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Liebe Leserin, lieber Leser

Seit der Griindung von Hupac im Jahr 1967 hat sich der européische Trans-
portmarkt stark verdndert. Doch obwohl der Strassentransport immer noch
dominiert, binich iberzeugt, dass 2017 das Kerngeschéaft von Hupac—Schienen-
und kombinierter Transport —mehr denn je zunehmende Bedeutung einnimmt.

Als Transportbevollméchtigte der EU ist es eine meiner ersten Prioritaten,
den Ubergang zu einer emissionsarmen Mobilitdt voranzutreiben. Betreiber
und Regulierungsbehoérden tragen die gemeinsame Verantwortung, um speziell
nachhaltige Transportmodelle attraktiv und wettbewerbsfahig zu gestalten.
Dies gilt vor allem fiir den Schienentransport.

Das ist das Grundprinzip der schrittweisen Markt6ffnung, welche die EU
seit den 1990er-Jahren betreibt. Mit dem letzten Eisenbahnpaket, das 2016 ver-
abschiedet wurde, soll dieser Prozess abgeschlossen werden. Es soll uns auch
ndher an die Integration der europdischen Eisenbahnnetze bringen, indem
administrative Prozesse sowie technische Anforderungen aufeinander abge-
stimmt werden. In den kommenden Jahren wird sich die EU-Kommission auf
deren Durchfiihrung konzentrieren, sodass Kunden und Besteller in den Genuss
der Innovationen kommen, die von Neueinsteigern und privaten Operateuren
wie Hupac eingebracht werden.

In Zukunft wird es sehr wichtig sein, dass wir uns bemiihen, fiir alle Trans-
portmodelle gleichwertige faire Voraussetzungen zu schaffen. Zu diesem Zweck
wird die Kommission weiterhin ihren Schwerpunkt auf verbraucher- und ver-
ursachergerechte Kosten setzen, indem sie in der ganzen EU Strassenzdlle
fordert.

Hupac hat in den letzten 50 Jahren bewiesen, dass Rentabilitdt und Nach-
haltigkeit Hand in Hand gehen kénnen, was eine inspirierende Quelle der
Ermutigung fir uns alle ist. Ich wiinsche dem Unternehmen ein erfreuliches
Jubilaumsjahr und vor allem viel Erfolg in den kommenden Jahrzehnten.

Violeta Bulc
EU-Kommissarin fiir Verkehr
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Willkommen!

Die Hupac hat sich seit ihrer Griindung vor 50 Jahren vom Startup-Unter-
nehmen zu einem zentralen Akteur in der Schweizer Verlagerungspolitik ent-
wickelt. Sie wirkt als privatwirtschaftlich organisiertes Unternehmen mit, die
vom Volk beschlossene Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs auf die
Schiene umzusetzen, und ist ein herausragendes Beispiel fiir eine gelungene
Arbeitsteilung zwischen Staat und Privatwirtschaft.

Einen grossen Schub erhielt das Geschaftsmodell der Hupac durch die
Annahme der Alpen-Initiative im Jahr 1994. Zur Umsetzung dieses Ver-
fassungsauftrags nahm der Bund betrdchtliche Finanzmittel in die Hand, um
den Schienengiiterverkehr zu férdern und gegeniiber der Strasse konkurrenz-
fahig zu machen. Einerseits wurden mit der Leistungsabhédngigen Schwer-
verkehrsabgabe gleich lange Spiesse zwischen Strasse und Schiene geschaffen.
Zudem sorgte der Bund dafiir, dass eine leistungsfdahige Bahninfrastruktur mit
der Neat als zentralem Element gebaut und Umschlaganlagen zwischen Strasse
und Schiene in der Schweiz und im umliegenden Ausland mitfinanziert werden
konnten. Anderseits wurde der Bahntransport von Containern, Wechselbe-
héaltern und Sattelaufliegern vom Bund mit Beitrdgen markant verbilligt.

Dies hat dazu gefiihrt, dass heute rund 70 Prozent des alpenquerenden
Giiterverkehrs durch die Schweiz auf der Schiene transportiert werden, ein
signifikant hoherer Anteil als in den @ibrigen Alpenldndern. Der Bund hat das
institutionelle Umfeld geschaffen, die Hupac iibernahm die unternehmerische
Umsetzung. Diese Symbiose von Privatwirtschaft und Staat ermdéglicht eine
erfolgreiche Umsetzung der Verlagerungspolitik.

Mit der Er6ffnung des Gotthard-Basistunnels im Jahr 2016 und der Voll-
endung der Flachbahn mit dem Ceneri-Basistunnel und dem Ausbau des
4-Meter-Korridors bis 2020 schafft der Bund die Voraussetzung, dass die Hupac
weitere 50 Jahre erfolgreich tatig sein kann. Wir wiinschen der Hupac weiterhin
viel Innovationsgeist und unternehmerischen Erfolg.

Peter Fiiglistaler
Direktor des Bundesamtes fiir Verkehr
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Buongiorno, griiezi, hello

1967 griindeten zwei Spediteure und zwei Transporteure zusammen mit
dem damaligen Staatsunternehmen SBB die Hupac AG. Einer der Transporteure
war mein Vater Hans, und das erfillt mich mit Stolz. Die Idee, Strasse und
Schiene sinnvoll zu kombinieren, war neu und innovativ. Daraus entwickelte
sich iiber die Jahre der kombinierte Verkehr durch die Schweizer Alpen, der
heute fast zwei Drittel des gesamten Schienengiiterverkehrs ausmacht.

Heute, 50 Jahre spéter, werden wir einen Moment innehalten und die Friichte
unserer Arbeit gebiihrend feiern. Es freut mich sehr, Sie mit diesem Buch
durch die Geschichte unserer Firma fiihren zu diirfen! Eine Geschichte, die es
lohnt, erzdahlt zu werden: Weil sie am Ende sehr viel mehr ist, als nur Lastwagen
mit der Bahn von A nach B zu bringen. Und weil es eine Geschichte fiir ganz
Europaist.

Wir feiern. Aber wir werden nicht zuriicklehnen. Ich bin iberzeugt, dass der
intermodale Verkehr der Verkehr der Zukunft auf ldngeren Distanzen ist. Er ist
sowohl dem reinen Strassentransport als auch dem konventionellen Bahn-
verkehr beziiglich Effizienz und Nachhaltigkeit deutlich iiberlegen. Entschei-
dend wird sein, dass es uns gelingt, die vielen Hemmnisse der nach wie vor
nationalstaatlich gepragten Eisenbahnwelt zu tiberwinden.

Hupac bereitet sich konsequent auf diese Zukunft vor. Unsere Wagenflotte
wird nachfragegerecht ausgebaut. Die Terminalprojekte Basel, Warschau/
Brwinow, Piacenza, Milano und Brescia schreiten fort. Die Digitalstrategie ist
formuliert und wird in zahlreichen Projekten umgesetzt. Das sind nur einige von
vielen Punkten, an denen wir arbeiten. Wir haben spannende 50 Jahre hinter
uns —und freuen uns auf mindestens 50 weitere bewegende Jahre.

Ich wiinsche Thnen viel Vergniigen, ebenso viel Freude und erhellende
Momente mit diesem Buch.

Hans-Jorg Bertschi
Verwaltungsratsprasident der Hupac

15






«Frachtist
wie Wasser.
Sie findetimmer
einen Weg,
der schnell,
kurzund
einfachist.»

Generalsekret dr des Swiss Shippers’ Council, 2016



Die Grunderjahre

Die Losung lag eigentlich auf der Hand

Die Frage lautete, wie immer im Transportwesen: Wie bringe ich ein Gut von
A nach B? Die Antwort ergab sich, wie iiberall in der Welt der Unternehmer,
zwingend aus der Kalkulation der Kosten: Verdient man am Ende nichts an
seiner Arbeit, ldsst man den Auftrag besser bleiben. Oder sucht nach einer
Alternative, wie man den Auftrag ausfiihren konnte.

In unserem Fall war eine Alternative mdglich. Und die hiess: Eisenbahn.
Unser Fall, das ist der Strassentransport. Wir holen mit unseren Lastwagen
Giiter fir unsere Kunden in A ab und fahren sie nach B zum Empfanger. Der
Betrag, den wir unseren Kunden fiir diese Dienstleistung verrechnen, setzt sich
aus vielerlei Kostenfaktoren zusammen: Lohn fiir den Fahrer, Kauf und
Unterhalt des Lastwagens, Diesel, Strassengebiihren, Administration und
einiges mehr.

Das ergibt bei kurzen und mittleren Strecken eine relativ einfache Rech-
nung. Und eine Rendite von 1 bis 2 Prozent, davon kénnen wir leben. Beilangen
Strecken aber, ab 400 oder 500 Kilometern, verdndern sich die Faktoren. Dann
gehen die Kosten in die H6he. Damit ist der Punkt erreicht, an dem sowohl die
Kunden als auch wir Strassentransporteure anfangen, nach Alternativen zu
suchen. Weil wir unsere Kunden ja nicht verlieren wollen.

Wie ware es also, die Giiter iiber die langen Distanzen per Bahn zu trans-
portieren? Wenn der Fahrer seinen Lastwagen beim Kunden in A belddt, damit
zum ndchstgelegenen Giiterbahnhof fahrt und dort aber nicht alles einzeln in
einen konventionellen Giiterwaggon umpackt, sondern grad den ganzen Last-
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wagen-Anhéanger auf den Zug stellt? Die Bahn wiirde dann die Hunderte von
Kilometern lange Strecke bis zu demjenigen Giiterbahnhof fahren, der dem
Zielort B am nachsten ist. Der Lastwagenfahrer und seine Zugmaschine wéaren
derweil fiir andere Auftrage frei. Und wenn die Bahn angekommen ist, lauft das
ganze Spiel umgekehrt: Ein anderer Fahrer wiirde mit seiner Zugmaschine den
Anhéanger abholen und die Giiter zum Empféanger in B liefern. Dann wére der
Auftrag erfillt, das Ganze wiirde sich wieder rechnen, und alle waren zufrieden.

Man nennt das unbegleiteten kombinierten Verkehr, weil der Chauffeur
des Lastwagens nicht mit dem Zug mitfahrt — im Gegensatz zum begleiteten
kombinierten Verkehr, bei dem der Chauffeur auch auf der Zugreise mit dabei
ist. Die begleitete Variante ist heute als Rollende Autobahn ein Begriff. Die
unbegleitete wird gemeinhin mit UKV abgekiirzt.

