstar. Im gleichen Jahr
wird die italienische Filiale Hupac SpA
gegriindet; das Unternehmen betreut die
Terminals in Italien.

Zum unbegleiteten Verkehr kommt die Rol-

lende Autobahn auf der Strecke Altdorfs
Cadenazzo hinzu, die die Fahrzeuge mit
Fahrer durch den Gotthard bringt.

Die Verkehre werden in den Terminal
Busto Arsizio verlegt, der mit der Zeit
zum wichtigsten Terminal der Hupac
Gruppe wird.

Die Rollende Autobahn wird international
mit einer Verbindung zwischen Mailand
Greco Pirelli und Freiburg im Breisgau.

Die Zusammenarbeit zwischen Cemat und
Hupac bringt eine starke Angebotserwei-
terung in ltalien.

Griindung der Gesellschaft Termi AG in
Chiasso, die fiir Hupac neue Terminals
plant und baut.

Inbetriebnahme des ersten Shuttlezugs
zwischen Koln und Busto Arsizio. Das
neue Betriebskonzept revolutioniert die
Leistungseigenschaften der Hupac Trans-
porte.

Chronologie ¢=( 4

Eroffnung des neuen Terminals Busto
Arsizio Il in Anwesenheit des Bundesrats
Adolf Ogi.

1995

Nach der Einfiihrung fortschrittlicher
Verfahren erhalt die Hupac Gruppe das
Qualitatszertifikat ISO 9002.

Dank des innovativen Shuttle-System
gewinnt Hupac den europaischen Trans-
portpreis. Im gleichen Jahr wird der Termi-
nal Singen eingeweiht, und Fidia SpA, die
Betreiberin des Terminals Oleggio, wird in
die Hupac Gruppe aufgenommen.

1997

Nach dem Qualitatszertifikat wird Hupac
auch fiir das Environmental Management
System nach ISO 14001 zertifiziert.

1998

Hupac tbernimmt die hollandische Gesell-
schaft Trailstar (spater Hupac Intermodal
NV) und verdichtet die Verbindungen auf
der Achse Holland-ltalien.

1999

Hupac richtet in Basel die Zweigstelle Ma-
ritime Inland Services flir den Maritimver-
kehr ein. Im gleichen Jahr erwirbt Hupac
die Lizenz als Eisenbahnbetriebsunterneh-
men in Deutschland.

Hupac, SBB, BLS und Trenitalia griinden
die Gesellschaft RAlpin fiir den Betrieb der
Rollenden Autobahn zwischen Freiburg

i.B. und Novara via Lotschberg/Simplon.
Im gleichen Jahr erwirbt Hupac die Eisen-
bahnlizenz in Italien.

Nach einem Ausschreibungsverfahren
Ubertragt Hupac die Traktion ihrer Zuge
fiinf Bahngesellschaften nach dem Prinzip
der international durchgehende Traktion,
das heisst ein einziger Ansprechpartner fiir
den Transport von der Quelle bis zum Ziel.

Eroffnung des neuen Terminals Busto
Arsizio-Gallarate, der die Verladekapazitat
verdoppelt. Ehrengéaste sind die Minister
Moritz Leuenberger und Pietro Lunardi.

Griindung der Filiale Hupac Intermodal
BVBA mit Sitz in Antwerpen. Unterneh-
menszweck ist Terminal Engineering und
Terminalbetrieb.

2007

Erste Verkehre via Brenner und in
Frankreich.




Editorial

Hupac - ein Leben lang

Der erste Angestellte der Hupac war Theo Allemann.
1968 schickte ihn Pietro Ris, Leiter der Danzas-Filiale
Tessin/Italien und Verwaltungsratsprasident der neu
gegriindeten Hupac, ins junge Unternehmen und
machte ihn wenig spater zum Geschaftsfiihrer. Auch
Giannambrogio Gianni, heute Achsenmanager Belgien/
Schweiz, arbeitete bei Danzas, bevor er 1971 flir den
kombinierten Verkehr der Hupac eingesetzt wurde.
Eher zuféllig landetete Mirella Zeller, heute Leiterin

des Vertrags- und Rechnungswesens, bei Hupac. Die
Danzas-Mitarbeiterin aus der Deutschschweiz hatte
um Versetzung ins Tessin ersucht und wurde 1974 der
jungen Hupac zugeteilt. Wenig spater stiess Giordano
Caverzasio, heute Achsenmanager Skandinavien und
Nord-/Siiddeutschland, als Lehrling dazu.

|_ I 7 Inden Anfangsjahren
; - stellte Danzas das
Personal der Hupac,
erinnert sich der
ehemalige Direktor
Theo Allemann.
Auch der Druck zur
Internationalisierung
des Verkehrs auf der
Achse Deutschland-
[talien kam von der
Tessiner Danzas-Filia-
le. Gestern wie heute
besteht bei Hupac
eine iberaus enge
Zusammenarbeit zwischen Aktionariat und Unterneh-
men — eine authentische, gut funktionierende Zweck-
gemeinschaft. Und eine weitere Eigenschaft verbindet
die “Veteranen” der Hupac ebenso wie die Mehrzahl
der heutigen Mitarbeiter: Sie alle sind zweisprachig,
zuhause sowohl im deutsch- wie im italienischspra-
chigen Kulturraum und somit ein typisches Produkt
des Schweizer Grenzgebiets am Siidrand der Alpen.

In unserem Jubilaumsheft lesen Sie mehr iiber die
Urspriinge und Zukunftsvisionen der Hupac, tiber Pro-
duktinnovationen, Kundenmeinungen und Zukunftsstra-
tegien. Viel Spass bei der Lektiire wiinscht lhnen

N Irmtraut Tonndorf
Leiterin Kommunikation

—HUPAC
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Taglich sind hundert Zuge der
Hupac im Einsatz.

Im Urteil der Kunden

Transport- und Logistikunternehmen aus ganz
Europa verteilen Noten fiir Hupac und den
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Fiinf Pioniere, eine Vision

Vor vierzig Jahren legten weitsich-
tige Praktiker den Grundstein des
Schweizer Kombi-Operateurs.

Innovativ zum Erfolg

Shuttlekonzept, Gatewaykonzept, Rollmaterial-
entwicklung, durchgehende Traktion, Bahnlibe-
ralisierung — Hupac pragte die Entwicklung des
kombinierten Verkehrs mit.

Strategischer Knotenpunkt
Busto Arsizio-Gallarate ist der wichtigste Termi-
nalstandort der Hupac. 200 Mitarbeiter bedienen
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Strasse + Schiene = Zukunft
Hupac Verwaltungsratsprasident
Hans-Jorg Bertschi iber das Zusam-
menspiel von wirtschaftlichen und dkologischen
Zielen im kombinierten Verkehr.

“Kombinierter Verkehr ist Klimaschutz par
excellence”

Gesprach mit dem Fithrungs-Trio Bernhard
Kunz, Peter Hafner und Peter Howald (iber die
Zukunftsstrategie der Hupac Gruppe.
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Auf den Schienen Europas

Umweltfreundlich, praktisch, giinstig, sicher und schnell - der kom-
binierte Verkehr blickt in die Zukunft. Das europaische Wirtschafts-




wachstum setzt mehr und mehr auf die Schiene, die Hupac vor vierzig
Jahren pionierhaft zu entwickeln begonnen hat.




Die Ziige des kombinierten Verkehrs fahren ohne Stopps an den ~as Jede Sendung vertraut auf das Zusammenspiel vieler Menschen, die
Grenzen, ohne Stau, bei jedem Wetter.  [ighi Verantwortung fiir den reibungslosen Ablauf des Transports tragen.

14 o . T oy BT g
. -




Deutschland, Italien, Schweiz, Benelux, Frankreich, Skandinavien,
Osteuropa: Mit dem Shuttle Net ist Hupac europaweit im Einsatz. B
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Die Rollenden Autobahn ist das Erganzungsangebot fiir bequeme
Fahrten auf der Schiene durch die Alpen.
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Mit dem satellitengestiitzten Zugsortungssystem e-train ist der

Verkehr jederzeit unter Kontrolle.
B

— A i
_.l||_ 2




Unterwegs !

Im Urteil der Kunden

Kunden aus ganz Europa sind sich einig: Hupac zeichnet sich durch
Kundenorientierung und ein gutes Preis-Leistungsverhaltnis aus.

Walter Gemple
Direktor
Planzer Trasporti, Como

Seit wann ist Planzer Kunde der
Hupac?

Seit der Griindung unserer
italienischen Filiale in Como im Jahr
1987.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Aus verschiedenen Griinden, nicht
zuletzt wegen der zu uns passenden
Firmenphilosophie.

Was schitzen Sie besonders an Hupac?

Vor allem die Qualitat der Menschen, welche sich
in der Qualitat des Ganzen widerspiegelt.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Zwangslaufig die Flexibilitat, welche manchmal zu
stark nach «Stahlgeleise» riecht!

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Ich habe viel Respekt fiir Menschen, die sich
bestreben, ihr Bestes zu geben. Mehr habe ich
nicht hinzuzufiigen.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Wir haben in der Vergangenheit «kleine Abenteuer»
gewagt. Eben, ich rede von Abenteuern!

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Um in die Zukunft zu sehen, muss ich zuerst in die
Vergangenheit schauen. Die vielen Taten lassen
erahnen, wie viel noch zu tun bleibt. Also, man darf
zuversichtlich sein.

Fassen Sie Hupac mit drei Wortern zusammen.
Es reicht mir eins: wertvoll!

Alfredo Bonetti

Geschaftsfiihrer
SAE SpA, Trento

Seit wann ist SAE Kunde der

Hupac?

Seit 1988, als wir angefangen haben,

im intermodalen Verkehr zu arbeiten. ¢ w

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Weil wir das grosste Volumen auf
der Achse Westitalien-Deutschland
abwickelten.

Was schatzen Sie besonders an
Hupac?

Die Hilfsbereitschaft bei Problemen des
Transporteurs. Hupac und SAE |6sen Probleme
und Schwierigkeiten wie ein einziger Operateur,
vor allem gegeniiber grossen Auftraggebern.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Mangelnde Qualitat: Manchmal fehlen geeignete
Waggons fiir Sattelanhanger, manchmal sind die
Ziige nicht punktlich.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Mehr Qualitat.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?
Wir nutzen Cemat auf der Brenner-Achse.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Ich war immer (berzeugt, dass der kombinierte
Verkehr mittelfristig gewinnen wiirde. Die
Erfahrung mit der Einfiihrung der Mautgebhr in
Deutschland hat die Begeisterung jedoch etwas
gedampft, weil entgegen den Erwartungen kein
Ansturm auf den kombinierten Verkehr erfolgte.
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Bart Verbeke
Director Intermodal Division
P&O Ferrymasters, Zeebrugge

Seit wann ist P&0O Ferrymasters
| Kunde bei Hupac?

Seit sechs Jahren. Seit Hupac vor vier
Jahren den Korridor Zeebrugge-Mai-
land Gibernommen hat, ist die Entwick-
lung besonders stark.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Weil wir wie Hupac an den Kombi-
Verkehr glauben. Wir suchten einen
Partner mit der gleichen strategischen Vision, der
zudem die Mittel hat, intermodale Strecken auszu-
bauen und der dieses Risiko mit uns teilen will.

Was schitzen Sie besonders an Hupac?

Die Professionalitat. Hupac kann sich in die Lage
des Kunden versetzen und bringt diese Extralei-
stung, die es braucht, um erfolgreich zu sein.
Das fehlte uns bei den vorhandenen traditionellen
Unternehmen. Hupac nimmt die Sache ernst und
sucht immer nach der besten Losung.

Was gefillt lhnen am wenigsten an Hupac?
Da fallt mir gar nichts ein.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Wir wiirden uns wiinschen, dass Hupac rascher

neue Strecken nach Osteuropa entwickelt. Unsere
Kundenbasis verlagert sich in Lander wie Ungarn,

te in Russland und den baltischen Staaten miissen
mit den Herstellerlandern in Westeuropa vernetzt
werden, eine grosse Chance, aber auch eine
Herausforderung.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Ja, natiirlich. Unsere intermodale Abteilung wachst
am schnellsten. Letztes Jahr konnten wir einige
Grosskunden (iberzeugen, von der Strasse auf

die Schiene zu wechseln, was rund 12% unseres
Gesamtvolumens auf die Schiene verlagerte. Wir
nutzen auch andere KV-Operateure, aber private
Operateure wie Hupac bieten das beste Preis-/Lei-
stungsverhaltnis.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Wir glauben an die Schiene als Alternative. Natiir-
lich wird es den Strassentransport immer geben,
aber wir wollen unser Schienennetzwerk rasch
ausbauen und hoffen auf ein Wachstum von 20%
jahrlich bei unserem intermodalen Volumen.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Kundenorientiert, professionell und visionar.

Polen, Ukraine und Tiirkei. Die neuen Konsummark-

Jiirgen Matzken
Intermodal Supply Manager
Hoyer GmbH, Hamburg

Seit wann ist Hoyer Kunde bei
Hupac?

Seit Jahrzehnten.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Es gibt keine grundsatzliche Entschei-
dung, sondern diese Frage stellt sich
im Tagesgeschaft immer wieder neu.
Die Griinde sind das gute Preis/Lei-
stungsverhaltnis und das Angebot auf
den fiir uns wichtigen Relationen.