Die Bahn also. Doch damit fingen die Probleme erst richtig an. Denn was in der
Theorie so einleuchtend einfach aussah, funktionierte in der Praxis tiberhaupt nicht. Weil
damals, in den 1960er-Jahren, die Giiterbahn und der Strassentransport zwei radikal ver-
schiedene Welten waren, zwischen denen keinerlei Beriihrungspunkte existierten. Man war
im Gegenteil aus tiefster Uberzeugung daraufbedacht, keinen Kontakt zueinander zu haben,
weil jede Welt die jeweils andere fiir weit unterlegen hielt. Obwohl beide dasselbe taten: Sie
transportierten Giiter von A nach B.

Diese Kultur der gegenseitigen Geringschatzung hatte eine lange Vor-
geschichte. Und die begann mit dem grossen historischen Vorsprung der Eisen-
bahn.Denndie erste Dampflokomotive knatterte bereits 1804 iiber die Schienen,
erfunden hatte sie der Brite Richard Trevithick. Das war 81 Jahre, bevor der
deutsche Ingenieur Carl Benz den Verbrennungsmotor fiir Automobile erfand.

In dieser Zeit konnte sich die Bahn ungestort entfalten und etablieren:
Schon 1838 forderte der deutsche Staatswissenschaftler Friedrich List ein
nationales Transportsystem fiir den Eisenbahnverkehr. 1898 entschied das
Schweizer Volk per Abstimmung, die finf grossten, bisher privat gefithrten
Eisenbahnunternehmen zu einer einzigen Staatsbahn zusammenzulegen. Die
Absicht war klar: Die Bahn sollte starker in den Dienst der Volkswirtschaft und
vor allem in den Dienst der Landesverteidigung gestellt werden. 1902 wurden
folglich die SBB, die Schweizerischen Bundesbahnen, gegriindet. Der Begriff
Service public existierte damals noch nicht im offiziellen Sprachgebrauch, die
Griindung einer Schweizer Staatsbahn passierte aber ganz in diesem Geiste.

Auf der Strasse hingegen verkehrten immer noch Pferdefuhrwerke und ein
paar rudimentar motorisierte Kutschen. Henry Ford, der spater mit der Fliess-
bandproduktion dem Auto zum Durchbruch verhelfen sollte, griindete seine
Detroiter Fabrik erst 1903.

Und es dauerte weitere 20 Jahre, bis dasjenige Gefahrt auf den Strassen auf-
tauchte, das man mit Fug und Recht als ordentlichen Lastwagen bezeichnen
konnte: Dank der Erfindung der sogenannten Riesenluftreifen war diesen
Lastwagen ein Fahrtempo von 25 Stundenkilometern moéglich — und somit ein
direkter Vergleich mit der Eisenbahn.

Mit dieser Erfindung war der Konkurrenzkampf zwischen den neuartigen
«schweren Brummern», wie die Lastwagen schon damals genannt wurden, und
der staatlich organisierten Eisenbahn er6ffnet. 1924 wurde die weltweit erste
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1 1907: Lastwagen waren bis in die 1920er-Jahre keine ernstzunehmende

Konkurrenz zur Eisenbahn.

2 1945: Container-Ferntransport kommt schon in den 1940er-Jahren auf,
beschrinkt sich aber auf kleine Dimensionen wie hier im Giiterbahnhof
in Basel beim Verlad eines sogenannten Grosscontainers nach Holland.

3 1953: Mit dem Bau des ersten Teilstiicks zwischen Luzern und Horw
beginnt die Schweiz mit dem Bau des Autobahn-Netzes.

Autobahn in Betrieb genommen, sie verband die italienischen Stadte Varese
und Mailand. Die Aufbruchstimmung in Sachen Strassenverkehr strahlte
natiirlich auch in die Schweiz (wo die erste Autobahn allerdings erst 1955
eingeweiht wurde, eine kreuzungsfreie Strasse zwischen Horw und Luzern).
Um der wachsenden Nachfrage gerecht zu werden, investierte der Staat primar
mit Steuergeldern in die Strassen-Infrastruktur. Dank diesen vorteilhaften
Rahmenbedingungen holte der Lastwagen im Vergleich zur Bahn schnell auf:
1929 mussten die SBB ihre Tarife fiir den Giitertransport um 40 Prozent senken,
um gegeniiber den Lastwagen konkurrenzféhig zu bleiben.

Die Bahnblieb trotzdem staatlich geschiitztes Territorium. Denn spatestens
im Ersten Weltkrieg wurde mit aller Dramatik klar, wie wichtig die Eisen-
bahn fiir das Militar war: Man konnte mit ihr schnell grosse Massen von
Kampfmaterial, Kriegsgiitern und Soldaten verschieben. Umgekehrt wuchsen
in kriegsfreien Zeiten die verschiedenen Eisenbahnlinien immer mehr zu
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einem internationalen Schienennetz zusammen: Deshalb musste die eigene
Eisenbahn geschiitzt werden, damit der Feind nicht einfach auf der Schiene
ins Land einrollen konnte. Das begriffen die Schweizer Staatslenker lange vor
dem Ersten Weltkrieg: Schon 1886, nur vier Jahre nach der Inbetriebnahme des
ersten Gotthard-Eisenbahntunnels, wurde die Gotthard-Linie und mit ihr alle
Passe der Zentralalpen mit grossem Aufwand befestigt und militarisch
gesichert. Das war die Geburt der Schweizer Réduit-Strategie, die man im
Zweiten Weltkrieg konsequent umsetzte.

Aus Griinden der Staatssicherheit begannen die staatlichen Eisenbahnen,
sich voneinander abzugrenzen. Mit unterschiedlichen Lokomotiven, unglei-
chen Trassenbreiten, verschieden starken Stromnetzen, eigenen Zollkontrol-
len, ja sogar mit unterschiedlichen Streckenbeschilderungen und variablen
Betriebsreglementen. Ein Umstand tibrigens, mit dem wir bis heute schwer zu
kampfen haben. Aber zu diesem Thema kommen wir noch frith genug.

Waéhrend sich die Lastwagenbranche immer noch definieren und ent-
wickeln musste, funktionierten die Staatsbahnen aller Nationen jahrzehnte-
lang bestens und rentabel. Wie eine Statistik von 1950 zeigt, transportierte
man in diesem Jahr auf der Schiene zweieinhalbmal mehr Giiter als auf der
Strasse. Allerdings fuhren die Bahnen im Verlauf der 1950er-Jahre langsam,
aber sicher in ein strukturelles Problem: Der stete Ausbau des Schienennetzes
und der dazugehorenden Infrastruktur war ziemlich teuer, der Unterhalt der
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bestehenden Eisenbahnstrecken und Bahnhofe kostete viel Geld. Die Ausgaben
fiir die Infrastruktur drohten somit hoher zu werden als die Einnahmen aus dem
Giiter- und Personentransport. Tatsdchlich schrieben die SBB 1966 zum ersten
Mal ein buchhalterisches Defizit — und sie tun das im realen Tagesbetrieb seit
1974 bis heute. Was die Menge der transportierten Giiter in der Schweiz betrifft,
so sollten Schiene und Strasse 1978 den Gleichstand erreichen.

Doch bleiben wir bei 1966. So war die Ausgangslage: Die Strassentrans-
porteure holen kontinuierlich auf dank dem schnellen technischen Fortschritt
der Lastwagen, mitihrer privaten und deshalb flexibleren Betriebsstruktur und
mit ihrem innovativen Unternehmergeist. Die Bahn dagegen schlingert ins
Minus, bleibt aber weiterhin ein staatlich geschiitztes und subventioniertes
Unternehmen mit Leistungsauftrag und militarischer Mission.

Das Entscheidende aber ist: Der Wirtschaftsmotor brummt, und die Prognosen
sind prachtig. Europa schwelgt in der Euphorie des Wohlstandsbooms. Mit der Raumsonde
Surveyor 1 des Wirtschaft-Wunderlandes USA landet erstmals eine menschengemachte
Maschine auf dem Mond. In der westlichen Welt wird der Begriff Freizeit zur Bezeichnung fir
all das, was man tun kann und will, wenn man nicht arbeitet.

Weitsichtige Verkehrsbeobachter befiirchten deshalb, dass die Menge der

Autosund Lastwagen schneller wachsen wird als das dafiir benotigte Strassen-

netz. Und sie schlussfolgern, dass Strasse und Schiene auf irgendeine Art

zusammenkommen miissen, um dieses Wachstum aufzufangen. Der Bau eines

Gotthard-Strassentunnels, den man zu dieser Zeit diskutiert, wird tiber lange

Zeit gesehen nicht ausreichen.

Bundesrat Willy Spiihler hat als Verkehrsminister deshalb bereits vor drei

Jahren, 1963, die «<KKommission Eisenbahntunnel durch die Alpen» eingesetzt.

Thr Auftrag: Herausfinden, ob und wie und auf welchen Routen eine Eisenbahn

moglich wére, die Lastwagen und deren Anhdnger durch die Schweiz trans-

portieren kann und somit die Strassen entlastet. Finf Varianten der Linien-
fiihrung sind in Diskussion. Die «<Kommission Eisenbahntunnel durch die

Alpen», kurz KEA, gilt heute als Geburtshelferin des Gotthard-Basistunnels, der

im Juni 2016 als Kernstiick der Neuen Alpentransversale Neat er6ffnet wurde.

Dass die KEA zum Schluss kommen wird, dass der Gotthard-Basistunnel gebaut

werden sollte, ist 1966 langst abzusehen. Untersuchungsergebnisse der KEA

werden 1970 mit genau dieser Empfehlung veréffentlicht.

Kleiner Exkurs: Ganz genau genommen ist die Idee des Basistunnels viel
alter. Schon in den 1930er-Jahren geisterte in Ingenieurskreisen die Idee eines
zentralen Gotthardtunnels als Herzstiick auf der Nord-Siid-Achse herum. Im
August 1947 veroffentlichte der Basler Ingenieur und Verkehrsplaner Eduard
Gruner in einer Sonderausgabe des Magazins «Prisma. Natur, Forschung,
Technik» den Aufsatz «Reise durch den Gotthard-Basis-Tunnel im Jahre 2000»,
in dem er ein utopisch anmutendes Bild der Eisenbahn-Zukunft entwarf. Er
skizzierte darin unter anderem einen 50 Kilometer langen, zweigleisigen Tunnel
durch den Gotthard von Amsteg im Kanton Uri bis nach Biasca im Kanton
Tessin — exakt der Tunnel, den spéter die KEA vorschlug. Gruner nannte ihn
Basistunnel und schwarmte, dass damit die Fahrzeit von Basel nach Chiasso
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nur noch 2 Stunden dauere. Er berechnete sogar die Baudauer (8 Jahre), den
ausgebrochenen Fels (5,5 Millionen Kubikmeter), die Baukosten (500 Millionen
Franken) und schwarmte von einem Tunnelbahnhof unterhalb von Sedrun.

Wie wir heute wissen, waren Gruners Zahlen etwas gar optimistisch:
Die Bauzeit des heutigen Gotthard-Basistunnels dauerte 17 Jahre, der Aushub
ibertraf Gruners Prognose um ein Vielfaches, und die Gesamtkosten beliefen
sich auf 12,2 Milliarden Franken — immerhin fiir ein Stollensystem von ins-
gesamt 152 Kilometern statt fiir Gruners 50. Das Porta Alpina genannte Projekt
des unterirdischen Bahnhofs wurde nicht umgesetzt.

Fiunf Unternehmer - ein Ziel

Aber zuriick ins Jahr 1966. Hier fangt die Geschichte von Hupac an. Sie
beginnt mit finf Ménnern, die alle auf der Suche sind nach Antworten auf
die Fragen, wie man Transporte iiber grosse Distanzen im schweizerischen
Alpentransit effizienter und billiger durchfiihren kann als bisher. Und wie man
das leidige Problem l6sen kann, dass der 2100 Meter hoch gelegene Gotthard-
pass wahrend der Wintermonate fiir den Strassenverkehr geschlossen ist. Sie
erkennen, dass die Losung auf der Hand liegt: Der Lastwagen muss auf die
Schiene. Man muss den Verkehr kombinieren.

Die fiinf Manner, das sind Pietro Ris, Sandro Bernasconi, Franz Hegner,
Jacky Maeder und Hans Bertschi.

Letzterer bringt bereits Erfahrung im kombinierten Verkehr mit. Denn sein
Strassentransportunternehmen in Diirrendsch im Kanton Aargau ist auf den
Transport von chemischen Fliissigkeiten spezialisiert, weshalb 1963 der
deutsche Chemiekonzern BASF beiihm anfragte, ob er regelméssige Transporte
flissiger Substanzen von Ludwigshafen nach Italien durchfiihren kénne. Ein
halbes Jahr spater war alles vorbereitet, und Bertschi transportierte seine
Lastwagen auf der Bahn von Deutschland nach Italien und umgekehrt. Hans
Bertschi kennt also unseren Bahnbetrieb.

Franz Hegner war der Mann, der das ermdéglichte: Erist zum Abteilungschef
Kommerzieller Dienst Giiterverkehr der SBB ernannt worden just in der Zeit,
als Hans Bertschi nach einer Lésung fiir seinen BASF-Transport suchte. Ein
Segen fir Bertschi, denn bei Hegners Vorgédnger, Direktor Hans Dirlewanger,
war sein Anliegen auf taube Ohren gestossen: Einen Lastwagen auf der Bahn
zu transportieren, hielt Dirlewanger fir kompletten Unfug und einer stolzen
Bahn wie den SBB unwiirdig. Franz Hegner hingegen erkannte einerseits den
Willen Bertschis, eine innovative Losung zu finden, und anderseits das Ent-
wicklungspotential, das eine kombinierte Losung mit sich brachte. Heute nennt
man das eine Win-win-Situation.

Pietro Ris bringt gleich zwei Erfahrungs-Triimpfe mit ins Spiel: Einerseits
betreibt er seine eigene Firma Serbatoi Vino, die er von seinem Vater tiber-
nommen hat: Mit 80 eigenen Zisternen-Bahnwagen transportiert die Serbatoi
Vino Wein von Italien auf der Schiene in die nérdlichen Léander Europas.

Anderseitsist erder CEO fiir Italien und das Tessin derinternational tatigen
Speditionsfirma Danzas, einem der grossten Speditionsunternehmen der Welt.
In dieser Funktion ist Ris weder Strassen- noch Bahntransporteur, sondern
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1964: Zum ersten Mal ldsst Hans Bertschi einen seiner Lastwagen

mit der Bahn durch den Gotthard transportieren.

1964: Im gleichen Jahr wagen auch die Fratelli Bernasconi den ersten
kombinierten Verkehr. Im Bild der erste Transport von Chiasso nach Basel
mit einem SBB-Tragwagen MO9.

1967: Im Winter bleibt der Gotthardpass fiir den Strassenverkehr gesperrt.
Die einzige Mdglichkeit, das Gebirgshindernis zu tiberwinden,

ist der Verlad auf die Bahn zwischen Airolo und Géschenen.

1968: Die Hupac kann Chiasso nicht zu ihrem Umschlagplatz machen.

Im Giiterbahnhof hats zu wenig Platz.

Spediteur. Er organisiert alle Verkehrsmittel, die ndtig sind, um eine Sendung
optimal von A nach B zu bringen: vom Lastwagen zum Schiff, vom Zug zum
Flugzeug, was immer die schnellste und billigste Losung ist. In der Regel sind
solche Sendungen grenziiberschreitend.

Dasmacht die Spediteure zu Spezialisten in Sachen Zollformalitaten, die zu
dieser Zeit noch bedeutend komplizierter sind als heute. Spediteure beférdern
vor allem Stiickgiiter, das heisst: eine einzelne Palette, ein grosses Paket oder
einen einzelnen Container. Im Idealfall biindeln sie die zu spedierenden Stiick-
glter zu ganzen Lastwagen-, Zugwaggon- oder Giiterflugzeug-Ladungen. Des-
halb besitzen sie wenig eigene Transportmittel, sondern lassen die Transporte
von Drittfirmen ausfiithren.
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Zum Beispiel von Sandro Bernasconi. Er ist Mitinhaber der Tessiner

Strassentransportfirma Fratelli Bernasconi, die seit Jahren zwar mit Last-
wagen, aber ebenfalls erfolgreich Wein von Italien gen Norden bringt. Die
Schweizer Lastwagen-Gewichtslimite von 28 Tonnen Gesamtgewicht macht
den Bernasconi-Briidern aber zusehends zu schaffen. Und der Umweg via
Osterreich oder Frankreich, wo Lastwagen wie in allen anderen Landern
Europas 40 Tonnen schwer sein durften, war auf die Dauer zu teuer (die Brenner-
Autobahn sollte erst 1971 er6ffnet werden; der Mont-Blanc-Strassentunnel
hingegen war seit 1965 in Betrieb). Sandro Bernasconi hat deshalb angefangen,
seine Lastwagen auf die Bahn zu verlegen: Den SBB sei Dank, konnten die
40-Tonner problemlos die Schweiz durchqueren.

Jacky Maeder, der eigentlich Ulrich heisst, ist der Fiinfte im Bunde: Ein
aufstrebender Strassentransporteur und Spediteur, der immer offen ist fiir neue
Losungen. Seine Firma fir internationale Transporte in Basel hat zwar bislang
kaum mit der Bahn zu tun gehabt — aber eine neue Idee soll man nie voreilig
abwinken. Denn auch fiir ihn ist klar: Im Transitgiiterverkehr zwischen den
Wirtschafts-Ballungszentren Rhein-Main/Ruhrgebiet in Deutschland und
Mailand in Italien liegt viel Potential fiir die Schweiz drin.

Bisher waren die fiinf allenfalls Geschéaftspartner, aber sie sollten bald

Freunde werden. Sie setzen sich zusammen und beratschlagen iiber die Moglich-
keiten dieser neuartigen Idee des kombinierten Verkehrs. Die Ausgangslage ist
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Auch wenn es eine schlecht gemachte Montage ist: Das einzige Bild, auf dem alle Griindungs-
mitglieder gemeinsam fiir ein Foto posieren, entsteht im August 1973, als Bundesrat Willi
Ritschard die Hupac in Lugano besuchte. Stehend, von links: Sandro Bernasconi, Pietro Ris,
Franco Giorgetti (Vizedirektor Bundesamt fiir Verkehr), Fiorenzo Bernasconi (Neffe und
Nachfolger von Sandro Bernasconi), Peter Trachsel (Direktor Bundesamt fiir Verkehr),
Luciano Camponovo (Vizedirektor Giiterverkehr SBB). Sitzend, von links: Franz Hegner,
Willi Ritschard (Bundesrat), Kurt Wellinger (Generaldirektor SBB), Hans Bertschi.

perfekt: Erstens kommen am runden Tisch drei verschiedene Philosophien
zusammen, die Bahn, der Strassentransport und die internationale Spedition.
Zweitens sind die fiinf Madnner willens, den halsstarrigen Klassenstolz ihrer
Herkunftsbranchen zu iberwinden. Drittens sind sie allesamt ausgewiesene
Praktiker mit einem verldsslichen Bauchgefiihl fiir neue Situationen und
richtige Entscheide. Und viertens, aus unternehmerischer Sicht beruhigend:
Ausser dem Bahndirektor Franz Hegner sind sich die Firmengriinder auch
gleich selber die ersten Kunden und sorgen so von Anfang an fiir eine gewisse
Grundauslastung.

Am Ende wollen sie das Wagnis eingehen und kommen zum Schluss: Wenn
wir tatsdchlich kombinierten Verkehr ausprobieren wollen, miissen wir die
Sache wohl selber in die Hand nehmen. Sie beschliessen, eine eigene Firma zu
griinden und dafiir je 100000 Franken Startkapital einzuschiessen. Dazu
brauchen sie weder externe teure Machbarkeitsstudien noch Unterstiitzung
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nationaler oder regionaler Politiker. Bemerkenswert ist Franz Hegners Mut und
seine Weitsicht, sich an diesem Unternehmen zu beteiligen. Denn er schiesst
seinen Anteil am Startkapital nicht als Privatmann ein, sondern als Vertreter
der Staatsbahn SBB. Damit sind die SBB mit im Boot, und das kann ja grund-
satzlich nicht schaden.