Was schatzen Sie besonders an Hupac?
Die stets sehr gute Kundenorientierung.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Dass wir nicht der einzige Kunde sind.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Manchmal etwas schnellere Antworten, z.B. auf
Anfragen.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Hoyer nutzt alle grossen KV-Operateure und eine
Vielzahl von kleineren Anbietern fiir spezielle Rela-
tionen. Im direkten Vergleich zu anderen grossen
KV-Operateuren ist bei Hupac der Einfluss von
Staatsbahnen auf die Firmenstrategie und Unter-
nehmenskultur eher gering.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Der kombinierte Verkehr steht vor grossen
infrastrukturellen Aufgaben. Die Terminals sind
aufgrund des hohen Ladungsaufkommens nicht
leistungsfahig genug, einige Bahnstrecken sind
technisch iiberholungsbediirftig, das Waggonmate-
rial ist zum Teil veraltet, nationale Gesetzgebungen
zwingen zu unnétigen Grenzaufenthalten und
Lokfiihrerwechseln. Die Zukunft gehdrt nach wie
vor dem kombinierten Verkehr, und je schneller die
bestehenden Probleme bewaltigt werden, desto
hoher wird das Wachstum ausfallen.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Fihrend im kombinierten Verkehr.

N
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Unterwegs

Etienne Wauters
General Manager
Wauters Tanktransport, Hamme

Seit wann ist Wauters Kunde der
Hupac?

Seit 5-6 Jahren

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Wir haben einen neuen Partner ge-
sucht. Am Anfang hatten wir einige
Probleme mit den wirtschaftlichen
Bedingungen, aber das ausgezeich-
nete Niveau der Dienstleistungen von
Hupac hat uns iberzeugt.

Was schétzen Sie besonders an Hupac?

Die Professionalitat und die I0sungsorientierte
Vorgehensweise. Wenn ein Zug still steht, findet
Hupac Losungen: Hupac kimmert sich um die Pro-
bleme der Kunden. Die Gruppe kennt ihren Markt
bestens. Hupac denkt an die Kunden der Kunden:
Das ist gewiss nicht selbstverstandlich, und es ist
eine grosse Hilfe fiir uns.

Was gefillt lhnen am wenigsten an Hupac?
Es gibt wenig zu beanstanden. Die Ziige sind okay,
IT ist okay, die Preise sind okay.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Neue Verbindungen nach Spanien.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?

Gibt es Unterschiede?

Natiirlich gibt es Unterschiede. Bevor wir mit Hupac
arbeiteten, wussten wir nicht, dass kombinerter Ver-
kehr so professionell betrieben werden kann.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Das Verkehrswachstum sollte vom kombinierten
Verkehr aufgefangen werden. Die Politik sollte
dafiir sorgen, dass die Kapazitat und Attraktivitat
des intermodalen Transports auch auf kiirzeren
Strecken gesteigert wird. Dies wiirde die Leistung
des gesamten Transportsystems verbessern.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Schweizerisch, professionell, kundenfokussiert.

Thomas Hansel
Verkehrsleiter
Transco Siid GmbH, Singen

Seit wann ist Transco Kunde der
Hupac?

Seit fast 30 Jahren.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

In den Anfangszeiten ging es um die
Fernverkehrskonzessionen, spater um
den Gewichtsvorteil und die Transit-
zeiten durch die Schweiz.

Was schatzen Sie besonders an
Hupac?

Die attraktiven Laufzeiten der Shuttle-Verkehre
durch die Alpen und die Verlademoglichkeiten auf
Mega-Waggons fiir unsere Sattelauflieger mit

2,7 Meter Innenhohe.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Durch die Ausschreibung und Vergabe der Traktion
an Privatbahnen ist auf unserer Hauptverkehrs-
strecke leider keine Flexibilitat mehr gegeben, um
Zusatzzlge bei starkem Verkehrsaufkommen oder
Verkehrsstorungen kurzfristig zu fahren.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Dass bei Einfilhrung neuer Verkehre und Fahrplan-
anderungen die Kundschaft besser einbezogen

wird.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Da das Volumen in den nachsten Jahren weiter
steigen wird und die Strassengebiihren teuer wer-
den, sehe ich auf Langstrecken eine gute Zukunft
fiir den kombinierten Verkehr. Natiirlich miissen
Laufzeit und Preis konkurrenzfahig bleiben.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Umweltfreundlich, Shuttleverkehr, Alpentransit.

10
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Hans-Peter Dreier

Seit wann ist Dreier Kunde der
Hupac?

Dreier ist Kunde der ersten Stunde.

Angefangen haben wir mit der Rola
zwischen Freiburg und Cadenazzo.

Geschaftsfiihrer
Dreier AG, Suhr

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Hupac ist ein zuverlassiger Partner,
der unsere «Sprache» spricht und
zudem auf unseren Heimmarkten sehr
stark ist.

Was schétzen Sie besonders an Hupac?
Hupac weiss, was Kunden brauchen und setzt
Trends am Markt.

Was gefillt lhnen am wenigsten an Hupac?
Dass wir immer noch keinen Verkehr ab der
Schweiz nach Spanien haben.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Dass Hupac politisch mehr Einfluss nimmt, um
das Politikum Strasse/Schiene ins rechte Licht zu
riicken: Was ist Wunschtraum? Was ist machbar
und bezahlbar?

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Wir fahren auf gewissen Linien auch mit Kombiver-
kehr. Der Unterschied: Man ist nicht so «<nahe»
dran.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Wir glauben nach wie vor fest daran und sind iiber-
zeugt: Nach einer «Glaubensbaisse» wird wieder in
den kombinierten Verkehr investiert werden.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Verlasslich, kundenorientiert, sympathisch.

Peter Stadtmann
Head Office Intermodal Transport
Fercam SpA, Bozen

Seit wann ist Fercam Kunde der
Hupac?

Seit ewig.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Hupac bietet hohe Qualitat auf den fiir
uns interessanten Achsen im alpen-
querenden Verkehr via Schweiz.

Was schatzen Sie besonders an
Hupac?

Den personlichen Einsatz der Mitarbeiter, um Fra-
gen zu beantworten und Probleme zu I6sen, den
Willen, neue Verkehre aufzubauen, die standige
Verbesserung der Qualitat.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Da fallt mir nichts ein.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Verstarkung der Benelux-talien-Verkehre; Aufbau
von Verkehren via Brenner und in den Nordosten
[taliens.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Selbstverstandlich nutzen wir auch andere Ope-
rateure. Die wichtigsten Unterschiede liegen in
der Qualitat des Infoflusses. Bei Hupac weiss ich
immer Bescheid (iber die Situation im Verkehr.
Wichtig sind auch der Qualitatsfaktor, die Service-
leistung und die Dichte des Verkehrsnetzes.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Sehr positiv. In den letzten Jahren hat sich einiges
zugunsten des kombinierten Verkehrs geéandert.
Um die zukiinftigen Verkehrsvolumen aufzufan-
gen, muss dringend die Infrastruktur verbessert
werden. Insbesondere im Raum Veneto herrscht
grosser Handlungsbedarf.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Schweizer Prazision; Vision flr die Zukunft.

N
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Unterwegs

Roger Ehrbar
Euroline Manager DHL Freight
DHL Express ltaly, Busto Arsizio

Seit wann ist DHL Kunde der Hu-
pac?

Seit der Verkehrsaufnahme im Jahr
1968 sind wir mit dabei!

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?
Gezwungenermassen (Scherz!). Wir
sind zusammen gross geworden.

Was schatzen Sie besonders an
Hupac?

Spediteursmentalitat statt Beamtenkultur.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Die Abhangigkeit von Drittterminals.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Plnktlichkeit, Flexibilitat.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Selbstverstandlich. Bei Hupac fiihlen wir uns als
Kunde und nicht als Nummer.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Auf der einen Seite sicherlich erhdhtes Wachstum,
auf der anderen Seite Skepsis, da die Nachfrage
das Angebot bei weitem (ibersteigt (Mangel an
Trassen, Ziigen und Terminalkapazitaten).

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Professionell, serios, disponibel.

Jan Skov
Geschaftsfiihrer
Norfolkline, Fredericia

Seit wann ist Norfolkline Kunde
der Hupac?
Seit 2001.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Um einen Schienenoperateur zu un-

terstiitzen, der nicht von staatlichen
Bahngesellschaften beeinflusst wird.

Was schatzen Sie besonders an -

Hupac?

Den Willen, Produkte anzubieten, die die Marktbe-
diirfnisse beziiglich Qualitat, Frequenz und Preis
erfiillen.

Was gefillt lhnen am wenigsten an Hupac?
Dass Hupac es nicht fertig bringt, dass der Terminal
Busto effizient arbeitet und funktioniert. Die Grosse
des Terminals erfordert einen neuen Check-in-
Bereich und kompetentes Personal, das mit den
Prioritaten umgehen kann. Dies ist leider bis jetzt
nicht der Fall.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Dass im Terminal Busto die Verladekapazitat pro
Stunde und damit die Kundenzufriedenheit erhoht
wird. Darauf sollte man sich so lange konzentrie-
ren, bis eine absolute Uberlegenheit erzielt wird.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?

Gibt es Unterschiede?

Ja. Hupac sollte Best-Practice-Verfahren im Termi-
nal-Management kopieren und in die eigene Organi-
sation einfliessen lassen.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Erfolgreich, vorausgesetzt, der Kombi-Verkehr
kann die Kosten auf einem wettbewerbsfahigen
Niveau halten und die Qualitat der Leistung auf
98% steigern.
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Christian Gruber
Geschaftsfiihrer
Gruber Logistics, Ora

Seit wann ist Gruber Logistics Kun-
de der Hupac?
Seit 15 Jahren.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?

Weil wir erkannt haben, dass sich Hu-
pac fiir Zuverlassigkeit und Piinktlich-
keit im Verkehr engagiert.

Was schatzen Sie besonders an
Hupac?

Kompetente, freundliche Mitarbeiter und konstante
Qualitatsverbesserung.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Das Positive iberwiegt.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Schnelle Information bei Unregelmassigkeiten.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?
Ja. Unterschiede gibt es ganz sicher.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Sehr positiv; Wirtschaft und Politik suchen taglich
nach umweltfreundlichen Losungen; Klimawandel
und CO,- Ausstoss bereiten Probleme. Der kom-
binierte Verkehr ist hier sicher eine der besten
Losungen.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.
Qualitat, Engagement, Zukuntt.

Wim Vos
Geschaftsfiihrer
Vos Cargo Logistics, Oss

Seit mehr als 20 Jahren.

Warum haben Sie sich fiir Hupac
entschieden?
Aufgrund der hervorragenden

und ltalien.

Was schitzen Sie besonders an
Hupac?

Die Zuverlassigkeit.

Was gefallt lhnen am wenigsten an Hupac?
Die Leistungsfahigkeit bei hoheren Volumen und die
Bereitschaft in der Ferienzeit.

Seit wann ist Vos Kunde der Hupac?

Verbindungen zwischen den Niederlanden

Michael Baechler
Niederlassungsleiter
Bertschi SpA, Busto Arsizio

Seit wann ist Bertschi Kunde der
Hupac?

Seit der Griindung.

Was schitzen Sie besonders an
Hupac?

Die Innovationsfahigkeit und die Bereit-
schaft, auch den schwereren Weg zu
gehen. Im weiteren ein gutes Dutzend
hervorragender Mitarbeiter in verschie-
denen Bereichen, die das Unternehmen
engagiert und professionell vorantreiben
und auf Kundenwiinsche eingehen.

Was gefillt hnen am wenigsten an Hupac?
Dass dieses Niveau und Engagement nicht tberall
im gleichen Stil vorhanden ist. Es sollte moglich
sein, das Know-how und die Einsatzbereitschaft
dieser Kerngruppe auf das gesamte Unternehmen
zu Ubertragen und dadurch das Niveau weiter zu
erhéhen.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Noch zeitnahere, noch genauere Informationen im
Tagesgeschaft: Qualitat statt Quantitat.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?

Gibt es Unterschiede?

Ja, Hupac hat der Konkurrenz einiges voraus. Aber
das darf das Unternehmen nicht dazu verleiten, sich
auszuruhen.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Der kombinierte Verkehr ist bei den heutigen Rah-
menbedingungen der wichtigste Wachstumstrager.
Fragezeichen stehen bei den Strecken-, Rollmaterial-
und Terminalkapazitaten. Auch bei qualifizierten
Mitarbeitern zeichnen sich Engpasse ab.

Fassen Sie Hupac in drei Worten zusammen.

Hupac ist innovativ, offen fiir Neues und hat den
Mut, gegen den Strom zu schwimmen.

Was wiirden Sie mehr von Hupac verlangen?
Uber das ganze Jahr hinweg konstant gute
Dienstleistungen.

Nutzen Sie auch andere KV-Operateure?
Gibt es Unterschiede?

Ja, jedoch unterscheidet sich Hupac positiv.

Wie sehen Sie die Zukunft des kombinierten
Verkehrs?

Grosse Zunahme, aber auch sehr viele Storungen
aufgrund von Kapazitatsproblemen.

Fassen Sie Hupac mit drei Wortern zusammen.
Ambitioniert, kundenorientiert, leistungsfahig.
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Gut unterwegs
mit Hupac

Jubilden nutzen wir fiir einen kleinen Halt, wir blicken
zuriick und schauen kritisch auf unsere bisherigen
Leistungen, wir wenden uns, schauen vorwarts und neh-
men uns vor, wohin wir gehen wollen und stecken uns
neue Ziele. In der Festlaune geraten uns diese dann oft
etwas gar hoch, so dass wir uns beim nachsten Jubilaum
kaum mehr getrauen, wieder zuriick zu schauen.