Das Ziel der Hupac: Lastwagen beziehungsweise Anhanger und Sattel-
auflieger per Bahn iiber lange Distanzen und durch den Gotthard transpor-
tieren. Und zwar im sogenannten unbegleiteten kombinierten Verkehr. Die
Maxime: Dieses Angebot soll marktgerecht entwickelt werden, nicht wie
bei den SBB nach einem politischen Programm. Der Name: Hupac, abgeleitet
von der Bezeichnung Huckepackverkehr — ein Verkehrsmittel bringt das
andere huckepack von A nach B. Der Sitz: Chiasso, und zwar aus einem so
einfachen wie kostensparenden Grund. Danzas-Mann Pietro Ris bietet namlich
an, die Hupac-Zentrale in einem freistehenden Biiro des dortigen Danzas-
Gebaudes einzurichten — inklusive der Nutzung der Biiro-Infrastruktur von
Danzas und fiir die ersten paar Monate sogar ohne Miete. Praktischerweise
platziert man somit den Sitz der Firma auch gleich an die Grenze zu Italien.
Kommt hinzu: Alle Beteiligten betreiben in Chiasso Ableger ihrer eigenen
Firmen - so sind die Arbeits- und Entscheidungswege kurz. Als Endbahnhof
zum Ab- und Verladen der Lastwagen legt man hingegen Melide fest —aus dem
einfachen Grund, weil der Giiterbahnhof Chiasso fiir die Bediirfnisse der Hupac
ungeniigend ausgebaut ist.
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Das Allerwichtigste und einer der schwerwiegendsten Griinde fiir den
spateren nachhaltigen Erfolg des Start-ups: Hupac soll von Anfang an mit
eigenem Rollmaterial arbeiten, sprich es sollen Bahnwagen gekauft werden.
Das macht die neue Firma gegeniiber der Bahn unabhéngiger. Idealerweise soll
die Hupac auch eigene Verlade-Terminals betreiben, aber das sollte vorderhand
Zukunftsmusik bleiben.

Der 8. Juni 1967, fiir den Rest der Welt ein ganz gewohnlicher Donnerstag, ist
der Stichtag: Pietro Ris, Sandro Bernasconi, Franz Hegner, Jacky Maeder und Hans Bertschi
griinden die Hupac AG. Sie sind gleichzeitig Inhaber und Verwaltungsrate. Pietro Risist erster
Verwaltungsratsprasident. Ein wichtiges Ziel wird bereits definiert: In einem Jahr soll der
Bahnbetrieb aufgenommen werden.

Wie abzusehen war, sind die finf die einzigen, die dieses Ereignis feiern -
auch wenn Jacky Maeder in einem Anflug leichter Skepsis sein Investment von

100000 Franken als a fonds perdu betrachtet. Denn in der Schweizer Logistik-

branche stosst die Griitndung der Hupac auf wenig bis sehr wenig Gegenliebe.

Offene Ablehnung trifft es da schon besser: Franz Hegners Co-Direktoren bei

den SBB betrachten Hegner als Verrdter an der Bahn. In den Augen der aufrech-

ten Strassentransporteure sind Bernasconi, Maeder und Bertschi Abtriinnige.

Pfui! Sie schimpfen: «Wartet nur, bis der Gotthard-Strassentunnel kommt, dann

seid ihr ruckzuck wieder weg von der Bildflache.»

Und im Verwaltungsrat am Danzas-Hauptsitz in Basel sieht man keinerlei

Notwendigkeit, warum Pietro Ris bei der Griindung der Hupac mitmachen

sollte. Aber man schétzt Ris seit Jahren als tiichtigen und verlasslichen Mann,

alsolasst man ihn gewdhren.
Dass die finf Griinder von Branchenkollegen fir ihren vermeintlichen Ver-
rat an der jeweils eigenen Sache sabotiert werden, konnen diese sich in der

Griindungseuphorie nicht vorstellen. Es sollte aber bald so weit kommen.

Europaweites Umdenken

Die Aversion gegen den neuen Transportgedanken ist verstdndlich. Die
Griindung der Hupacist eine herausragende Pionierleistung — zumindest fiir die
Schweiz. International gesehen ist die Hupac jedoch nicht die Erfinderin des
kombinierten Verkehrs, da waren andere schneller.

Die Idee stammt aus Amerika. Seit die weissen Siedler dieses grosse Land
Richtung Westen eroberten, mussten sie fiir den Transport von Waren grosse
Distanzen iiberwinden. Oftmals verlegten sie deshalb Schienenstrecken, die
ausschliesslich fiir den Giitertransport bestimmt waren — Platz dafiir hatten
und haben sie ja genug. Und mit dem Aufkommen der Lastwagen gab es immer
wieder Unternehmer, die ihre grossen Trucks oder deren Anhdnger mit der
Bahn auf Reisen schickten. Oder sie benutzten Wechselbehélter: Diese
Vorlaufer der Container brachte man mit dem Lastwagen zur Bahn und von
dieser zum Zielort.

1957, zehn Jahre vor der Griindung der Hupac, wurde in den USA 1 Prozent
aller Transportgiiter im kombinierten Verkehr spediert: Lastwagen auf Bahn-
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wagen. Das ist nicht viel, aber immerhin. Die Amerikaner nannten diese
Transportart «piggyback system», was auf Branchendeutsch etwas schwer-
fallig mit Schultergepacksystem iibersetzt wird und nichts anderes bedeutet
als Huckepack.

Als erste Européaer iibernahmen die Franzosen dieses System. Bereits 1936
begann eine franzésische Firma, spezielle Sattelanhdnger sowohl mit Pneu- als
auch Eisenrddern zu bauen, mit denen man auf ebenso speziell konstruierte
Eisenbahnwagenfahrenkonnte. Die 1959 gegriindete Firma Stemakonzentrierte
sich in den ersten Jahren ausschliesslich auf diesen kombinierten Verkehr auf
der Strecke Lyon—-Mailand. 1965 standen in ganz Frankreich insgesamt 500
solcher Sattelanhdnger in Betrieb, die in einem Netzwerk von 200 eigens ein-
gerichteten Verladestationen hin und her disponiert wurden.

1964 erfolgte in Holland die Griindung der Kombiverkehrsfirma Trailstar.
1965 zog Belgien nach mit der Firma TRW Transport Route-Wagon. 1966 wurde
die franzosische Stema mit dem Groupement Technique des Transporteurs
Mixtes (GTTM) fusioniert, zu einem Kombiverkehrsbetrieb umstrukturiert, der
ohnedieerwdhnten Spezial-Anhénger auskam, und ein Jahr spaterin Novatrans
umbenannt. 1967 reiht sich die Hupac in die Serie der Neugriindungen ein,
gemeinsam mit der Bahntochtergesellschaft Intercontainer, die sich aus-
schliesslich auf den Bahntransport von Schiffscontainern spezialisiert. 1969
wird Deutschland mit der Kommanditgesellschaft Kombiverkehr folgen, ein
Jahr spéter die Hucketrans in Osterreich und in Italien die Ferpac.

Fazit: Im Bahnwesen Europas herrscht Aufbruchstimmung. In Deutschland
diskutiert man ein «Programm zur Férderung des kombinierten Verkehrs und
des Gleisanschlussverkehrs», das 1968 in Kraft gesetzt wird. Andere Staaten in
Europa entwickeln ebenfalls staatliche Forderprogramme. Die Weltkonjunktur
brummt, und die Aussichten auf stetig wachsende Mengen an Transportgiitern
sind rosig. Da sind neue Verkehrslésungen gefragt, und bei der Verteilung des
Kuchens will niemand hintanstehen.

Trotzdem unterscheidet sich die Hupac von allen anderen Kombiverkehrs-
gesellschaften, indem sie zwei zentrale Punkte kombiniert und konsequent ein-
hélt: Einerseits ist sie grossmehrheitlich ein privates Transportunternehmen,
die Staatsbahn hélt mit 20 Prozent lediglich einen Fiinftel der Aktien. Ander-
seits arbeitet sie zum gréssten Teil mit eigenem Rollmaterial.

Zwar sind auch andere Kombiverkehrsgesellschaften wie TRW in Belgien
oder die Trailstar in Holland zu fast 100 Prozent von privaten Aktionaren
gegriindet, doch sie besitzen nur wenig eigenes Rollmaterial, in der Regel
mieten sie die Wagen von den Staatsbahnen.

Zudem drdngen in anderen Ladndern schon bald die Staatsbahnen in die
Kombiverkehrsgesellschaften und iibernehmen grosse Anteile des Aktien-
kapitals. Sie wollen so sicherstellen, dass die Traktion, also die Leistung der
Lokomotiven, im Monopol der Staatsbahnen bleibt.

Das bedeutet gleichzeitig, dass die Bahnmentalitédt der staatlich geschiitz-
ten Rahmenbedingungen erhalten bleibt und dass letztlich die Bahn sich selber
der beste Kunde ist.

Die Hupac hingegen ist und bleibt weitestgehend unabhéngig und flexibel,
und der Kauf von eigenem Rollmaterial bringt zwar Risiko und Verantwortung,
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verschafft ihr gegeniiber der Bahn aber ein Auftreten auf Augenhdhe. Sehr
wichtig: Die Kunden der Hupac sind keine SBB-Kunden, sondern eben Hupac-
Kunden. So lasst sich die neue Idee, Lastwagen auf der Bahn zu transportieren,
am besten realisieren.

Aber wie funktioniert ein solches Geschéaft iiberhaupt? Zeit fiir einen kleinen
Exkurs. Im Grunde ist es ganz einfach: Die Giiterbahn bietet ihre Transportkapazitat an.
Handelt es sich dabei nur um den Transport eines Stiickguts, also quasi um ein Einzel-
paket, so geht das dhnlich wie bei der Post: Der Kunde bringt ein Stiickgut zum Bahnhof, die
Bahn berechnet anhand von dessen Grosse, Gewicht und der Transportdistanz den Preis und
transportiert die Sendung zusammen mit vielen anderen Stiickgiitern in einem Sammel-
waggon zum Zielbahnhof.
Handelt es sich aber um eine Sendung, die so grossist, dass alleine fiir deren
Transport ein ganzer Bahnwagen oder gar ein ganzer Zug nétig ist, &ndern sich
die Faktoren der Tarifberechnung.

» Zuoberst steht sprichwortlich das zu transportierende Gut, ein Last-
wagen, ein Sattelauflieger oder ein Container. Dessen Besitzer ist der
Hupac-Kunde.

* Der Bahnwagen, auf dem das zu transportierende Gut befordert wird,

gehort der Hupac. Oder er wird zugemietet.

Vorne am Zug steht die Lokomotive, die die Bahnwagen von A nach B

zieht. Im Fachjargon heisst das Traktion, was aus dem Lateinischen

kommt und nichts anderes bedeutet als Ziehen. Die Lok geh6rt dem Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Ein Kombiverkehrsanbieter muss diese Leis-

tung also bei der Bahn einkaufen, die Bahn wird somit zum Traktionar.
Besitzt der Kombiverkehrsanbieter eigene Lokomotiven, entfallen die
Mietkosten. Die Hupac besitzt seit 2001 eigene Loks, heute sind es zehn
Strecken- beziehungsweise Manover-Lokomotiven. Bereits 1999 erwarb
sie die Eisenbahnlizenz fiir Deutschland, 2001 folgte diejenige fiir Italien.