Auch ich wagte vor fiinf Jahren, am 35. Geburtstag der
Hupac, Ziele zu formulieren: “Unser Ziel muss sein, in
finf Jahren, bei lnrem 40. Geburtstag im Jahr 2007,
Riickschau zu halten und festzustellen:

. Der Lotschbergtunnel ist gebaut, die Ziige sind ausge-

bucht;

2. Die Probleme bei den Siidanschliissen sind Vergan-
genheit;

3. Der “One-stop-shop” zwischen Rotterdam und Milano
ist eroffnet, die Spediteure drangen auf den rascheren
und problemloseren Schienen-Korridor;

4. In den EU-Landern werden die externen Kosten des
Strassenschwerverkehrs berechnet und lenkende Ab-
gaben erhoben;

5. Bei der Anzahl alpenquerender Warentransporte auf
der Strasse ist nicht nur der Trend gebrochen, son-
dern der Camion-Verkehr auf den Strassen hat sich
auch markant verringert;

6. Und natirlich transportiert die Hupac in fiinf Jahren

die fiinffache Menge an Giitern auf der Bahn.”

Heute feiert die Hupac ihren 40. Geburtstag. Und ob-
wohl die Festlaune vor fiinf Jahren gross war und ich die
Ziele entsprechend waghalsig setzte, diirfen wir, ohne
zu erréten, Bilanz ziehen. Es ist in den vergangenen fiinf
Jahren tatsachlich vorwarts gegangen in der Verkehrs-
politik:

1. Am 15. Juni 2007 wird der Lotschberg-Basistunnel
in Betrieb genommen. Vorerst fiir den Giiterverkehr,
ab 9. Dezember 2007 termingerecht auch fiir den
Personenverkehr. Wiirde die Hupac ihr Jubilaum
Ende Jahr feiern, konnten wir bereits Aussagen
dariuber machen, wie das neue Angebot durch den
Basistunnel genutzt wird. So kdénnen wir uns nur auf
Indizien verlassen, z.B. darauf, dass in den letzten
Jahren die Auslastung der Ziige bereits stark zuge-
nommen hat.



2. Der Wunsch, die Probleme bei den Siidanschliissen

im Jahr 2007 geldst zu haben, hat sich beim Létsch-
berg erfiillt. Die Kapazitaten auf der Zufahrt zum
Simplontunnel sind geschaffen worden, der Verkehr,
der durch den Basistunnel fahrt, kann in Italien ab-
genommen und zugefiihrt werden. Bei der Gotthard-
Achse sind wir noch an der Arbeit. Fiir die Eroffnung
des Ceneri-Basistunnels in gut einem Dutzend Jahren
muss die Sudfortsetzung bereit sein.

. Der Begriff “One-stop-shop” hat sich zwar nicht durch-
gesetzt, das Ziel hingegen schon. Heute verkehren
auf dem Schienenkorridor zwischen Rotterdam und
Milano grenziiberschreitend grosse und kleine Bahnen
und bieten der verladenden Wirtschaft Losungen aus
einer Hand an.

. In den EU-Staaten werden Lenkungsabgaben fiir den
Schwerverkehr heute zwar noch langst nicht flachen-
deckend erhoben. Mit der Eurovignetten-Richtlinie

hat die EU inzwischen allerdings die Moglichkeit
geschaffen, dass alle Lander eine Strassenabgabe
erheben konnen. Deutschland als grésstes EU-Land
hat die LKW-Maut eingefiihrt. Das Ziel, 2007 seien

in allen EU-Staaten Schwerverkehrsabgaben einge-
fiihrt, war allzu hoch gesteckt. Dafiir entwickelt sich
ein anderes Instrument, an das vor finf Jahren noch
kaum jemand dachte, namlich die Alpentransitborse.
Sie wiirde es im gesamten Alpenbogen erlauben, die
Durchfahrtsrechte auf der Strasse als knappes Gut zu
bewirtschaften und die 6kologisch sensiblen Bergge-
biete vom Schwerverkehr zu entlasten. Die Verkehrs-
minister der Alpenlander werden dieses Instrument an
ihren nachsten Sitzungen vorantreiben.
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5. Das fiinfte Ziel ist erreicht: Der alpenquerende Ca-
mion-Verkehr auf der Strasse hat sich tatsachlich
markant verringert. Seit dem Referenzjahr 2000 ging
die Zahl der alpenquerenden Lastwagenfahrten in der
Schweiz um 16 % zurlick. Sie liegt inzwischen unter
1,2 Millionen Fahrten. Ohne die Verlagerungspolitik
waren es rund 400.000 Fahrten mehr — jedes Jahr.
Damit wir den Strassenschwerverkehr durch die Alpen
aber halbieren kénnen, brauchen wir den Létschberg
und ganz besonders den Gotthard-Basistunnel.

6. Natiirlich transportiert die Hupac heute nicht die
fiinffache Menge an Giitern — und ich gestehe: Dass
ich damals die Zahl 5 nannte, hatte ja auch mehr mit
Rhetorik als mit Verkehrspolitik zu tun. Doch zwischen
2001 und 2006 hat die Hupac die transportierten
Giiter fast verdoppelt. Und jedes Jahr geht es mit
zweistelligen Wachstumsraten weiter.

Am 40. Geburtstag der Hupac blicken wir zuriick und
dirfen uns iiber den Erfolg der Pionierin im kombinierten
Verkehr freuen. Zuversichtlich schauen wir in die Zukunft
und iibernehmen uns gewiss nicht, wenn wir sagen: In
zehn Jahren, wenn die Hupac ihr 50jahriges Bestehen
feiert, wird das Flachbahnsystem durch die Alpen und
damit der Quantensprung bei der Verlagerung in greif-
barer Nahe sein. Was wir bei anderen Geburtstagen einer
Jubilarin eher selten wiinschen, diirfen wir bei der Hupac
getrost: “Wir kdnnen es kaum erwarten und freuen uns

”

jetzt schon auf den flinfzigsten!

N Moritz Leuenberger - Bundesrat
15
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Funf Pioniere, eine Vision

Die Griindung der Hupac Ende der 60er Jahre entsprach einem echten Marktbe-
diirfnis: sichere, zuverlassige Verkehre iiber die Alpen ermoglichen.

Fiinf Pioniere standen Pate bei der Griindung der Hupac.
Der Transportunternehmer Hans Bertschi aus dem aar-
gauische Diirrenasch fiihrte mit seinen Lastwagen Frost-
schutzmittel der deutschen Chemiefirma BASF von Lud-
wigshafen nach Mailand. Friih schon spielte er mit dem Ge-
danken, die Ladungen auf der Strecke durch die Schweiz
huckepack mit der Bahn zu transportieren. Der damalige
Gterchef der SBB winkte ab, doch sein Nachfolger, Franz
Hegner, liess sich 1964 von Bertschi iiberzeugen. Noch im
selben Herbst begann die Bertschi AG ihre Tankfahrzeuge
auf regularen Bahnwagen von Basel bis Lugano zu trans-
portieren. Der langjahrige Geschaftsfilhrer Theo Allemann
erinnert sich: “Hans Bertschi war iiberzeugt, dass dies die
beste Losung fiir den Transitverkehr durch die Schweiz
sei. Mit Weitsicht iiberzeugte er die Bahnvertreter, dass
die Verkehrstechnik Bahn-Strasse auch fiir die Bahnen inte-
ressant werden kann.”

Im siidlichen Schweizer Grenzort Chiasso sind traditionell
viele Spediteure domiziliert, so auch Sandro Bernasconi
vom Transportunternehmen Fratelli Bernasconi Cie. Auch er
war entschlossen, seine Sattelauflieger ohne Zugmaschine
auf der Schiene (iber den Gotthard zu spedieren. Doch wie
konnte der Verlad technisch realisiert werden? Die Stiitz-
beine der Sattelauflieger geben auf dem Bahnwagen nicht
genligend Halt; die Sicherheit ist gefahrdet. “Sandro Ber-
nasconi war ein Pragmatiker”, so Theo Allemann. “Er erfand
den Bahnwagen mit Dolly-Achse, auf dem der Sattelauflieger
mit dem Konigszapfen normal befestigt werden konnte.”

Der Vierte im Bunde war Pietro Ris, Generaldirektor fiir
Italien und den Kanton Tessin der ebenfalls in Chiasso
ansassigen Speditionsfirma Danzas AG. Bereits kurz nach
dem Zweiten Weltkrieg hatte Ris als junger Mitarbeiter in
der Spedition die Problematik des transalpinen Verkehrs
hautnah kennen gelernt. Noch existierten weder der San
Bernardino- noch der Gotthard-Strassentunnel; die Bahn
genoss einen begrenzten Konkurrenzvorteil. In den Nach-
barlandern, wo es keine Gewichtslimite von 28 Tonnen
gab, entwickelte sich der Strassentransport rasant und
machte der Schiene immer starkere Konkurrenz. Pietro
Ris, iberwiegend in der Bahnspedition tétig, erkannte friih
die Gefahr einer Umfahrung der Schweiz und pladierte
mit Nachdruck fiir eine Aufriistung der Bahn fiir den
kombinierten Verkehr. Theo Allemann bringt es auf den
Punkt: “Der kombinierte Verkehr im Alpentransit durch die
Schweiz — das war damals eine echte Zukunftsvision.”

Ueli Maeder schliesslich, Inhaber der ebenfalls im Tes-
siner Speditionsmekka ansassigen Firma Jacky Maeder,
zeigte sich vom Projekt eines gemeinsamen Unterneh-
mens fiir den kombinierten Verkehr begeistert und ent-
schloss sich spontan zur finanziellen Beteiligung.

Als Macher und Speditionsprofis benétigten die flinf Pioniere
weder Studien noch Businessplane, sondern schritten un-
kompliziert und rasch zur Tat. Man plante eine Gesellschaft
mit eigenen Spezialwagen, die den Betrieb organisieren

und den Be- und Entlad der Zlige vornehmen sollte. Den



perfekten, vom deutschen “Huckepack” abgeleitete Firmenna-
men fand kein Werbeberater, sondern Danzas-Chef Pietro Ris.

Als die fiinf Pioniere am 1. Marz 1967 in Chiasso die
Hupac AG als Interessengesellschaft mit privatwirtschaft-
lichen Statuten griindeten und jeweils 100.000 CHF
Aktieneinlage auf den Tisch legten, ahnten sie nicht,
welche Entwicklung sie damit angeschoben hatten. Ein
Jahr darauf nahm das Unternehmen den Verkehr mit zehn
eigenen, von Ferriere Cattaneo in Giubiasco konstruierten
Wippenwagen auf. “Es war das erste Mal, dass Stras-
sentransporteure in Bahnwagen investierten”, erklart
Allemann. “Sie selbst sorgten dafiir, dass die Bahnwagen
beladen rollten, eben mit ihren eigenen Strassenfahr-
zeuge. So rentierte und entwickelte sich der kombinierte
Verkehr langfristig.”

Die ersten Ziige der Hupac verkehrten zwischen Basel und
Melide bei Lugano, 1969 weitete das junge Unternehmen
den Verkehr bis Koln und Mailand aus. “Die damaligen Skep-
tiker wurden tberrumpelt”, erinnert sich Theo Allemann. “Fiir
einige Strassentranporteure waren wir Verrater, und etliche
Bahnvertreter wollten nichts vom Strassenverkehr auf Bahn-
wagen wissen.”

Im 40. Jubildaumsjahr bewegt Hupac rund 4.500 Wagen auf
dem europaischen Schienennetz. Das privatwirtschaftliche
Element dominierte in der dynamischen Firma von Anfang
an, und so ist es bis heute geblieben. Dies erklart auch

die stetig verbesserte Effizienz. “Die erste Verladeaktion
von vier Sattelaufliegern dauerte sieben Stunden”, so Theo
Allemann, “die neusten Portalkrane schaffen den Umlad in
einer Minute.”

N Werner Catrina

Verwaltungsrat der Hupac (von links nach rechts): Daniel Nordmann (SBB Cargo),
Thomas Baumgartner (Fercam), Hans-Jorg Bertschi (Bertschi AG), Bruno Planzer

(Planzer AG), Theo Allemann. Nicht auf dem Bild: Thomas Hoyer (Hoyer AG)

Strasse und
Schiene gemeinsam
am Steuer

“Jetzt verrate ich Ihnen das Geheimnis der typischen
Hupac Dynamik.” Theo Allmann, der 1968 den ersten
Zug der Hupac auf die Schiene brachte und bis 2003
fir das Unternehmen verantwortlich zeichnete, lachelt
verschmitzt. “Seit der Griindung bis zur Gegenwart
werden die Geschicke der Hupac durch einen starken
Verwaltungsrat, seinerzeit unterstutzt durch einen
VR-Ausschuss, gepragt, einer Gruppe kompetenter
Fachleute der Schiene und der Strasse. Sie passten
sich den Rahmenbedingungen des Marktes und der
Verkehrspolitik an und nahmen wiederum Einfluss auf
diese. Verwaltungsratsprasidenten der Hupac waren
Pietro Ris von 1967 bis 1987, Bernd Menzinger von
1988 bis 1993, Hans-Jorg Bertschi von 1994 bis
heute. Diese Dynamik, verbunden mit klaren Strategie-
vorgaben, wird automatisch auf die Geschaftsleitung
und somit auf alle Mitarbeiter iibertragen. Man ist
motiviert, man denkt positiv, man halt die Unterneh-
menskultur hoch. Mit diesem Rezept ist Hupac gross
geworden und fahrt gut geriistet in die Zukunft.”
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Innovativ zum Erfolg

Hupac schreibt die Geschichte des kombinierten Verkehrs in Europa seit
40 Jahren aktiv mit.