» Der Weg des Zugs von A nach B fihrt tiber die Schiene beziehungsweise
das Trassee. Dieses gehort der SBB-Infrastruktur. Eine Trasse, wie das
Zeitfenster einer fahrplanmaéssigen Fahrt tiber die Schiene von A nach B
genannt wird, kostet ebenfalls Miete.

* Nicht zu vergessen die Terminals, in denen die Fracht vom Lastwagen auf
den Zug und umgekehrt verladen wird. Die kann man selber besitzen,
mieten oder nur betreiben.

So weit so gut. Komplex wird die Sache erst mit den Moéglichkeiten, die sich
daraus ergeben: Eine Firma kann mehrere dieser Faktoren in ihrem Leistungs-
portfolio kombinieren — oder sich auf einen einzelnen Faktor konzentrieren —
oder als Privatfirma die staatlichen Bahnen konkurrenzieren.

Noch viel komplizierter wird das Ganze, wenn wir diese Verhéltnisse auf
den internationalen Schienengiiterverkehr quasi hochrechnen. Was die Hupac
nun mit dem eigenen Rollmaterial beabsichtigt, ist Folgendes: Einerseits spart
sie wie gesagt die Miete der Wagen. Anderseits kann sie diese selbststdndig
disponieren und —in einem weiteren Schritt - selber unterhalten. Kommt hinzu:
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Die Idee des Transports eines Lastwagens auf einem Bahnwagen ist ja so neu,
dass man die dazu notwendige Technik erst mal entwickeln muss. Mit eigenem
Rollmaterial kann die Hupac diese Entwicklung zusammen mit den SBB und
anderen Partnern selber steuern, seit der Bahnreform von 1992 macht sie das
alleine — und das als Privatunternehmen schneller, flexibler und weniger auf-
wendig als viele staatliche Eisenbahnunternehmen.

Allemann, mach mal!

Die Griindung ist also vollbracht. Damit das mit dem Betriebsstart in einem
Jahr auch tatsdchlich klappt, miissen zwei Aufgaben dringend angegangen
werden. Erstens: Es braucht einen Angestellten, der den Papierkram erledigt,
den Informationsfluss zwischen den fiinf Griindermitgliedern sicherstellt und
als offizielle Ansprechperson die neue Firma nach aussen vertritt. Zweitens:
Der Kauf von eigenen Eisenbahnwagen muss aufgegleist werden.

Wichtiger als der zweite Punkt ist der erste. Pietro Ris, der Danzas-Mann,
denkt wie immer ans Naheliegende, platzt ins Biiro seines Danzas-Mitarbeiters
Theo Allemann und verkiindet ohne Umschweife: «Allemann, wir haben eine
Firma gegriindet. Fang dort an als Sekretéar.» Risist einresoluter Chef. Er spricht
alle seine Untergebenen konsequent mit Du an, wahrend er umgekehrt gesiezt
wird. In seinem Biiro ist er der einzige, der wdahrend Besprechungen sitzt. Und
der Sonntag ist fiirihn ein ganz normaler Arbeitstag.

Da Pietro Ris auch quasi Gastgeber der Hupac ist, muss Theo Allemann
lediglich das Biiro wechseln — und findet sich unverhofft in einer neuen Firma
mit neuen Aufgaben wieder.

Theo Allemann ist zu diesem Zeitpunkt 28 Jahre jung und in Sachen
Transport noch ziemlich unerfahren. Nach Abschluss seiner Lehre als Chemie-
laborant bei der Basler Ciba-Geigy entschied er sich ohne ldngerfristige Ziele,
erst mal Sprachen zu lernen. Fiirs Franzosisch jobbte er bei Nestlé in La Tour-
de-Peilz und besuchte anschliessend fiirs Englisch eine Sprachschule in Gross-
britannien. Fiirs Italienisch kam er eigentlich nur deshalb zu Danzas nach
Chiasso, weil ein Kollege ihm den Tipp gegeben hatte, dass Speditionsfirmen
immer auf der Suche nach mehrsprachigen Leuten seien. Pietro Ris fand
Gefallen an diesem aufgeweckten jungen Mann, schickte den Neuling von
Abteilung zu Abteilung und liess Allemann im besten Sinne des Wortes eine
praktische Ausbildung zum Speditionskaufmann angedeihen — learning by
doing sagt man dem heute. Inzwischen arbeitet Allemann seit vier Jahren bei
der Danzas. Man konnte sagen: Er ist hier hdngengeblieben. Ein Gliick fiir ihn.
Dennnun erhédlt er mit dem einfachen «Fang dort an als Sekretédr» von Pietro Ris
seinen Job fiirs Leben.

Theo Allemann gehtin seinem 3 auf 3 Meter kleinen Kabduschen ans Werk:
Er nimmt Kontakt auf mit potentiellen Kunden, entwickelt Tarife und fiihrt
Tarifverhandlungen, modifiziert Sicherheitsbestimmungen fir Chauffeure,
holt die nétigen Bewilligungen ein. Er lernt bei Transporteuren, wie man einen
Lastwagen manovriert, und bei Bahnleuten, wie ein Eisenbahnwagen aufgebaut
ist. Er bedient die vier Telefone, die auf seinem Arbeitstisch stehen. Weil das
Faxgeréat so einen schrecklichen Larm macht, verzieht er sich zum Telefonieren
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Eigene Wagen

bisweilen unter den Schreibtisch. Und natiirlich erledigt er auch den iiblichen
Papierkrieg. Wenn ihm dieser iber den Kopf wéchst, darf er die Unterstiitzung
von Danzas-Sekretdrinnen in Anspruch nehmen. Vier Monate nach Arbeits-
beginn wird ihm eine festangestellte Sekretdrin zur Seite gestellt. Beide Lohne
und samtliche Rechnungen laufen iiber Danzas —Danzas wiederum rechnet mit
Hupac ab. Theo Allemann hat viel zu tun. Er ist, wenn auch ohne Unterschrifts-
berechtigung, der eigentliche Geschéaftsfiihrer. Irgendwann Anfang 1968 platzt
Pietro Ris erneut in Allemanns Biiro und kiindigt an: «Allemann, am 1. Mérz
wird der erste Zug fahren. Schau, dass das lauft.»

Bevor die erste Fahrt losgeht, bleiben wir einen Moment bei der erwahnten
zweiten dringenden Massnahme nach der Griindungssitzung: der Anschaffung
von eigenem Rollmaterial fiir die Schiene.

Auch in diesem Bereich kann sich die Hupac einen Umstand zunutze
machen, der die Griindung der Firma erleichtert. Pietro Ris hatte ndmlich bereits
1965 mit dem Eisenbahnwagen-Hersteller Ferriere Cattaneo SA im tessineri-
schen Giubiasco Verhandlungen aufgenommen, um fiir seine Weintransport-
firma Serbatoi Vino neue Wagen zu kaufen. Dieses wertvolle Know-how kann
Hupac tibernehmen. Ein Gliicksfall, denn einerseits ist die Planung der techni-
schen Modifikationen der Wagen bereits gut fortgeschritten, und anderseits
betragen die Lieferfristen fiir solche Wagen in der Regel mindestens ein Jahr -
heute schafft man das in drei Monaten.

Die Hupac-Leute besprechen sich mit den Cattaneo-Spezialisten. Und
kommen tiiberein, dass Cattaneo Kontakt aufnimmt mit dem Bahnwagen-
Produktionswerk von Talbot in Aachen, weil Talbot gerade mit der Deutschen
Bahn an der Weiterentwicklung eines Spezialwagens zum Transport von Last-
wagen und Sattelaufliegern tiiftelt. Denn Bahnwagen fiir den kombinierten
Verkehr miissen tiefer sein als die bisherigen, und die Lastwagen miissen darauf
absolut sicher festgemacht werden kénnen.

Cattaneo erhalt schliesslich den Auftrag, in Lizenznahme von Talbot-
Patenten finf Doppel-Zweiachs-Wippenwagen herzustellen. Preis pro Wagen:
101 500 Franken inklusive Warenumsatzsteuer und, wie im Vertrag vermerkt,
«nur unter der Bedingung, dass bis zum Zeitpunkt der Lieferung die Lohne der
Mitarbeitenden nicht steigen». All diese Sitzungen und Verhandlungen finden
bereits im Vorfeld der Hupac-Griindung statt. Denn schon am 19. Juni 1967,
keine zwei Wochen nach der Griindungssitzung, wird die Produktion der finf
Wagen definitiv in Auftrag gegeben. Lieferfrist: zehn Monate. Damit ist das
gesamte Hupac-Startkapital von einer halben Million Franken investiert — auf
einen Schlag.

Schnell wird jedoch klar, dass der geplante Liefertermin platzen wird:
Ungeloste technische Probleme bei der Entwicklung der Wagen verzégern den
Produktionsbeginn. Kurzentschlossen reist deshalb eine Hupac-Cattaneo-
Delegation nach Minchen und ldsst sich am dortigen Rangierbahnhof den
aktuellen Stand der Technik der Talbot-Wagen demonstrieren. Noch vor Ort
fallt der Entscheid, im Herbst zwei Doppelwagen mit Auffahrrampe auszu-
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leihen. Auch die Schweizer Staatsbahnen SBB helfen aus mit sechs Wagen des
Modells M9, das Hupac-Logo wird iiber dasjenige der SBB geklebt.

Als Cattaneo im Februar 1968 schliesslich mit der Produktion der finf
Hupac-eigenen Doppelwagen beginnt, ist man mit ausgeliehenem Rollmaterial
langst bereit, den Betrieb aufzunehmen. Das an der Griindungsversammlung
gesetzte Ziel, innerhalb eines Jahres mit dem unbegleiteten kombinierten
Verkehr anzufangen, wird eingehalten. Angesichts der widrigen Umstdnde und
der vielen technischen und zeitlichen Probleme darf man das ruhig als Meister-
leistung bezeichnen.