“24 Strassenfahrzeuge — anstelle der 24 Fahrer eine
Lokomotive”, lautete die Schlagzeile auf einem Hupac
Prospekt Ende der sechziger Jahre. Noch existierte der
Gotthard-Strassentunnel nicht, die Lastwagen qualten
sich ber die Passtrasse, die im Winter immer wieder
geschlossen werden musste. Die Wirtschaft boomte, der
schwierige Verkehr (iber die Alpen behinderte zunehmend
den transeuropaischen Warenfluss. Innovative Spediteure
und die SBB griindeten deshalb 1967 die Hupac AG mit
dem Ziel, Strasse und Schiene sinnvoll zu kombinieren.

Erfunden hat Hupac den kombinierten Verkehr (KV) frei-
lich nicht; denn bereits in den Fiinfzigerjahren suchten
einige Vorlaufer im europaischen Strassengiiterverkehr
nach Wegen, um Sattelauflieger, Wechselbriicken oder
ganze Lastwagen auf der Schiene zu transportieren.
1959 griindeten franzosische Transportunternehmer
die STEMA, die erste Gesellschaft fiir den kombinierten
Verkehr, Mitte der sechziger Jahre wurde die niederlan-
dische Trailstar und die belgische TRW gegriindet, dann
die Hupac und wenig spater die deutsche Kombiverkehr.
Die Marktverhaltnisse waren damals klar geregelt: hier
die von der Transportwirtschaft getragenen KV-Gesell-
schaft, und als Partner der Bahnmonopolist.

Von Anfang an auf
der Seite des kom-
binierten Verkehrs:
Luciano Camponovo,
seinerzeit Vizedirek-
tor Gterverkehr

der SBB

1968 - Erster
internationaler
Probetransport
Melide-Mannheim

Die KV-Gesellschaften Europas schliessen sich in

der UIRR zusammen

1970 schlossen sich progressive Firmen — Hupac war

mit dabei — in Miinchen zum Dachverband UIRR (Union

Internationale de sociétés de transport combiné Rail-

Route) zusammen, dem nach und nach KV-Gesellschaften

aus ganz Europa beitraten. Der erste UIRR-Generalse-

kretar, der Niederlander Pieter Groenendijk, fasste die

Leitlinien fiir die Entwicklung des kombinierten Verkehrs

zusammen:

» Der Strassentransportunternehmer ist der Hauptfracht-
flhrer auf der ganzen Strecke einschliesslich des
Transports auf der Schiene.

» In den Huckepackgesellschaften sollen Vertreter des
Strassentransports eine iiberwiegende Stimme haben.

» Jeder, der Strassentransport betreibt, muss freien Zu-
gang zur Beforderung auf der Schiene haben.

Kooperation und Arbeitsteilung

Die von Strassentransporteuren getragenen Firmen des
kombinierten Verkehrs organisierten sich national. An den
einzelnen Unternehmen waren die Bahnen unterschiedlich
stark engagiert, bis zur Jahrtausendwende jedoch jeweils
nur mit Minderheitsbeteiligung. Die KV-Gesellschaften




waren verantwortlich fiir Marketing und Verkauf und den
Aufbau von Verkehrsverbindungen mit attraktiven Fahrpla-
nen. Bei den internationalen Verbindungen arbeiteten die
nationalen Gesellschaften der UIRR zusammen.

Das Beladen und Entladen der Zlige lag in der Verant-
wortung der KV-Gesellschaften, wahrend die Bahnen in
der Regel die Infrastruktur der Umschlaganlagen wie
Gleise und Ladestrassen zur Verfiigung stellten. Die im

kombinierten Verkehr engagierten Firmen waren meist zu-

standig fir die Krane. Die teuren, auf Schienen fahrenden
Portalkrane konnten jedoch nur mit staatlicher Finanzhilfe
realisiert werden.

Schon in der Pionierzeit des Kombiverkehrs setzten die
Gesellschaften auf ganze, fiir den kombinierten Verkehr re-
servierte Zlige; denn das Anhangen und Rangieren einzelner
Wagen rechnet sich nicht. Hupac kaufte und finanzierte die
Bahnwaggons von Anfang an selbst, was ihr Autonomie und
Flexibilitat verleiht. Das privatwirtschaftliche Element domi-
nierte seit ihrer Griindung, und so ist es bis heute geblieben.

Der kombinierte Verkehr im Wettbewerb mit dem
Strassentransport

Die wachsende arbeits- und standortteilige Produktion liess
die Warenstrome im alpenquerenden Verkehr anschwel-
len. Die nachhaltig verbesserten Strasseninfrastrukturen
ermoglichten hohe Produktivitatsgewinne, gute Leistungen
und attraktive Preise. Die Eroffnung des Gotthard-Strassen-
tunnels 1980 - ein Hohepunkt des Ausbaus des Strassen-
netzes — wirkte wie ein Fanal. Die Bahn dagegen musste
mit Schieneninfrastrukturen zurecht kommen, die vor iiber
hundert Jahren gebaut wurden.

Wahrend der Strassentransport im europaischen Binnen-
markt der neunziger Jahren die Kosten um 25% senkte,
erhéhten die Bahnen ihre Preise um 30%. Gleichzeitig
verschlechterte sich die Plnktlichkeit der KV-Zige; dem
kombinierte Verkehr drohte das Abseits. Doch zunehmend
verstopfte Strassen mit untolerierbarer Umweltbelastung
richteten das Augenmerk von Offentlichkeit und Politik auf
das okologisch vertraglichere Transportsystem. Mit finan-
zieller Unterstiitzung und anderen Erleichterungen fiir die
Eisenbahnen, die KV-Gesellschaften und deren Kunden
erhohten die europaischen Lander nach und nach die
Attraktivitat des kombinierten Verkehrs. Die Schweiz und
Osterreich subventionierten den alpenquerenden Verkehr
direkt, um den Kollaps auf den Passtrassen abzuwenden.
Bis heute werden die hohen Produktionskosten auf den
veralteten Bergstrecken durch Betriebsbeitrage seitens
der offentlichen Hand kompensiert, damit die Schiene mit
der Strasse mithalten kann.

Hupac etabliert Shuttleziige zwischen Deutschland
und ltalien

Neue Konzepte waren gefragt, um die Marktstellung des
kombinierten Verkehrs gegeniiber dem Wettbewerber
“Strasse” auszubauen. 1992 richtete Hupac zwischen
dem Terminal Busto Arsizio nordwestlich von Mailand
und Koln erstmals Shuttleziige ein: Ganzziige mit unver-
andertem Waggonbestand, die im Auftrag und auf Risiko
des KV-Unternehmens zwischen zwei Endbahnhdfen
pendeln. Dieses effiziente und Kosten sparende Konzept
setzt entsprechend grosse Umschlagbahnhofe voraus —
Infrastrukturen, die es bis zur Erdffnung des Terminals
Busto Arsizio nur in Kéln gab.

Als Weiterentwicklung fiihrte Hupac 1993 in Busto Arsi-
zio so genannte Gateway-Verkehre ein. Dabei werden die
auf Shuttleziigen eintreffenden Ladeeinheiten mit anderen
Ziigen weiter befordert, und zwar durch Umladen von
Waggon zu Waggon. So kénnen auch periphere Wirt-
schaftsraume an das Shuttlenetz angebunden werden.

Bahnliberalisierung: Paradigmenwechsel fiir den
kombinierten Verkehr

“Trennung von Infrastruktur und Verkehr” und “freier Netz-
zugang” lautet die neue Devise, um durch Wettbewerb
zwischen den Bahnen die Qualitat des Gesamtsystems
zu verbessern. Das erste “Bahnpaket” der EU trat am
15. Mérz 2003 in Kraft und betrifft ausschliesslich den
Giiterverkehr. Alle Mitgliedstaaten sind verpflichtet, je-
dem Anbieter im grenziiberschreitenden Giitertransport
den Zugang zum 50.000 Kilometer umfassenden Trans-
European Rail Freight Network zu gewahren. Damit 16st
sich das seit iiber einem Jahrhundert etablierte System
der nationalen Eisenbahnverkehre allmahlich auf, die
traditionellen Spielregeln des Markts erodieren, neue
Moglichkeiten entstehen. Ubernahm frither an der Grenze
die Landesbahn die Traktion der international verkeh-
renden Kompositionen, kdnnen Ziige jetzt durchfahren.

1973 - Erster Zug mit Wippenwagen der Hupac in Rotterdam

Holland, Wiege des
kombinierten Verkehrs

Die hollandische Niederlassung der Hupac AG

kann auf eine stolze Vergangenheit als einer der
ersten KV-Operateure Europas zuriickblicken. 1964
griindeten Spediteure und Transportunternehmer
sowie die niederlandische Staatsbahn NS die Kombi-
Gesellschaft Trailstar mit Sitz in Rotterdam. Die ersten
Verkehre liefen auf der Achse Holland-Frankreich;
Anfang der siebziger Jahre kamen Verkehre

nach ltalien via Modane hinzu. Rationeller und
kostenglinstiger liess sich der Italien-Verkehr jedoch
auf der direkten Strecke durch die Schweiz betreiben.
Anfang der siebziger Jahre begann daher eine enge
Zusammenarbeit zwischen Trailstar und Hupac

zur Entwicklung der stetig wachsenden Verkehre
zwischen Holland und Italien. Im Laufe der Jahre nahm
Trailstar Verkehre nach Osten auf und entwickelte den
Maritimverkehr. 1998 (ibernahm Hupac die Mehrheit
der Anteile von Trailstar, 2003 das ganze Paket.
Unter dem Namen Hupac Intermodal NV unterstiitzt
das Unternehmen heute den kontinuierlichen Ausbau
des strategisch wichtigen Holland-Verkehrs.
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Durchgehende Traktionsverantwortung
Ein Bahnpartner von der Quelle bis zum Ziel

bis 2004 seit 2005

~

Die Vorteile

» Die Produktivitat der Traktion kann nachhaltig ver-
bessert werden. Der storungsanfallige Lokomotiv-
wechsel an den Grenzen entfallt.

» Die Verantwortung der Traktion liegt bei nur einer
Bahngesellschaft. Die Zugs-, Frachtbrief- und
Zolldaten, die zuvor an bis zu fiinf verschiedenen
Bahnen und Zollstellen gemeldet werden mussten,
werden (iber eine einzige Schnittstelle koordiniert.
Die Laufkontrolle der Ziige liegt in einer Hand.

» Der liickenlose Informationsfluss gegeniiber den
Kunden ist gewahrleistet.

» Qualitatsvertrage in Zusammenarbeit mit den Kun-
den sind jetzt moglich.

» Die Bahn (ibernimmt die Gesamtverantwortung fiir
ihre Leistungsparameter. Der qualitativ optimal
arbeitende Partner kann sich am Markt besser po-
sitionieren.

Die Bahnpartner der Hupac zirkulieren von Rotterdam

bis Novara, von Belgien bis Verona, von Koln bis Busto

in durchgehender Traktionsverantwortung. Auch fiir die
Bahnen bedeutet die Marktoffnung eine grosse Chance,
denn sie zwingt dazu, die Kosten zu senken und die Wett-
bewerbsfahigkeit gegeniiber der Strasse zu erhohen.

Im Zuge der Bahnliberalisierung anderten sich die Spielre-

geln im kombinierten Verkehr. Zahlreiche Bahnen stiegen
direkt oder mit neu gegriindeten Tochterfirmen in das
Geschaft des kombinierten Verkehrs ein, und an mehrere
alteren KV-Gesellschaften halten die Staatsbahnen heute
die Mehrheit des Kapitals. Dies entzieht dem freien Markt
den Boden, verstarkt den Protektionismus und hemmt
die Entwicklung des kombinierten Verkehrs. Hupac wirkt
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als eine der wenigen privaten KV-Gesellschaften als trei-
bende Kraft im aktuellen Prozess der Bahnliberalisierung.

Hupac setzt auf die Marktoffnung

Hupac hat sich friihzeitig fiir fairen Wettbewerb stark
gemacht und die Liberalisierung des Bahnmarktes aktiv
unterstitzt. Bereits 1999 erwarb das Unternehmen die
Bahnlizenz fiir Deutschland, zwei Jahre spater fiir Italien.
2004 schrieb Hupac als erste KV-Gesellschaft die Trak-
tionsleistungen aus und vergab die Auftrage “von der
Quelle bis zum Ziel” an die Bahngesellschaft mit dem
iiberzeugendsten Angebot. Fiinf Partner konnten sich
einen festen Platz in den Hupac Angeboten des unbeglei-
teten Verkehrs und der Rollenden Autobahn sichern: SBB
Cargo, Intermodal DB Logistics, Trenitalia Cargo, Ferro-
vie Nord Cargo und Rail4Chem.

Es bleibt noch viel zu tun

Sieben Jahre nach Veréffentlichung des EU-Weissbuchs
Verkehr und vier Jahre nach Inkrafttreten des ersten
Bahnpakets gibt es in vielen EU-Landern noch immer
keinen echten Wettbewerb auf der Schiene. Viele Pro-
zeduren sind zu schwerfallig und langsam, und die gel-
tenden Direktiven werden nicht durchgesetzt. Neueinstei-
ger werden oft diskriminiert, und “alte” Bahnen erhalten




versteckte Subventionen iiber Defizitausgleich und andere
Kanale. Was fehlt, sind unabhangige, aktive Regulierer,
die entsprechende Kompetenzen haben und in den Markt
eingreifen konnen, um Missstande zu beseitigen.

Staatsbeihilfen werden den staatseigenen Bahnen in den
verschiedensten Formen gewahrt: durch Defizitabdeckung,
Restrukturierung ohne Kosten fiir das Unternehmen oder
Garantien fir Kredite. Die alteingesessenen Bahnen haben
durch diese Privilegierung wirksame Maéglichkeiten, die
Entwicklung neuer Marktteilnehmer zu behindern und

die eigene, marktbeherrschende Position zu sichern.

In manchen EU-Staaten erfolgte die Trennung des Infra-
strukturmanagers von dem des Bahnbetreibers nicht
oder nur ungeniigend. Der Infrastrukturmanager hat viele
Moglichkeiten, einzelne Bahnbetreiber gegeniiber anderen
zu diskriminieren und damit die innovative Kraft des Wett-
bewerbs zu bremsen.

Auch technisch bedingte Wettbewerbsschranken setzen
der Produktivitat zu. So sind die neuen Zugssicherungssy-
steme ECTS Lotschberg und SCMT Italien nicht kompati-
bel und verlangen den Bahnunternehmen zusatzliche hohe
Investitionen ab. Entsprechend hoch sind die Erwartungen
an das zweite Bahnpaket, das eine integrale Offnung des
Schienengliterverkehrsnetzes ab 2007 vorsieht und sich
mit den zentralen Fragen der technischen Harmonisierung
der unterschiedlichen Bahnsysteme befasst.

Auf dem Weg zu noch besserer Qualitat

95% der Ziige miissen piinktlich verkehren, um die Kunden
zufrieden zu stellen, eine Marke, die seit Mitte der 90er Jahre
im kombinierten Verkehr nicht mehr erreicht wird. Die Pro-
duktionskosten der Bahnen werden massgeblich durch die
erreichbaren Umlaufe der Wagenkompositionen beeinflusst.
Je hoher die Durchschnittsgeschwindigkeit der Ziige, desto
weniger Wagen, Loks und Personal werden benétigt. Eine
Optimierung ist dringend, denn der Giiterstrom durch die
Schweizer Alpen hat in den letzten zehn Jahren um flinfzig
Prozent zugenommen. Der Giiterverkehr erhélt — nach dem
Fern- und dem Regionalverkehr — erst in letzter Prioritat das
Durchfahrtsrecht auf den Schienennetzen und erleidet bei
Verkehrsstorungen die grossten Verspatungen; dies ist der
Hauptgrund fiir die tiefen Durchschnittsgeschwindigkeiten.
Doch mangelnde Qualitat untergrabt das Vertrauen der
Kunden und kann zu einer Riickverlagerung der Verkehre
auf die Strasse fiihren, eine Entwicklung, die es mit allen
Mitteln zu verhindern gilt. Hier sind weitere Anstrengungen
seitens aller Partner der Logistikkette gefordert.

Aufschwung des kombinierten Verkehrs

Im Geschaftjahr 2006 brillierte die Hupac mit einer zwei-
stelligen Zuwachsrate. Uber 600.000 Lkw-Sendungen
konnten auf der Schiene transportiert werden, eine
Steigerung von 18% gegeniiber dem Vorjahr und von
71% im Vierjahresvergleich. “Der kombinierte Verkehr ist
verglichen mit der Strasse iiberproportional gewachsen”,
erklart Hans-Jorg Bertschi, Verwaltungsratsprasident der
Hupac, “die Schiene gewinnt Marktanteile gegeniiber der
Strasse zuriick.” Immer mehr Transportunternehmer di-
versifizieren die Verkehrstrager, denn Staus auf den Stras-
sen, Mangel an Chauffeuren und Verkehrssteuern wie
Maut und LSVA wirken sich zugunsten des kombinierten
Verkehrs aus.

N Irmtraut Tonndorf

2004 - Extratiefer Niederflurwagen fiir die Rollenden Autobahn

Laboratorium fiir Wagentechnik

Seit jeher ist es die zentrale Frage des kombi-
nierten Verkehrs, mit welchem Waggon die Lade-
einheit des Strassengiiterverkehrs am besten auf
der Schiene fahrt. Die technische Abteilung der
Hupac biindelt seit Jahrzehnten die Anforderungen
des Marktes, der Schieneninfrastruktur und des
Bahnbetriebs und entwickelt innovatives Rollmate-
rial gemeinsam mit den Herstellern. Die Evolution
des Rollmaterials der Hupac zeigt, wie die Bahn-
wagen des kombinierten Verkehrs immer langer,
tragfahiger, tiefer und leiser wurden.

1967

1971

1972

1978

1980

1983

1984

1987

1990

2001

2003

2004

2005

2006

Hupac beschafft zehn zweiachsige
Wippenwagen fiir Sattelauflieger.

Die Nutzlast betragt 16 t.

Die vierachsigen Wippenwagen konnen
25 t Zuladung befordern.

Hupac beschafft 10 Niederflurwagen
Simmering-Graz-Pauker, mit denen ganze
Lkw bei einer Nutzlast von 16 t beférdert
werden konnen.

Mit dem Taschenwagen | (13 m lang, 44 t
Nutzlast) beginnt eine neue erfolgreiche
Serie von Bahnwagen, auf denen sowohl
Sattelauflieger als auch Wechselbehalter
befordert werden kénnen.

Auf der Rola-Verbindung Singen-Milano
kommen neue Niederflurwagen mit 40 t
Nutzlast zum Einsatz.

Taschenwagen I, 16 m lang, fiir 60 t
Nutzlast.

Taschenwagen Ill, 18 m lang, fiir 60 t
Nutzlast.

Der erste Tragwagen fiir Wechselbehalter
und Container geht in Betrieb.

Einfiihrung des tief gelegten Doppeltrag-
wagens Mega fiir Lkw mit 3 Meter Innen-
hohe.

Hupac beschafft Neuwagen grundsétzlich
mit gerauscharmen Bremsen.
Taschenwagen IV, 20 m lang, fiir 68 t
Nutzlast.

Hupac entwickelt einen extra-tiefen Rola-
Niederflurwagen fiir Lkw bis 4 m Eckhéhe
auf der Gotthardstrecke.

Die Containertragwagen der neuen Genera-
tion sind flir 72 t Nutzlast ausgelegt.

Der Taschenwagen V ermoglicht den
Transport von Megatrailern.
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Strategischer Knotenpunkt

Der langjahrige Hupac Geschaftsfithrer Theo Allemann als Wegbereiter der
wichtigen KV-Drehscheibe Busto Arsizio-Gallarate nordwestlich von Mailand.

Rasch und prazis werden die Sattelauflieger mit Hilfe der
imposanten Portalkrane von der Bahn auf die Lkw-Zug-
maschinen gesenkt. Die hochbeinigen Lastentrager mit
den gelben Briicken bewegen sich wie von Geisterhand
gelenkt, Zlige riicken vor, Lastwagen zirkulieren, der
riesige Terminal nordwestlich von Mailand pulsiert. Ohne
den Einsatz des langjahrigen Hupac Geschéftsfiihrers
Theo Allemann gébe es diesen grossten Umschlagplatz
fiir den kombinierten Verkehr Europas siidlich der Alpen
nicht. Der charismatische Manager, der Hupac wahrend
35 Jahren geleitet hat, ist inzwischen pensioniert, doch
sein Wissen und seine Erfahrung sind im Unternehmen
immer noch gefragt.

“Die Drehscheibe Milano war fiir den kombinierten Ver-
kehr wichtig”, erinnert er sich. “Anfangs lud Hupac die
Fracht im Bahnhof Rogoredo um, von wo wir aber aus
Platzgriinden bald nach Greco Pirelli umziehen mussten.”
Der alpenquerende Verkehr wuchs, und bald platzte auch
dieser Standort aus allen Nahten. Allemann sondierte
optimistisch weiter und kam mit einem Manager der ltali-
enischen Staatsbahnen ins Gesprach. Dieser erklarte, in
Busto Arsizio konne auf einem verwaisten Holzumschlag-

platz mit Gleisanschluss Raum fiir Hupac frei werden.
Tatsachlich richtete das dynamische Unternehmen hier
rasch einen Umschlagsplatz ein, doch die Bevolkerung
des dicht besiedelten Gebietes rebellierte gegen die stei-
gende Zahl von Lastwagen.

Von der Stadt auf die griine Wiese

Allemann nahm als glaubwiirdiger und kompetenter Ver-
handlungspartner das Gesprach mit dem Biirgermeister
auf, der ein Gelande im Griinen fiir den Bau eines neuen
Terminals in Aussicht stellte. Leicht war es jedoch nicht,
jeden der 18 privaten Besitzer zum Verkauf ihrer Par-
zellen zu bewegen und zudem die lokalen Behdrden vom
Projekt zu iiberzeugen. Schliesslich deklarierte man den
Terminal als Projekt des offentlichen Interesses, worauf
die Grundstiicke innert weniger Monate zu einem ange-
messenen Preis enteignet werden konnten.

Giinstige Kredite der Eidgenossenschaft ermoglichten
den ziigigen Bau des wichtigen Knotenpunktes im Netz-
werk des europaischen kombinierten Verkehrs. 1992
wurde Busto Il von Bundesrat Adolf Ogi eingeweiht und
stiess schon bald an die Kapazitatsgrenzen. Nach wei-
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teren Landkaufen im angrenzenden Gebiet der Gemeinde
Gallarate fuhren die Baumaschinen auf, um die nétig
gewordene Erweiterung zu realisieren. Hupac verpflich-
tete sich, ein ausgedehntes Biotop neben dem Terminal
zu schaffen und die Umwelt beim Bau und Betrieb des
Terminals zu schitzen. Die KV-Drehscheibe ist direkt
liber die Autobahn ohne Ortsdurchfahrten erreichbar. Im
Herbst 2005 konnten der italienische Verkehrsminister
Pietro Lunardi und sein Schweizer Amtskollege Moritz
Leuenberger den erweiterten Terminal Busto Arsizio-
Gallarate eroffnen.

Der Umschlagplatz auf einer Gesamtflache von 250.000
m?2 mit 11 Portalkranen, kilometerlangen Gleissystemen
und fast 300 Parkplatzen fiir Sattelauflieger kann taglich
die Ladungen von 60 Shuttleziigen umschlagen. Der
Terminal beschaftigt rund 200 Personen direkt, generiert
aber weitere 4000 Arbeitsplatze in den verschiedensten
Branchen. Theo Allemann: “Die Initiative der Hupac und
unsere Beharrlichkeit haben sich auch fiir die Bewohner
im Einzugsgebiet des Terminals ausbezahit.”

N Werner Catrina
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Strasse + Schiene = Zukunft

Der kombinierte Verkehr bringt die Bediirfnisse von Wirtschaft, Umwelt und
Gesellschaft in Einklang. Hans-Jorg Bertschi, Verwaltungsratsprasident der
Hupac AG, iiber nachhaltige Entwicklung im Giiterverkehr.

“Selten lassen sich ékonomische, dkologische und gesell-
schaftliche Forderungen derart sinnvoll miteinander ver-
binden wie beim kombinierten Verkehr.” Hans-Jorg Bert-
schi, seit 1987 Mitglied des Verwaltungsrats der Hupac,
seit 1993 dessen Prasident, hat wie kaum ein zweiter zur
Entwicklung des umweltfreundlichen kombinierten Ver-
kehrs beigetragen. Auch als Chef des Chemielogistikers
Bertschi AG setzt er konsequent auf die Schiene. “Der
GUterverkehr muss als Gesamtsystem gesehen und wei-
terentwickelt werden”, fordert Bertschi. “Der kombinierte
Verkehr vernetzt Strasse und Schiene und biindelt die
Vorteile beider Verkehrstrager. Nur eine umweltfreund-
liche Weiterentwicklung des Giiterverkehrs wird verhin-
dern, dass die Logistik zum Engpassfaktor wird.”

Der Name Bertschi verkorpert ein gutes Stiick Kon-
tinuitat im Hause Hupac. Der Senior Hans Bertschi
verlud 1964 die ersten Lastwagen auf Bahnwaggons;
drei Jahre spater beteiligte er sich an der Griindung
der Hupac AG und leitete im Verwaltungsrat iiber viele
Jahre die Entwicklung des Unternehmens. Der Junior
Hans-Jorg verdffentlichte 1985 seine Dissertation mit
dem Titel “Der alpenquerende Verkehr, dargestellt am

Ausbau einer neuen Eisenbahntransversale durch die
Schweiz” und gab wichtige Impulse fiir die Realisierung
der Alpentunnel. “Mit den Verkehrswegeinvestitionen
von heute bestimmen wir (iber die Verkehrsteilung von
morgen”, lautete die zentrale Botschaft. Hans-JOrg Bert-
schi: “Ich wollte der damaligen Transitpolitik fundierte
Entscheidungsgrundlagen geben und die Formulierung
einer langfristigen verkehrspolitischen Strategie unter-
stiitzen.” Dass die Zukunft dem kombinierten Verkehrs
gehoren wiirde, erkannte er schon damals.

Unter Nachhaltigkeit versteht der Hupac Prasident
mehr als den schonenden, verantwortungsvollen
Umgang mit den natlrlichen Ressourcen, wie dies

im Bahngiiterverkehr gegeben ist. “Unsere gesamte
Unternehmensstrategie ist nachhaltig ausgerichtet.
Wir wollen sicherstellen, dass das Unternehmen auf
Dauer Bestand hat. Und wir wollen im globalisierten
Weltmarkt und im wachsenden Europa einen positiven
Beitrag zur Mobilitat leisten.”