Die Feuerprobe

Mit dem 1. Méarz 1968 bricht schliesslich der grosse Tag an: Am Morgen um
10 Uhr stehen am Giiterbahnhof Basel je zwei Sattelschlepper von Bertschi und
Bernasconi sowie zwei Doppel-Zweiachs-Wippenwagen bereit. Die Fahrer sind
Vollprofis, denn sie miissen in mithsamer Millimeterarbeit mitsamt dem Auf-
lieger {iber eine Rampe riickwérts auf den Wippenwagen zirkeln. Ist das
geschafft, wird der Auflieger entkoppelt, und der Fahrer fahrt die Zugmaschine
iiber dieselbe Rampe vom Wippenwagen wieder runter. Der Auflieger wird nun
aufwendig stabilisiert, gesichert und festgezurrt, wenn notig bohrt man zur
Befestigung der Riemen und Seile sogar ein Loch ins Eisen des Bahnwagens.
Zuséatzlich kommt die sogenannte Dolly-Achse zum Einsatz, ein speziell von
Bertschi entwickeltes Befestigungssystem fiir denjenigen Teil des Aufliegers,
der normalerweise an die Zugmaschine angekoppelt wird.

Ist das alles geschafft, kommt der zweite Lastwagen an die Reihe, dann der
dritte und schliesslich der vierte. Chefs von der Bahn kommen vorbei und
schauen zu, Techniker und Mechaniker der SBB geben Tipps und packen mit an,
das Ganze dauert Stunde um Stunde. Am Nachmittag um 17 Uhr, nach sechs
Stundenrackern und einer Stunde Mittagspause, sind die vier Auflieger endlich
unverriickbar verladen und fixiert.

Theo Allemann, der den ganzen Tag das Prozedere iberwacht, schreitet um
16 Uhr in bester Aufbruchstimmung ins Biiro der Giiterabfertigung der SBB und
fiillt die nétigen Frachtpapiere aus. Leute von den SBB kontrollieren Fracht und
Verzurrung, um 18.30 Uhr ist endlich das letzte Formular gestempelt.

Nun warten Theo Allemann und zwei Mechaniker, bis sie ihre beiden
Wippenwagen an den SBB-Giiterzug anhdngen kénnen, der fahrplanmaéssig
um 21 Uhr Richtung Chiasso abfahrt. Miide, aber gliicklich fahrt Allemann mit
seinem Auto nach Hause nach Chiasso.

Am néachsten Tag frihmorgens um 6 Uhr werden die beiden Hupac-
Wagen im Giiterbahnhof Melide vom Zug entkoppelt und stehengelassen.
Um 8 Uhr treffen Allemann und seine beiden Mechaniker ein, kurz darauf
kommen auch je zwei Lastwagenchauffeure von Bertschi und Bernasconi,
und die Prozedur beginnt von Neuem, bloss in umgekehrter Reihenfolge:
Frachtpapiere abstempeln, Sattelauflieger entsichern, Zugmaschine riickwarts
auf den Wippenwagen zirkeln, Sattelauflieger an die Zugmaschine ankoppeln,
runterfahren — und der ndchste. Wiederum dauert es Stunden, bis alle vier
Sattelauflieger vom Bahnwagen entladen sind. Fast zwei Tage und zusammen-
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gezdhlt Dutzende von Arbeitsstunden, um vier Sattelauflieger von Basel
nach Melide zu bringen... Aber das macht nichts: Die Aktion ist ein voller

Erfolg. Es funktioniert! Die Lastwagen bringen ihre Frachten weiter zu ihren
Bestimmungsorten in Italien. Und die beiden Bahnwagen werden noch am
selben Tag zuriick nach Basel spediert, wo das Spiel aufs Neue startet.

Die Feuerprobe ist bestanden. Man lernt schnell und versucht, genauso
schnell einen méglichst normalen Betriebsalltag zu etablieren. Als drei Monate
spater Ferriere Cattaneo SA die finf bestellten eigenen Zweiachs-Doppel-
Wippenwagen liefert, lauft der Betrieb bereits so gut, dass die bei Talbot und
SBB gemieteten Wagen gleich weiter in Miete behalten werden. An der aller-
ersten Generalversammlung der Hupac, abgehalten am 5. Juni 1968 im Park
Hotel in Rovio, zieht Verwaltungsratsprasident Pietro Ris eine schon fast
begeistert positive Bilanz. In 600 Transporten wurden insgesamt 1662 Sattel-
auflieger erfolgreich verschoben, die ihrerseits 12 000 Tonnen Material geladen
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1 1970: Hochbetrieb mit viel Hand- und Prizisionsarbeit in Melide:

Die bewegliche Laderampe wird zu den bereitstehenden Bahnwagen gerollt.
2 Um auf den Simmering-Wagen aufzufahren, sind viel Geschick des Fahrers

und klare Anweisungen eines Helfers notig.
3 Der Sattelauflieger wird mit einem «Riesen-Schraubenzieher» im Stiitzbock verankert.
4 Sieht gefihrlich aus, der Auflieger steht aber niet- und nagelfest auf dem Bahnwagen.
5 Der Zug steht zur Abfahrt bereit.

hatten. Der Paarzugsbetrieb ist eingerichtet, das bedeutet, es fahren immer
gleichzeitig ein beladener Zug von Basel nach Melide und ein ebenfalls bela-
dener Zug in die umgekehrte Richtung. So werden Leerfahrten vermieden.

In seinem Jahresbericht vermerkt Ris: «Ich glaube, dass der eingeschlagene
Weg ein positives Element fiir die zukiinftige Verkehrswirtschaftspolitik sein
wird.» Er kann nicht ahnen, wie eminent wichtig der kombinierte Verkehr fiir
die nationale und internationale Verkehrspolitik schon bald sein wird.

Ris erwdhnt im selben Jahresbericht auch, dass die Hupac die beiden sich
spinnefeind gegeniiberstehenden Lager Schiene und Strasse miteinander
versohnt: «Wir begriissen besonders die freiwillige Teilnahme der SBB, welche
uns zur Losung der taglichen Probleme beistehen, und dafiir danken wir.»

Besonders ermutigend: Schon jetzt konnte die Hupac mehr Sattelauflieger
transportieren, als das mit den zur Verfiigung stehenden Wippenwagen moglich
ist. Man bestellt deshalb bereits die ndchsten finf eigenen Wippenwagen.
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Deren Technik ist aufgrund der Erfahrungen in vielen Punkten verbessert und
weiterentwickelt. Zwei der wichtigsten: Es ist ein Vierachs-Doppel-Wippen-
wagen mit mehr Tragfahigkeit. Und das Verankerungssystem an der Zug-
maschine, in dem der Sattelauflieger mit dem Kingpin genannten Kénigszapfen
eingehdngt wird, wird modifiziert auf dem Bahnwagen iibernommen.

Zum Zeitpunkt der Generalversammlung ist den Verwaltungsraten langst
klar geworden, dass die Hupac schon bald wird internationale Transporte fah-
ren miissen. Weil einerseits die Nachfrage deutlich vorhanden ist und weil es
sich anderseits immer besser rechnet, je langer die gefahrene Distanz ist — wie
wir ja bereits gesehen haben. Verwaltungsrat Jacky Maeder, der seinen Beitrag
von 100000 Franken ins Startkapital bei der Firmengriindung noch als A-fonds-
perdu-Beitrag betrachtete, kann sich freuen. Hans Bertschi und Sandro
Bernasconi, obwohl in internationalen Transporten erfahren, sind von der
Expansions-Idee wenig begeistert: Fiir sie sollte die Hupac ein national tatiges
Unternehmen bleiben. Unter anderem auch deshalb, weil internationaler
Transport auf der Schiene ein miihselig aufwendiges Unterfangen ist, man
kann das nicht anders formulieren.

Hupac goes international

Um diese Miihseligkeit zu verstehen, ist ein weiterer Exkurs nétig. Thema:
Wie funktioniert der internationale Giiterverkehr auf der Schiene und auf der
Strasse? Eine Bestandsaufnahme im Jahr 1968.

Im Strassentransportverkehr besiegelten mehrere europdische Staaten
bereits 1949 ein Abkommen iiber den internationalen Strassengiiterverkehr,
das die Zollformalitdten erleichtert: Am Startort wird der Inhalt eines Last-
wagens auf einem Dokument deklariert, die Tiiren zum Laderaum gut sichtbar
mit einer Plombe verbunden. Der Fahrer muss nun am Zoll nur noch das
Dokument vorweisen. Der Zollner kontrolliert lediglich, ob die Tir beziehungs-
weise der Planenverschluss beziehungsweise das Ausflussrohr bei Tank oder
Silo noch plombiert ist, und nimmt einen Durchschlag des Originaldokuments
an sich. Erst am Zielort wird die Plombierung aufgebrochen, die Ware kann ent-
laden werden. Dieses «Vertrauensdokument» heisst Carnet TIR, abgekiirzt fir
Transports Internationaux Routiers, es ist ein Ausweis fiir den internationalen
Strassengiitertransport und wird bis heute angewendet.

Bei der Bahn ist das nicht viel anders: Hier wird ein «Reisedokument»
fiir jede Sendung erstellt, egal, ob diese Sendung ein Stiickgut ist oder ein
ganzer Container. Pro Land, das der Zug durchfahrt, braucht es je eine Kopie fiir
das jeweilige Zollamt. Eine weitere Kopie erhalt der Empfanger, das Original
gehort dem Absender. Fahrt also ein Zug beispielsweise mit zehn Containern
iber zwei Grenzen, braucht es dazu dreimal zehn Dokumente. Plus je zehn fiir
die jeweiligen Sender und Empféanger.

Soweit alles klar. Da die Hupac ein Strassenfahrzeug mit einem Schienen-
fahrzeug kombiniert, braucht es fiir diesen internationalen Transport sowohl
die entsprechenden Strassen- als auch Bahnpapiere. Das bedeutet grossen
administrativen Aufwand.
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Aber das ist erst der Anfang. Weil namlich jeder Staat seine Staatsbahn
protegiert und keine fremde Eisenbahn im eigenen Land haben will, fahren die
Lokomotiven mitsamt Zugspersonal nur bis zur jeweiligen Landesgrenze. Das
bedeutet im konkreten Hupac-Fall: Die deutsche Bahn fahrt einen Zug vom
Startort in Deutschland bis an die deutsch-schweizerische Grenze. Dort wird
die deutsche Lokomotive ab- und eine Schweizer Lok angehdngt, Schweizer
Lokfiihrer ibernehmen —plus den ganzen Papierkrieg im Zollbiiro. Nun fahrt der
Zug weiter bis an die schweizerisch-italienische Grenze, wo erneut Lok und
Lokfiihrer gewechselt werden — nicht zu vergessen die umfangreichen Zoll-
formalitdten und die Notwendigkeit, fiir jedes Land eine separate Trasse zu
organisieren.

Heute fahren sowohl die Loks als auch die Lokfiihrer international, und die
Zollformalitdten werden vor der Abfahrt des Zuges fiir die ganze Strecke am
Computer erledigt.