Die Schweizer Verkehrspolitik hat mit ihrem Alpentransit-
konzept, das die Vorteile der Strasse und der Schiene



In zehn Jahren werden die Giiterziige auf einer Flachbahn durch

| den GotthardBasistunnel unter den Alpen hindurchfahren.

optimal kombiniert, Pionierarbeit geleistet und wichtige
Erfolge erzielt, meint Bertschi. “Doch Verkehrspoli-

tik braucht einen langen Atem”, halt er fest. “Schon
aufgrund der langen Bauzeiten und hohen Kosten der
NEAT-Verkehrsinfrastrukturen ist eine langfristige Stra-
tegie unverzichtbar. Bis zur Inbetriebnahme des Gott-
hardbasistunnels voraussichtlich im Jahr 2017 braucht
der transalpine kombinierte Verkehr Fordermittel im
heutigen Umfang, damit er sich auf der (iber hundert-
jahrigen Schieneninfrastruktur gegeniiber der Strasse
behaupten kann.”

N Irmtraut Tonndorf

Die Erfolgsfaktoren fiir den
kombinierten Verkehr

Produktivitat

Der kombinierte Verkehr muss mit der Produktivitats-
entwicklung im scharf kalkulierenden, freien Markt des
Strassengliterverkehrs Schritt halten. Im Bahnbetrieb,
auf den Terminals und in der Administration sind wei-
tere Verbesserungen notig, um die Kosten zu senken
und die Leistung zu steigern.

Marktkonforme Leistung

Zuverlassigkeit, Planbarkeit und Flexibilitat sind die
wichtigsten Leistungskriterien im kombinierten Ver-
kehr. Innovationskraft und rasche Umsetzung der
Marktbediirfnisse sind entscheidend fiir die Wettbe-
werbsfahigkeit.

Bahnliberalisierung

Der Wettbewerb zwischen verschiedenen Bahnen, die
gemeinsam die gleiche Infrastruktur nutzen, verbessert
Angebot und Produktivitat. Seit 2005 ist der Nord-Siid-
Giiterkorridor Niederlande-Deutschland-Schweiz-ltalien
die erste Hauptlinie in Europa, wo sich ein echter
Schienenmarkt entwickelt hat. Auf dieser Achse stehen
heute flinf Eisenbahnen mit durchgehender Traktion im
Wetthewerb. Nirgendwo in Europa wéachst der Schie-
nengiiterverkehr schneller als auf diesem Korridor, und
der kombinierte Verkehr gewinnt mit zweistelligen Zu-
wachsraten Marktanteile von der Strasse zuriick.

Ausbau der Bahninfrastruktur

Jahrzehntelang investierte Europa in den Ausbau des
Strassennetzes, wahrend die Eisenbahn mit ihrer oft
hundertjahrigen Infrastruktur auskommen musste. Mit
den NEAT-Basistunnels am Lotschberg und am Gott-
hard entsteht nun im Herzen Europas eine zukunftsge-
richtete Eisenbahninfrastruktur. Die gewaltigen Inve-
stitionen rechnen sich jedoch nur, wenn das gesamte
System einen Qualitatssprung vollzieht. Der Ausbau
der Zufahrtslinien in der Schweiz, in Deutschland und
ltalien ist zligig voranzutreiben.

Umschlagterminals

Gut funktionierende Terminals in aufkommensstarken
Regionen sind ausschlaggebend fiir die weitere
Entwicklung des kombinierten Verkehrs. Zahlreiche
Staaten férdern den Bau von Terminals, was ohne Ein-
schrankungen fortzufiihren ist.

Stabile Rahmenbedingungen

Strasse und Schiene investieren gemeinsam in den
kombinierten Verkehr. Doch nur mit stabilen Rahmen-
bedingungen werden diese Investitionen im vollen
Umfang getatigt. Wichtig ist es, bei den neuen, zur
Bewilligung anstehenden Dimensionen fiir Strassen-
fahrzeuge auf die Kompatibilitat mit dem Rollmaterial
der Bahn zu achten.
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“Kombinierter Verkehr ist
Klimaschutz par excellence”

40 Jahre und kein bisschen miide: Die Hupac verfolgt ehrgeizige Ziele fiir
den Zeitraum 2006 bis 2010. Ein Gesprach mit dem Geschéftsleitungs-Trio
Bernhard Kunz, Peter Hafner und Peter Howald.

Es sind “die” Gesichter der Hupac-Gruppe: Peter Hafner,
der Finanzchef, Peter Howald, Direktor Intermodal Servi-
ces und Bernhard Kunz, der Direktor der Hupac Gruppe.
Mit kraftigen Federstrichen haben sie in den vergangenen
Monaten zunachst den groben Rahmen fiir die Weiterent-
wicklung der Gruppe bis zum Ende des Jahrzehntes
umrissen, um in einem nachsten Schritt mit feiner Hand-
schrift die weiteren Details festzulegen. “Strategie” nennt
man das. Bei der Hupac ist es ein Stiick Firmenkultur, die
wesentlichen strategischen Ziele fiir einen Mittelfrist-Zeit-
raum von fiinf Jahren festzulegen, um so die Kontinuitat
der Unternehmensentwicklung sicher zu stellen. “Kontinuitat”
ist ein Begriff, der in diesem nunmehr seit 40 Jahren be-
stehenden Unternehmen stets gross geschrieben wurde.
Heisst einfach: Man baut systematisch auf dem bereits
Erreichten auf, und man entwickelt es weiter. Diese Aus-
pragung von Nachhaltigkeit ist fiir Bernhard Kunz einer
der Erfolgsgaranten des Unternehmens.

Die Aktiondre sind die wichtigen Impulsgeber

“Die Tatsache, dass wir heute im europaischen kom-
binierten Verkehr zur Spitzengruppe gehoren, ist das
Ergebnis von 40 Jahren harter, systematischer Arbeit.
Aber wir wissen nur zu gut, dass Erfolg nicht dazu ver-
leiten darf, nachlassig zu werden, sich auf dem Lorbeer-
polster auszuruhen. Nein, wir sind weiterhin ehrgeizig
und hungrig”, betont Kunz. Eine wichtige Triebkraft fiir
diesen anhaltenden Tatendrang ist auch in der Gesell-

schafterstruktur des Unternehmens begriindet. Kunz:
“72% unserer Anteilseigner sind weiterhin Spediteure und
Transporteure. Der Rest entfallt auf Bahnpartner wie zum
Beispiel die SBB Cargo.” Die 72% bedeuten auch: Diese
Gesellschafter sind zugleich auch ein wesentlicher Teil
des Kundenkreises. Und Kunden fordern. Peter Howald
erganzt: “Der Auf- und auch Ausbau unseres Netzwerks
kommt durch konkrete Kundenanfragen und -auftrage zu-
stande. Gemeinsam mit unseren Mitarbeitern nehmen wir
diese Anregungen auf und untersuchen sie auf ihre Mach-
barkeit hin. Vor allem aber priifen wir sehr kritisch, wie es
um den wirtschaftlichen Erfolg bestellt ist. Keine unserer
Verbindungen ist eine Laune der Natur.”

Bis 2010 mehr als 900.000 Sendungen als Ziel

Das europaische Netzwerk umfasst gegenwartig rund
100 Zuge taglich. Das Brot- und Buttergeschaft bleibt dabei
der alpenquerende Verkehr. Von dem Gesamt-Transportauf-
kommen von rund 613.000 Sendungen im Jahre 2006 ent-
fielen immerhin gut 438.000 Sendungen auf den alpenque-
renden Verkehr. Howald: “Der alpenquerende Verkehr soll
auch in den kommenden fiinf Jahren das Kerngeschaft blei-
ben. Auch deshalb, weil der europaische Warenaustausch auf
der Nord-Siid-Achse in den kommenden Jahren weiter zu-
nehmen wird.” Und auch dieser Aspekt diirfte im aktuellen
Jahres-Quintett eine wichtige Rolle spielen: “Der Begriff Um-
weltschutz wird in Zukunft um den Inhalt Klimaschutz we-
sentlich erganzt. Verkirzt gesagt: Kombinierter Verkehr



ist Umweltschutz par excellence.” Bis 2010 sollen
717.000 Sendungen (iber den hochsensiblen Alpenraum
umweltfreundlich tber die Schiene bewegt werden. Insge-
samt rechnet Hupac bis zum Zieljahr mit rund 928.000
Strassensendungen. Gegeniiber dem Basisjahr 2005 ent-
sprache das einer Zunahme um gut 80%. Kunz: “Wichtig
ist, dass wir dieses Wachstum aus dem Markt heraus ge-
winnen wollen, das heisst von der Strasse.”

Die Zeiten des Billig-Truckers sind passé

Doch zuriick zur Weiterentwicklung des Netzes. Kunz: “Seit
dem Jahr 2000 erganzen wir unser starkes Nord-Siid-Stre-
ckengerlst um Baugruppen, die auch eine Ausstrahlung

in OstWest-Richtung ermdglichen. Auch hier kamen die
entscheidenden Impulse aus dem Markt, von unseren Aktio-
naren und Kunden.” Die Wirtschaft in Mittel- und Osteuropa
hatte stets eine starke Ausrichtung auf den Verkehrstrager
Bahn. Kunz raumt aber auch ein, dass sich die Rahmenbe-
dingungen fiir KV-Operateure gerade in Mittel- und Osteuropa
in den zuriickliegenden drei Jahren nicht immer einfach
gestaltet haben. Von “Dumpingtarifen” der reinen Lkw-Spe-
ditionen war immer wieder die Rede. Doch die Trendumkehr
wird immer deutlicher, und sie wird unterlegt mit wichtigen
Stichworten wie allgemeine Energieverteuerung, Einfiihrung
von Maut-Systemen in verschiedenen europaischen Landern
— allen voran Deutschland als dem Transitland in der EU

— oder den kiinftigen scharfen Arbeitszeiten-Bestimmungen
in der EU. Das alles ergibt fiir Kunz den Riickschluss: “Den
Billig-Kutscher auf der Strasse kann es nicht mehr geben.
Wer im Strassentransportgewerbe fortbestehen will, muss
scharfer denn je rechnen.” Somit sind Kunz und Howald
auch davon liberzeugt, dass es dem kombinierten Verkehr
gelingen wird, neue Kundenkreise in Mittel-, Ost- und Stid-
osteuropa zu erschliessen. Doch die Uberlegungen gehen
weiter. Howald: “Eine ganz wichtige Rolle in unserem Mittel-
frist-Streckenkonzept spielen die Benelux-Lander, in denen
sich die umschlagstarken Universalhafen wie Rotterdam,
Antwerpen oder auch Amsterdam befinden. In diesen Hafen
fallen fortwahrend grosse Mengen Container an, was beson-
ders hohe Anforderungen an den Hinterlandverkehr stellt.
Die Hafen setzen dabei auf den Verkehrstrager Schiene.”
Neue Angebote sollen so unter anderem auf der Achse Be-
nelux-talien oder Benelux-Siidosteuropa entwickelt werden.
Ein interessantes Betatigungsfeld bietet sich aber auch im
Verkehr zwischen den Seehafen. Ende 2006 wurde zum Bei-
spiel eine Direkt-Verbindung von Rotterdam nach Hamburg
eingerichtet. Einen solchen Zug hatte vor zehn Jahren kaum
einer fiir moglich gehalten.

Der erfolgreiche KV braucht die Bahnliberalisierung
Damit dieses Marktpotenzial ausgeschopft werden kann,
miissen aber verschiedene Voraussetzungen erfiillt wer-
den. Kunz nennt als eine wesentliche die weitere Offnung
der Bahnmarkte. “Als Hupac sind wir immer vehement fiir
die Markt-Liberalisierung eingetreten. Und das wird auch
weiter unser Kurs sein. Natirlich ist in Sachen Marktoff-
nung schon einiges passiert. Lander wie Belgien oder
Frankreich 6ffnen sich und holen machtig auf. Und wir
werden diese Maglichkeiten ausnutzen. Nach unserem
Dafiirhalten sollte die EU-Kommission alles daran setzen,
dass diese Marktoffnung nachhaltig betrieben wird. Denn
sie kommt dem Markt und der Umwelt zugute.”

Die NEAT wird fiir einen Qualitdtssprung sorgen

Eine andere Voraussetzung fiir das Netzwerk-Wachstum
ist die Verfligbarkeit von Bahninfrastruktur. Kunz und
Howald verweisen auf die unterschiedlich gute Beschaf-
fenheit des Netzes, aber auch der Terminal-Struktur in den
jeweiligen Landern. Howald: “Nehmen wir noch einmal die
Niederlande. Sie sind zurzeit das einzige Land in Europa,
das eine nur dem Giiterverkehr vorbehaltene Bahnstrecke,
die Betuwe-Lijn, gebaut haben, deren Inbetriebnahme in
diesem Jahr ansteht. Das sind aus Bahnsicht natiirlich
Traumkonditionen. Denn ansonsten missen sich in Europa
die Schienennutzer die Infrastruktur mit dem ebenfalls
stark wachsenden Personenverkehr teilen. Das hat zur
Folge, dass der Schienengiiterverkehr mit Prioritat zwei
behandelt wird. Wir als Hupac treten seit Jahren dafiir ein,
dass es so etwas wie eine ‘ausgewogene Prioritatenrege-
lung’ gibt.” Fiir einen Qualitatssprung beim Netz wird auch
die Inbetriebnahme der Gotthard-Flachbahn in etwa zehn
Jahren sorgen. Kunz: “Die Hochleistungsstrecken diirfen
keine Inselldsung bleiben. Ausschlaggebend ist die Integra-
tion ins europaische Netz.”