Frachtdokumente vor der Bahnliberalisierung 2000

Bahndokument
* Pro Sendung (Auflieger oder Container) 1 Papier pro Land
* Plus 1 Dokument pro Sendung je fiir Absender und Empfanger

plus Zolldokument
* Carnet TIR: Pro Sendung je ein Dokument fiir Ein- und Ausreise pro Land
* Nur fiir [talien das Trittico: Pro Sendung je ein Ein- und Ausreisedokument.

Pro Zoll bedeutete das mindestens zwei Stunden Aufenthalt
fiir den Zug inkl. Lok- und Personalwechsel.

Soweit der Exkurs — zuriick ins Sitzungszimmer der Hupac in Chiasso: Man
flirchtet sich nicht vor der massiven Zunahme des administrativen Aufwands,
den eine Expansion mit sich brachte. Aber damit ein internationaler Transport
iberhaupt erst moglich wird, sind im Vorfeld ausfiihrliche Abklarungen notig:
Wer sind die Partnerbahnen in Deutschland und Italien? Wo sollen wir starten?
Wo ist der Zielbahnhof in Italien? Kann die Hupac ihre Wagen an fahrplan-
massige internationale Giiterziige anhdngen? Welche Bewilligungen sind dazu
notig? Kénnen die Bahn-Zollamter iiberhaupt kombinierten Verkehr zoll-
technisch abwickeln? Zudem miissen Tarife ausgehandelt werden und Optionen
fiir eine langerfristige Zusammenarbeit.

Danzas-Mann Pietro Ris macht seinen Freunden Mut: Er kann auf beste-
hende Infrastrukturen des internationalen Danzas-Netzes zuriickgreifen. Er
kann als Hupac-Kunde Danzas-Sattelauflieger von den Danzas-Filialen im
deutschen Ruhrgebiet zu denjenigen in Mailand transportieren, also von einem
Wirtschafts-Ballungszentrum zum anderen. Das Risiko ware somit minimiert.
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DANZAS

1 1968, Herbst: Die kleine Sensation will begutachtet werden: Der allererste internationale
Transport, von Mannheim nach Melide, steht im Giiterbahnhof von Mannheim bereit.

2 1969, Februar: Der erste internationale Transport iiber zwei Grenzen, von Koln nach Rogoredo,
kommt endlich im Zielort an. Die Auffahrrampe wird herbeigeschafft...

3 ...und unter den aufmerksamen Blicken der Perronarbeiter holt die Zugmaschine den
Sattelauflieger vom Bahnwagen runter.

Fir die Abklarung all dieser Umstande spricht auch die Tatsache, dass
sich zurzeit alle europédischen Kombiverkehrsunternehmen dieselben Fragen
stellen. Es liegt auf der Hand sich auszutauschen, Erfahrungen zu vergleichen
und moégliche Vorgehensweisen zu diskutieren. Die Hupac-Macher nehmen
deshalb Kontakt auf vor allem zur franzésischen Novatrans, aber auch zu
anderen Unternehmen wie der deutschen Kombiverkehr oder der hollandischen
Trailstar. Immer wieder wird bei diesen Treffen die Idee gedussert, dass sich alle
europdischen Kombiverkehrsunternehmen zu einer Lobby zusammenschliessen
sollten. Schliesslich fallt der Entschluss: Wir wagen das Abenteuer.

Man macht sich also wie gewohnt ziigig an die Vorbereitungen. Der erste
grenziiberschreitende Transport geht im Herbst 1968 iiber die Schiene, das
genaue Datum geht spater im Aktenarchiv verloren. Fest steht aber: Es ist ein
einzelner Bahnwagen mit zwei Danzas-Sattelaufliegern, angehdngt an einen
fahrplanmaéssigen Giiterzug Mannheim—Mailand. Die beiden Sattelauflieger
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uberstehen die Grenzformalitaten in Basel ohne nennenswerte Vorkommnisse

und werden von Danzas-Leuten in Melide in Empfang genommen.

Nur wenige Wochen spéter ziindet Stufe zwei, wiederum mit zwei
Danzas-Sattelaufliegern auf einem Bahnwagen: Ein Transport iiber zwei
Grenzen, von Koéln nach Mailand, genauer bis zum Verladeterminal im Giiter-
bahnhof Rogoredo. Der Entscheid, Rogoredo anzufahren, war im besten Sinne
des Wortes naheliegend, weil sich hier das einzige Container-Umladeterminal
der Lombardeibefindet und somit bereits eine Infrastruktur besteht. Die Basler
Bahntochtergesellschaft Intercontainer entladt hier taglich Ziige, die Schiffs-
container von Antwerpen und Rotterdam bringen. Auch die Novatrans fiihrt
ihre Ziige von Frankreich hierher. Das Terminal ist also schon recht gut aus-
gelastet, und entsprechend zeigen sich Intercontainer und Novatrans wenig
begeistert, dass sich jetzt ein neuer Mitbewerber breitmachen will. Es bleiben
der Hupac aber keine Alternativen. Der erste Hupac-Verkehr, in dem die Schweiz
lediglich ein Transitland ist, fiihrt also von Kéln nach Rogoredo.

Fahrt mit Hindernissen

Das neue Geschaftsfeld 1auft gut an. Pietro Ris ist mit Danzas der erste
Kunde, Hans Bertschi und Sandro Bernasconi fassen Zuversicht, Franz Hegner
und Jacky Maeder zerstreuen ihre Bedenken. Was aber keinesfalls bedeutet,
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dass alles immer reibungslos lduft. Im Februar 1969 gerdt Theo Allemann,
immer noch quasi der Beauftragte des Verwaltungsrats, unverhofft in eine
Odyssee, deren Ausmass selbst die grossten Befilirchtungen tibertrifft.

Esistdererste Zug auf der Strecke Kéln-Rogoredo. Am Startort funktioniert
alles planmaéssig: Zwei Zugmaschinen bringen je einen Sattelauflieger zum
Verlad am Koélner Bahnhof, das Prozedere lauft wie immer. Schon fast gewohn-
heitsméssig sind es Auflieger von Danzas.

Frithmorgens um 4 Uhr trifft der Zug in Basel Badischer Bahnhof ein, wo
Theo Allemann bereits Gewehr bei Fuss steht. An seiner Seite beobachten auch
der Bahnhofvorstand und einige Bahntechniker die Einfahrt des Zugs, sie
wollen sich den ungewohnten Anblick eines Sattelaufliegers auf einem Bahn-
wagen nicht entgehen lassen. Der Schweizer Zollbeamte reagiert schnell, ist ja
nur ein Transit, und stempelt die vorgelegten Formulare. Der Zug fahrt mit
Schweizer Lok und Schweizer Lokfiihrer weiter bis zur Grenze bei Chiasso, aber
dort kommen die italienischen Bahnzéllner ins Schlingern: Das hier, sagen sie,
ist kein Fall fiir die Bahn, sondern fiir das Strassenzollamt. Ist ja ganz offen-
sichtlich ein Strassenfahrzeug ...

Das stimmt schon, argumentiert Allemann, der mit dem Auto von Basel
nach Chiasso gefahrenist, und zeigt das Carnet TIR. Aber die Zéllner verstehen
die Welt nicht mehr: Bahnfrachtpapier und TIR abstempeln? Nicht ihr Job! Es
dauert Stunden, bis die Z6llner endlich beide Formulare abstempeln.

Doch dann félltihnen ein, dass ein Trittico notig ist. Dasist ein Formular fir
Fahrzeuge, das bei der Einreise erstellt wird und bei der Ausreise vorgezeigt
werden muss. [talien will so dem Auto-Schwarzhandel einen Riegel schieben.
Zudem fehlt fiir den neuartig konstruierten Bahnwagen die Fahrbewilligung fiir
dasitalienische Schienennetz.

Das Trittico kann vor Ort ausgestellt werden, aber die Fahrbewilligung
muss in der Zolldirektion in Mailand eingeholt werden. Das dauert ...

Am néachsten Tag trifft die Bewilligung zwar ein. Aber jetzt monieren die
Technischen Beamten der italienischen Staatsbahnen Ferrovie dello Stato FS,
dass die Achslast der Waggons insgesamt 50 Kilogramm pro Achse iiber der
erlaubten Hochstgrenze liegt. Eine Sonderbewilligung muss her. Doch die ist
nur in der entsprechenden FS-Verwaltungsstelle in Florenz erhéltlich. Bis sie
eintrifft, dauert es erneut einen ganzen Tag.

Dritter Tag: Die Sonderbewilligung trifft ein. Am Mittag geben die Beamten
endlich das Okay fiir die Weiterfahrt. Das wird erst am Abend um 19 Uhr der Fall
sein, weil dann der fahrplanmaéssige Giliterzug abfdhrt, mit dem der Hupac-
Wagen reist.

Doch zehn Minuten vor der Weiterfahrt stiirmen Beamte der italienischen
Finanzpolizei das Zollbiiro: Halt! sagen die und verkiinden: Der Wagen sei jetzt
drei Tage lang unbewacht auf einem Gleis gestanden. Kénnte ja sein, dass da
jemand in der Zwischenzeit Zigaretten oder Schwarzgeld reingeschmuggelt
hat. Sie miissten die beiden Sattelauflieger untersuchen. Aber nicht mehr
heute, sondern erst morgen. Zum dritten Mal geht also der «Zugbegleiter»
Theo Allemann unverrichteter Dinge nach Hause. Allemann ist nicht amiisiert.

Am néachsten Morgen, Tag vier, krempeln die Finanzpolizisten die Ladung
der beiden Danzas-Auflieger um, finden weder Schwarzgeld noch sonstige
Schmuggelware und geben schliesslich die Erlaubnis zur Weiterfahrt. Die ist,
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fahrplanméssig, um 19 Uhr. Endlich. Bis nach Rogoredo und von dort zur
Danzas-Filiale Mailand verlauft der Transport ohne weitere Zwischenfalle.

Natiirlich ist diese Episode ein Extremfall. Sie zeigt aber sehr anschaulich,
mit wie vielen Widrigkeiten der neu erfundene kombinierte Verkehr in den
Anfangsjahren zu kampfen hat.