Handlungsbedarf besteht auch beim Thema “Zulassungs-,
Materialpriif- und Sicherheitsverfahren in Europa”. Von
Einheitlichkeit ist hier nichts zu splren. Zusatzliche
Kosten und erhebliche zeitliche Verzogerungen sind

die Folge. Immerhin: Die Hupac Gruppe hat es bis-

lang geschafft, gleich in zwei europaischen Landern,
Deutschland (1999) und ltalien (2001) eine Zulassung als
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erhalten. Auch hat die
Gruppe inzwischen 13 eigene Loks — von der Strecken-
bis hin zur Rangierlok — beschafft. Doch die Zug-Traktion
sieht das Unternehmen heute wie auch in den kommen-
den Jahren nicht als sein Kerngeschaft an. Kunz: “Ein

2006 - Betriebsausflug zur
Villa Litta, Lainate




Selbsteintritt im grossen Stile steht nicht zur Debatte.
Aber wir halten uns die Option offen, bei fehlenden Alter-
nativen selbst zu traktionieren.”

Das Terminal-Engagement wird ausgebaut

Ein anderes Argernis fir den KV-Operateur sind auch die
Schwierigkeiten beim Zugang zu den Umschlagterminals.
Howald: “Die Terminals spielen fiir uns als KV-Operateur
eine ganz entscheidende Rolle. Sie sind die Schnittstellen
von der Strasse zur Schiene.” Howald berichtet, dass

man immer noch Staatsbahnen erlebe, die auf die Bremse
treten, wenn es um den Zugang Dritter zu den Terminals
geht. Als einer der wenigen, weiterhin nicht von einer Bahn-
gesellschaft dominierten KV-Gesellschaft “sind wir nicht
Uberall gerne gesehen. Denn man weiss von uns, dass

wir uns vehement fiir den freien Marktzugang einsetzen”,
betont Howald. Trotz der Hemmnisse wird Hupac - als
integraler Bestandteil seiner Wachstumsstrategie — sein
Terminal-Netzwerk weiter ausbauen. Howald: “Das kann
auf verschiedenem Weg erfolgen. Das Handlungsspektrum
reicht von der Beteiligung (iber die Kooperation bis hin zum
Selbsteintritt.” Musterbeispiel fiir einen gelungen Selbst-
eintritt ist die Drehscheibe Busto Arsizio-Gallarate. Howald:
“Zu den interessantesten Terminal-Standorten gehort Ant-
werpen. Im grossten belgischen Seehafen suchen wir nach
entsprechenden Moglichkeiten.”

Bernhard Kunz
Direktor der Hupac Gruppe

“Wir sind ein Team”

Sein Lachen wirkt ansteckend, die rote Krawatte sig-
nalisiert Optimismus und Tatendrang. Bernhard Kunz,
1957 in Zirich geboren, mag das Tessin und geht

auf in der Leitung der Hupac Gruppe. Seine Sporen
verdiente er sich nach kaufmannischer Lehre und
Handelsschule von 1976-80 als Speditionskaufmann
bei Danzas in Chiasso, doch dieser Biirojob befriedigte
ihn auf die Lange nicht. Danzas-Chef und Hupac Griin-
dungsmitglied Pietro Ris schickte ihn deshalb nach
der Offiziersschule in die USA. “Noch konnte ich kaum
Englisch sprechen”, lacht Kunz, “so bestellte ich anfangs
immer Roastbeef-Sandwich, das einzige, was ich
einigermassen fehlerfrei sagen konnte.” Rasch lebte
er sich in die Position des Export Managers in Cleve-
land ein und wechselte 1985 als Filialleiter zu Danzas
Norfolk im US-Siidstaat Virginia, wo er auch seine Frau

Hohe Piinktlichkeit ist ein Muss

Die verschiedenen Bausteine — Terminals, Trassenver-
fligbarkeit, Traktionsleistungen — spielen beim hoch-
sensiblen Thema Zugqualitat/Plnktlichkeit eine ganz
besondere Rolle. Auch hier hat sich Hupac immer fiir
Innovationen eingesetzt. 2004 fiihrte das Unternehmen
das Konzept der Traktion aus einer Hand ein, d.h. unter
einer Gesamtverantwortung fiir eine Gesamtstrecke.
Das Konzept glich damals einer kleinen Revolution, doch
es hat sich im Markt durchgesetzt und inzwischen auch
Nachahmer bei Mitbewerbern gefunden. Was die Piinkt-
lichkeit angeht, lautet flir das Hupac Management-Trio
die Kennzahl 90% und mehr. Gegenwartig liegt sie — als
reine Durchschnittsbetrachtung — bei 70%. Das Festhal-
ten an diesem hohen Zielwert ist keine Prinzipienreiterei.
Hafner: “Die Piinktlichkeit hat sehr viel mit wirtschaft-
lichem Erfolg zu tun, denn ein zufriedener Kunde ist ein
Dauerkunde. Eine hohe Plnktlichkeit bedeutet auch,
dass wir unsere fast 4.500 Wagenmodule wirtschaftlich
einsetzen konnen. Verspatungen heisst namlich auch,
dass teures Waggonmaterial blockiert ist, somit totes
Kapital darstellt.” Daher hat die Hupac Gruppe in den
vergangenen Jahren auch mit Hochdruck an IT-Systemen
gearbeitet, mit denen sich der Waggonpark optimal be-
wirtschaften und steuern lasst. Zu wissen, wo welches
Rollmaterial wann zur Verfiigung steht, ist marktentschei-

kennen lernte. Kunz erlebte in den USA sozusagen

im Zeitraffer, das was sich in Europa erst zwei Jahr-
zehnte spater abspielen sollte: die Liberalisierung des
Schienenverkehrs. Von Uber flinfzig teilweise hoch
subventionierten Giiterbahnen blieben im Wesentlichen
vier profitable Grossunternehmen iibrig, welche riesige
Tonnagen auf kilometerlangen Frachtziigen durch den
Kontinent transportieren, sowie eine Vielzahl kleinerer
Feederanbieter. “Auf der Intermodal Show in Atlanta
traf ich Theo Allemann, den charismatischen Chef der
Hupac”, erinnert sich Kunz. “Wir diskutierten lange,
und am Ende war mir klar, dass ich zuriick in die
Schweiz zu Hupac gehen wollte.” Im Jahr 1988 war
es soweit; Frau und Kinder lebten sich im Tessin rasch
ein. Kunz arbeitete wahrend mehreren Jahren als Pro-
duktionsleiter im unbegleiteten kombinierten Verkehr,
stieg dann die Karriereleiter hoch und wurde im Jahr
2000 stellvertretender Direktor des Mutterhauses.
2003 iibernahm er die Fiihrung der Tochterfirma Hu-
pac Intermodal AG und der Hupac AG.

Kunz reist viel, um Kontakte zu knlipfen und neue
Linien aufzubauen. Immer wichtiger wird der Osten
Europas. Kiirzlich reiste er nach Russland, um das
Projekt einer Verbindung von Polen (iber die Ukraine
nach Moskau zu konkretisieren. Eine andere Reise
fiihrte ihn nach Constanza, um den rumanischen Hafen
als Tor fiir den kombinierten Verkehr nach Osten zu
6ffnen. Kunz halt sich fit mit morgendlichen Laufen

im Wald, motiviert und mit Freude geht er danach zur
Arbeit. “Wir sind ein Team”, bekraftigt er, “das Credo
der Hupac ist, auf jeder Stufe die Verantwortung an
die Mitarbeitenden zu delegieren. Ich arbeite gerne mit
jungen Menschen zusammen, welche die nétige ‘grin-
ta’ besitzen, um Probleme anzugehen und zu l6sen.”
Das italienische Wort mitten im deutsch gesprochenen
Satz bedeutet “Kampfgeist”.




dend. Hafner: “Auch hier haben wir im européaischen
Vergleich Massstabe gesetzt.”

Wagenentwicklung wird weitergefiihrt

Auch in Zukunft will Hupac ihren Wagenpark weiter aufsto-
cken. Hafner: “Das ist in unseren Augen eine Kernaufgabe.
Damit erhalten wir uns unsere Unabhangigkeit und Flexibi-
litat. Wir sehen es doch: Gegenwartig herrscht, dank des
erfreulichen Mengenwachstums im europaischen Schie-
nengiiterverkehr, ein Waggonmangel. Doch dieses Material
ist nicht so schnell neu zu bekommen. Wagenmangel kann
somit zu Wachstumsbehinderungen fiihren.” Doch die
Rollmaterialpolitik beruht nicht nur auf reinen Mengenzu-
wachsen. Als innovationsfreudiges Unternehmen hat Hupac
immer direkten Einfluss auf die Waggonentwicklung genom-
men, nicht zuletzt deshalb, weil die Impulse dafiir aus dem
Kreis der Gesellschafter kamen. Da sind sie wieder, die
Aktionare. So hat das Unternehmen zum Beispiel Waggons
entwickeln lassen, dank derer die so genannten Mega-Trai-
ler auch iiber Strecken mit niedrigeren Profilen befordert
werden konnen. Eine goldrichtige Entscheidung, wie der
entsprechende Mengenerfolg zeigt. Hafner: “Wir fihren die
Wagenentwicklung systematisch weiter.” Daher beobachtet
man bei Hupac mit gewissem Unbehagen die massgeblich
durch die Niederlande ausgeldste verkehrspolitische
Debatte in Europa iiber die generelle Einfiihrung von so

Peter Hafner
Direktor Finanzen & Administration
der Hupac Gruppe
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“Wir alle identifizieren uns stark
mit der Firma”

Auf seinem Pult stapeln sich die Dossiers, Computer und Rechen-
maschine sind in Reichweite; denn bei Peter Hafner laufen die
finanziellen Faden der Hupac Gruppe zusammen. 1956 in Ziirich
geboren, studierte er Betriebswirtschaft an der Universitat St.
Gallen und schloss das Studium als Lic. Oec. ab. Nach einem
Praktikum bei einer Bank suchte er in anderen Branchen nach
seiner beruflichen Zukunft. “Mein Traumberuf war Kurdirektor”, er-
innert sich der ruhig und Uberlegt wirkende Finanzmanager. Nach
einer weiteren Station im Biiro flir Wirtschaftsforschung in Bellin-
zona bewarb er sich fiir die Stelle des Kurdirektors in Wildhaus
und bekam, gerade 28jahrig, den Job. Hafner: “Eine spannende
Erfahrung, doch keine Lebensstelle.” Anschliessend wechselte er
zu Agie in Losone, wo er verschiedene leitende Aufgaben in den
Bereichen Finanzen und Administration ibernahm. Seit 1990 ist er
Leiter des Bereiches Finanzen & Administration bei der Hupac AG.

genannten “Mega-Lkw", Kombinationen, die bis zu 25,25
m lang sind und - im Falle der Niederlande — sogar bis zu
60 t transportieren konnen. Howald warnt: “Was hat den
Container so erfolgreich gemacht? Ein wichtiger Grund ist
doch die Standardisierung in den Transportablaufen. Jedes
Abweichen von Standards, wie wir sie ja auch im europa-
ischen kombinierten Verkehr als Ergebnis eines jahrzehnte-
langen Standardisierungsprozesses erreicht haben, stellt
eine potenzielle Stérungsquelle und folglich einen Kosten-
faktor dar.” Hafner setzt hinzu: “Wir diirfen nicht vergessen,
dass Investitionen in den Bahnsektor, zu dem ja auch der
kombinierte Verkehr gehort, sehr hoch sind und langfristig
angelegt sind. Mit anderen Worten: Die Unternehmen beno-
tigen Planungs- und Investitionssicherheit. Daher sagen wir
zum Thema 25,25 m: Vorsicht! Die Verkehrspolitik muss
sich sehr genau Gedanken (iber die Auswirkungen machen.”

350 Millionen Franken bis 2010 geplant

Stichwort: Geld. Hupac will bis 2010 noch einmal 350 Mio.
CHF investieren: in Terminals, in Rollmaterial, in IT, um

nur einige Stichpunkte zu nennen. Hafner ist iiberzeugt,
dass das Unternehmen auch diesen Kraftakt erfolgreich
meistern wird. “Wir setzen auf unser bewahrtes Drei-Sau-
len-Konzept. Das heisst: Wir finanzieren die Investitionen
aus dem Cashflow, aus Krediten und/oder aus Kapitalerho-
hungen.” Dass dieser Weg erfolgreich ist, kann das

“Die Lebensqualitat ist im Tessin einfach hoher als ndrdlich des
Gotthard”, erklart Hafner, der mit seiner Frau im Dorf Verscio im
Centovalli in der Nachbarschaft des Teatro Dimitri wohnt. Sohn
und Tochter sind inzwischen erwachsen und ausgeflogen. Taglich
pendelt er mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln nach Chiasso; auf
dem Hinweg liest er die Zeitung, auf der Riickreise arbeitet er oft
auf, was wahrend des Tages liegen blieb.

“Es gefallt mir, dass wir bei Hupac neben den wirtschaftlichen auch
oOkologische Ziele erreichen konnen”, sagt Hafner. Die Abrechnung
der Transportleistungen in mehren Landern ist trotz Computer-
programmen sehr anspruchsvoll. Namentlich die komplexen, von
Land zu Land unterschiedlichen Vorschriften im Bereich der Mehr-
wertsteuer sind eine tagliche Herausforderung fiir das Finanzteam
der Hupac und seinen Chef, der seit 2003 auch die Verantwortung
als stellvertretender Direktor des Unternehmens tragt. Hafner
koordiniert die Finanzen der gesamten Hupac Gruppe und setzt
die Investitionspolitik um. Die NEAT werde Hupac zu einem Sprung
nach vorne verhelfen, ist er (iberzeugt, doch dazu benétige das
Unternehmen unter anderem mehr Wagenmaterial, und dessen
Finanzierung muss auf gesunde Basis gestellt sein.

“Wir erschliessen neue Markte, diirfen uns dabei aber nicht ver-
zetteln, denn das kame uns teuer zu stehen”, erklart der Finanz-
chef, “wir miissen als europaischer Grossanbieter gezielt und
schnell reagieren.” Das tont sehr sportlich. Tatsachlich spielte
Peter Hafner friiher in der Freizeit Fussball und brachte es bis

in die Nationalliga, wo er unter anderem beim FC St. Gallen und
bei der AC Bellinzona “als Verteidiger spielte, der ab und zu auch
ein Goal schoss.” Heute entspannt er sich am Wochenende beim
Fischen in der wilden Maggia oder anderen Tessiner Flissen.
Man glaubt Hafner, wenn er sagt, er freue sich am Sonntagabend
wieder auf die Arbeit. “Fiir mich ist die Hupac der Inbegriff einer
Mannschaft mit viel Teamgeist, wir alle identifizieren uns sehr
stark mit der Firma. Die Firmenkultur ist zentral fiir die Motivation
der Mitarbeiter; denn es sind letztlich immer die Mitarbeiter,
welche entscheiden, ob der Laden lauft.”




Unternehmen mit Zahlen belegen. Die Aktionare werden
seit Jahr und Tag mit dem belohnt, was Hafner mit der
Formulierung “risikogerechte Rendite” umschreibt.

Der Ausbau der IT-Infrastruktur ist eine besondere Her-
zensangelegenheit fiir Bernhard Kunz. Innerhalb der UIRR
hat sich die Hupac an allen wesentlichen [T-orientierten
Entwicklungen aktiv beteiligt. Gleichzeitig hat das Unter-
nehmen selbst lber viele Ideen “gebriitet”. Erst im ver-
gangenen Jahr fiihrte man das Projekt “e-train” ein. Es
erlaubt die Zugstandortverfolgung in Echtzeit. Kunz:
“Track & Trace ist eine zentrale Forderung der Zeit. Die
Kunden wollen wissen, wo ihre Ware ist, wann sie an-
kommt. Sie wollen iiber Ablaufstérungen informiert sein.
Eine leistungsfahige Sendungsverfolgung ist ein wesent-
licher Beitrag zur Qualitatssicherung, zur Kundenzufrie-
denheit und auch zum optimalen Einsatz der Ressourcen.”
Die IT-Moglichkeiten sollen in den kommenden Jahren
erweitert werden, versichert Kunz.

Und wie steht es um die Mitarbeiterentwicklung? Das
Geschaftsfiihrungs-Trio hat hier klare Vorstellungen. Kunz:
“Wir sind Dienstleister, und die brauchen Menschen. Gut

Peter Howald
Direktor Intermodal Services
der Hupac Gruppe

“Mich fasziniert, was ich bei
Hupac bewegen kann”

Er kommt gerade von einer Geschaftsreise nach Barce-
lona und Paris, wo er Gesprache mit Kunden und Bahn-
managern fihrte, und spricht in seinem Biiro in Chiasso
bereits wieder am Telefon mit Bukarest. Peter Howald
ist es gewohnt, zu reisen und in einem internationalen
Netzwerk zu arbeiten, denn die Hupac Gruppe erweitert
ihr Transportangebot mit Elan und konsequenter Stra-
tegie. Peter Howald, 1953 in Bern geboren, begann
seine berufliche Laufbahn als Speditionskaufmann im
Giiterverkehr der SBB, was seine spatere Laufbahn
pragte. Nach einem Zwischenspiel bei der Interfrigo in
Basel, einer Bahntochter fiir Kiihlprodukte, kehrte er zur
SBB zuriick, wo er in den Achtziger Jahren in Mailand
die Generalvertretung fiir den Giiterverkehr stellvertre-
tend leitete. Friih erkannte er das Zukunftspotential des
kombinierten Verkehrs fiir den Giitertransport. Darum
ist es kein Zufall, dass Howald 1988 als Marketingleiter
zur Hupac Uberwechselte.

ausgebildete, hoch motivierte, leistungsbereite und loyale
Mitarbeiter. Wenn man das als Arbeitgeber fordert, dann
muss man im Gegenzug auch etwas bieten. Geld ist das
eine, ein interessanter, perspektivenreicher, sicherer
Arbeitsplatz ist das nachste. Wir setzen bei der Mitarbei-
terentwicklung auch auf den Faktor Kontinuitat. Wenn wir
weiter wachsen wollen — immerhin mit zehn bis zw6lf Pro-
zent pro Jahr — dann kommen wir um weitere Mitarbeiter
einfach nicht umhin.” Die gegenwartig rund 400 Beschaf-
tigten der Gruppe diirften in den kommenden fiinf Jahren
kraftig Zuwachs bekommen. Hafner: “Aber wir werden
sehr genau darauf schauen, dass die Produktivitat des
Faktors Mensch weiter steigt, sei es durch verbesserte
Ablaufe, neue Technik oder durch unterstiitzende IT-Sy-
steme.” Auch qualitative Aspekte sind nicht zu vernachlas-
sigen. Kunz: “Die Internationalisierung unseres Unterneh-
mens wird sich auch in der Mitarbeitschaft widerspiegeln.
Denn wir wollen — und werden — immer mehr ein europa-
ischer KV-Operateur sein. Ob wir einmal ‘der’ europaische
KV-Anbieter werden, das wird der Markt entscheiden.

An uns soll es jedenfalls nicht scheitern.”

N Eckhard-Herbert Arndt

“Direktor Theo Allemann hat uns alle inspiriert”, er-
innert er sich, “besonders beeindruckte mich, wie

er die Gemeinden, die Landbesitzer und die Region
Lombardei fiir den Bau des Hupac Terminals von
Busto Arsizio-Gallarate gewinnen konnte.” Mitte der
Neunziger Jahre war Howald massgeblich an der Kon-
zeption und der Einfiihrung des Shuttlesystems im un-
begleiteten kombinierten Verkehr beteiligt; zu Beginn
des neuen Jahrtausends galt es, das Konzept der
durchgehenden Traktion umzusetzen. Dem Direktor
fiir Intermodal Services eines Unternehmens, dessen
Einsatzgebiet nahezu ganz Europa umfasst, geht die
Arbeit nicht aus. Logistikkonzepte sind gemeinsam
mit den Kunden zu erarbeiten, weitere Verbindungen
sind aufzubauen, mit den Bahnpartnern ist die Trak-
tionsleistung zu optimieren, der Kundenservice ist

zu perfektionieren.

Peter Howald ist in der Geschaftsleitung verantwort-
lich fiir die Betreuung der Kunden, eine Aufgabe, die
er dank der privaten Besitzstruktur der Hupac unab-
hangig und flexibel erfiillen kann. Bahnen mit eigenen
KV-Gesellschaften neigen dazu, in erster Linie fiir das
eigene Geschéft zu sorgen und die Bediirfnisse der
Kunden an die zweite Stelle zu setzen. “Hupac ist

ein Gebilde der Liberalitat, und wir nehmen als eines
der wenigen privaten Unternehmen im kombinierten
Verkehr Europas die Moglichkeiten der Marktdffnung
voll wahr”, bekraftigt Peter Howald. Die Fokussierung
auf den unbegleiteten kombinierten Verkehr und die
weitsichtige Strategie des Verwaltungsrates habe die
Hupac gross gemacht, betont er, “und insbesondere
das Vertrauen der Transportunternehmen, das wir uns
taglich verdienen mussen.”

Peter Howald, verheiratet und Vater zweier erwach-
sener Kinder, wirkt voller Energie und sagt auch nach
bald zwanzig Jahren Einsatz bei der Hupac Gruppe:
“Ich lebe in meiner Arbeit auf, ich stehe voll dahinter,
und mich fasziniert, was ich bei Hupac bewegen kann.”




Das Unternehmen

Hupac ist ein unabhéngiger Operateur des
kombinierten Verkehrs und flihrend im kom-
binierten Verkehr durch die Schweizer Alpen.

Das Kapital

Am Unternehmen sind 99 Aktionare betei-
ligt. Das Aktienkapital betragt CHF 20 Mio.
72% des Kapitals wird von Logistik- und
Transportunternehmen, 28% von Bahnun-
ternehmen gehalten. Damit ist Marktnahe
und Unabhangigkeit von den Bahnen ge-
wahrleistet.

Die Struktur der

Unternehmensgruppe

Die Hupac Gruppe besteht aus zehn Unter-
nehmen mit Sitz in der Schweiz, Deutsch-
land, ltalien, den Niederlanden und Belgien.
Der Hauptsitz befindet sich in Chiasso, Aus-
senstellen gibt es in Basel, Busto Arsizio,
Oleggio, Singen, Mannheim, Koln, Rotterdam,
Taulov und Warschau. Jedes Unternehmen
tragt mit den Losungen, dies es in seinem
spezifischen Tatigkeitsbereich entwickelt,
zur Schlagkraft der Gruppe als Ganzes bei.

Die Mitarbeiter

Die Hupac Gruppe beschaftigt 396 Mitar-
beiter; davon sind 130 Personen bei Hupac
Intermodal in der Schweiz, in Danemark
und in Polen angestellt, 237 Personen bei
den italienischen Tochtergesellschaften
Hupac SpA und Fidia SpA und 29 Personen
bei den Ubrigen Tochtergesellschaften in
Deutschland und Holland.

Die Leistungen

Hupac betreibt ein Netzwerk mit taglich mehr
als 100 Ziigen zwischen den wichtigsten
Wirtschaftsraumen Europas (Kontinentalver-
kehr) sowie zwischen den bedeutendsten
Hafen und dem Hinterland (Maritimverkehr).
Ziel des Unternehmens sind schnelle, regel-
massige und zuverlassige Giitertransporte
auf der Schiene. Damit leistet Hupac einen
wichtigen Beitrag zur Verkehrsverlagerung
und zum Schutz der Umwelt.

Shuttle Net (UKV)

Das Netzwerk Shuttle Net der Hupac sichert
die Vorteile des unbegleiteten kombinierten
Verkehrs. Mit knapp hundert Shuttleziigen
taglich handelt es sich hinsichtlich Frequenz
und Dichte der Verbindungen um eines der
grossten Netzwerke Europas. Im Jahr 2006
beforderten die Ziige des Shuttle Net rund
591.000 Strassensendungen mit einem Ge-
wicht von insgesamt 10,4 Mio. Nettotonnen.
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Rollende Autobahn

Die Rollende Autobahn ist ein Erganzungs-
angebot fiir den Alpentransit. Mit 6 Ziigen
taglich wurden 2006 rund 21.000 Stras-
sensendungen mit einem Gewicht von

0,4 Mio. Nettotonnen transportiert. Die
Lastwagen werden auf spezielle Bahnwa-
gen verladen, wahrend die Fahrer in einem
Schlafwagen mitreisen.

Rollmaterial

Hupac fiihrt ihre Transporte seit der Griin-
dung mit eigenem Rollmaterial durch und
besitzt heute 4.425 Bahnwaggons und
13 Strecken- und/oder Rangierloks.

Die Terminals

Hupac besitzt und/oder betreibt in Eigen-
regie folgende Terminals: Busto Arsizio-
Gallarate, Oleggio, Desio, Milano Greco
Pirelli, Novara RAIpin, Aarau, Basel, Chias-
so, Singen, Ede. Das 2005 erweiterte
Terminal Busto Arsizio-Gallarate gehort
zu den grossten und modernsten Anla-
gen in Europa.

Die durchgehende
Traktionsverantwortung

Hupac arbeitet mit den Bahnen nach dem
Prinzip der “durchgehenden Traktionsver-
antwortung” zusammen. Fiir jede Relation
ist jeweils nur ein Bahnunternehmen von
der Quelle bis zum Ziel verantwortlich.
Dieses neue, 2004 eingefiihrte Produktions-
system erhoht die Qualitat und Produkti-
vitat des Verkehrs. Fiinf Partner konnten
sich einen festen Platz im transalpinen Ver-
kehr sichern: SBB Cargo, Intermodal DB
Logistics, Trenitalia Cargo, Ferrovie Nord
Cargo und Rail4Chem.

IT-Support

Den Datenaustausch zwischen Kunden,
Terminals, Lieferanten und anderen Ope-
rateuren stellt Hupac durch moderne
Softwaresysteme wie Goal (integrierte
Software fiir den intermodalen Verkehr

in Europa), Cesar (Kundeninformations-
system mit (iber 130 angeschlossenen
Terminals) und e-train (satellitengestiitztes
Zugsortungssystem) sicher.

Qualitdt und Umwelt

Hupac investiert seit jeher in sein Quali-
tatsmanagementsystem, zertifiziert nach
IS0 9001:2000, und in sein Umweltma-
nagementsystem, zertifiziert nach I1SO
14001:2004.
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