Mindestens der Zwischenfall mit der Finanzpolizei ist nicht der Unbe-
holfenheit der zustdndigen Beamten geschuldet, sondern der Unbill von
Strassentransportunternehmern. Wir erinnern uns, dass die Schienen- und die
Strassentransportbranche noch immer zwei Welten ohne Berithrungspunkte
sind und die Unternehmer beider Seiten iiber die Griindung der Hupac mehr
verdrgert als erfreut waren. Nun: Ein Strassentransportunternehmer hat die
Guardia di Finanza angerufen und ihr den Tipp gegeben, dass in den besagten
beiden Sattelaufliegern Schmuggelgut versteckt sei. Natiirlich mussten die
Beamten der Finanzpolizei dieser Spur nachgehen ... Zumindest der vierte Tag
war also ein reiner Sabotageakt eines heimlichen Hupac-Skeptikers aus dem
Lager der Spediteure von Chiasso.

Das weiss zu diesem Zeitpunkt allerdings ausser dem Denunzianten nie-
mand. Erst dreissig Jahre spater gesteht ein italienischer Bahnbeamter im
Gesprach mit Theo Allemann, dass er seinerseits erfahren habe, dass es sich
hierbei um einen Sabotageakt gehandelt habe.

Die Verleumdungsaktion kann der Hupac allerdings nichts anhaben: Nach
einem Jahr internationalem Huckepackverkehr ist die Zahl externer Hupac-
Kunden bereits auf beachtliche 15 angewachsen. Spatestens jetzt wird der
Mangel an eigenen Bahnwagen chronisch, obwohl in regelméassigen kurzen
Abstidnden immer wieder neue Wagen zugekauft werden.

Ironisches Detail am Rande: Zwei der ersten Firmen, die als Kunden die
Dienste der Hupac in Anspruch nehmen, werden beide schon nach wenigen
Transporten tatsdchlich des Schmuggels iiberfiihrt ...

Fur ein grenzenloses Europa

Nichtsdestotrotz entwickelt sich der Geschaftsgang prachtig. Im Jahr 1969
holt man neues Geld und neue Leute ins Boot, das Aktienkapital wird auf
1700000 Franken aufgestockt, die Anzahl Aktiondre auf zwolf. Durchaus mit
Weitblick fiir die internationale Zukunft befinden sich unter letzteren je ein
Verkehrsbetrieb aus Italien, Deutschland und Holland sowie ein privater
Waggonbesitzer. 1971 schliesst die Hupac mit der deutschen Kombiverkehr
einen Kooperationsvertrag ab, um eine bessere Integration des Schienengiiter-
verkehrs mit Nordeuropa sicherzustellen.

Aber nicht nur beider Hupac, auch bei den meisten anderen Kombiverkehrs-
gesellschaften Europas laufen die Geschéfte rund. Es liegt deshalb auf der
Hand, sich zusammenzutun und die Entwicklung dieses jungen Gewerbes
grenziibergreifend zu koordinieren. Schliesslich sprechen wir jetzt von inter-
nationalem Verkehr.

Den Anstoss zu einer europaweiten Zusammenarbeit gibt Herbert Reul,
der Geschaftsfithrer der 6sterreichischen Hucketrans. Er 1adt Vertreter von
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1971, Ostersamstag: Ein Zug mit 2 Lokomotiven, 32 Wagen und 1100 Tonnen Ladung
steht bereit fiir die Fahrt iiber die Gotthard-Linie.

Strassen-, Eisenbahn- und Kombiverkehrs-Unternehmen im November 1969
fiir drei Tage nach Wien ein zur «Internationalen Tagung der Kangourou-
Huckepack-Transportunternehmen». 29 Teilnehmer erarbeiten ein 91-seitiges
Protokoll. Thr wichtigster Beschluss: Die Griindung einer internationalen
Organisation fiir den kombinierten Verkehr, quasi ein europdischer Dach-
verband der Branche. Dieser soll politisch lobbyieren, international koordi-
nieren, Marketing betreiben und neue internationale Zuglinien entwickeln
und, und, und.

Am 23. Oktober 1970 wird an der zweiten internationalen Verkehrsaus-
stellung in Miinchen die «Union Internationale des Sociétés de Transport
Combiné Rail-Route», kurz UIRR, aus der Taufe gehoben. Als Griindungs-
mitglieder signieren die Kombiverkehrsgesellschaften von Osterreich, Belgien,
Deutschland, Frankreich, Italien, Holland, Schweden und der Schweiz. Um die
Entwicklung desinternationalen Kombiverkehrs von Anfang anin dierichtigen
Bahnen zu leiten, schliesst sich die UIRR mit anderen Verbdanden kurz. So ist es
denn der Generalsekretdr der Internationalen Strassentransportunion IRU,
Pieter Groenendijk, der in Zusammenarbeit mit der UIRR drei Grundprinzipien
fiir den Strassen-Schienen-Verkehr definiert:

 Der Strassentransportunternehmer ist der Hauptfrachtfiihrer, der Maitre,
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 Zugang zur Beférderung
auf der Schiene haben.
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Ganz im Sinne der Hupac also. Bald schon ibernimmt die Hupac eine
fiihrende Rolle innerhalb der UIRR, koordiniert politisches Lobbying und treibt
die Entwicklung der Eisenbahnwagen-Technik voran. 1974 wird Pietro Ris
turnusgemass zum ersten Mal fiir zwei Jahre Prdsident der UIRR.

Auch im eigenen Land will die Hupac mitreden. Denn 1972 beruft der
Gesamtbundesrat eine Kommission, die den Ist-Zustand aller Verkehre in
der Schweiz erfassen und Vorschldge fir eine langfristige Verkehrsplanung
und -entwicklung erarbeiten soll. Das Ziel der Gesamtverkehrskonzeption soll
sein, die hohe Lebensqualitadt der Biirgerinnen und Biirger trotz wachsendem
Verkehr in allen Bereichen zu sichern.

Derweil gibt Bundesrat und Verkehrsminister Roger Bonvin (CVP) aufgrund
der Empfehlungen der «KKommission Eisenbahntunnel durch die Alpen» KEA
(wir erinnern uns an das Jahr 1963) die Planung des Gotthard-Basistunnels in
Auftrag - ein guter Anfang.

1977, nach finf Jahren Arbeit, legt der neue Verkehrsminister Bundesrat
Willi Ritschard (SP) die Ergebnisse der Gesamtverkehrskonzeption vor. Diese
fasst er in 40 Thesen zusammen, darunter auch die Empfehlung, «den Giiter-
transitverkehr durch die Schweiz so weit als mdglich auf die Schiene zu ver-
weisen» — ein guter Gedanke.

Auch wenn es wegen politischer Querelen geschlagene elf Jahre dauern
wird, bis das Volk iiber das abstimmt, was von der Gesamtverkehrskonzeption
als «kKoordinierte Verkehrspolitik» iibrig geblieben ist (und abgelehnt wird): Die
Ergebnisse der Gesamtverkehrskonzeption prdagen seither die Schweizer
Verkehrspolitik. Die heutige Schwerverkehrsabgabe fiir Lkw, der Grundsatz der
Umweltvertrdglichkeit des Verkehrs, das Grossprojekt Bahn 2000 und die
Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen haben ihren Ursprung in der
Gesamtverkehrskonzeption von 1977.

Wechsel nach Greco Pirelli

Nach diesem Ausflug in die nationale und internationale Grosswetterlage
der Politik konzentrieren wir uns wieder auf die Hupac. Wie erwédhnt entwickelt
sich die Firma préchtig, ein Jahr nach dem spektakuldren Sabotage-Akt an der
italienischen Grenze zdhlt die Hupac bereits 15 externe Kunden. 1973 schliesst
die Hupac ein Abkommen mit der hollandischen Trailstar und er6ffnet die Linie
Mailand-Rotterdam. Nur Monate spater wird in Italien die Filiale Hupac Italiana
Srl gegriindet, die vor allem die Terminals in Italien betreuen soll. Ex-Danzas-
Mann Michele Fiore wird Geschéaftsfiihrer.

Aber o weh: Ebenfalls 1973 meldet sich die Maildnder Direktion der italie-
nischen Staatsbahnen FS bei Theo Allemann, inzwischen zum Geschéaftsfiihrer
der Hupac ernannt. Der Giiterbahnhof Rogoredo ist ibervoll, die Hupac darf in
Zukunft diesen Bahnhof nicht mehr anfahren. Als Ersatz schlagt die Direktion
den Giiterbahnhof Greco Pirelli nérdlich von Mailand vor. Aber das nur unter der
Bedingung, dass die Hupac tédglich mindestens einen Ganzzug abfertigt. Ist das
nicht der Fall, werden die FS keine Lokomotiven zur Verfiigung stellen.

Damit haben Allemann und die Hupac unversehens ein existenzielles
Problem. Denn ein Ganzzug, das entspricht im Bahnjargon einem Zug mit
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1976: Der Giiterbahnhofin Greco Pirelli ist in einem schlechten Zustand,
aber die Mitarbeiter der Hupac machen das Beste daraus. Sie planieren den
Boden und beschaffen Auffahrrampen.

Die «KKommandozentrale» ist ein kleines Hduschen.

Die Auflieger werden mit einem Pneukran...

... oder einem Seitenhubstapler verladen.

mindestens 56 Wagen-Achsen, und dieses Volumen bringt die Hupac noch nicht
auf beziehungsweise noch nicht jeden Tag.

Allemann macht eine Milchbiichlein-Rechnung: Ein Hupac-Eisenbahn-
wagen zum Transport von zwei Sattelaufliegern hat 8 Achsen, korrekt formu-
liertist das ein Doppel-Vierachs-Wippenwagen neuster Bauweise. Ein Ganzzug
entspricht somit 7 Eisenbahnwagen beziehungsweise 14 Sattelaufliegern. Und
das mal zwei, denn es fahren ja immer gleichzeitig jeweils ein Zug von Norden
nach Siiden und einer von Stiden nach Norden. Ein so hohes Transportvolumen
bringt die Hupac hochstens am Freitag und Samstag zusammen, unter der
Woche sind es nur drei bis fiinf Wagen téaglich.

Aber die FS sagen bloss: Friss oder stirb. Und das ist noch nicht alles. Ein
Augenschein in Greco Pirelli offenbart das blanke Entsetzen: Der Boden ist
nicht asphaltiert und wird bei Regen schlammig. Es existiert weder ein Kran
noch eine Auffahrrampe zum Auf- und Abladen der Sattelauflieger. Aber es
bleibt keine Alternative. Was also tun?

44



Theo Allemann reagiert wie immer mit pragmatischem Weitblick: Er 1adt

Vittorio Inneguale, den Bahnhofvorstand von Greco Pirelli, zu sich in die
Schweiz ein. Und zwar nicht geschaftlich, sondern privat an einem Sonntag,
mit Frau und Kindern. Das Treffen in Melide wird zu einem Familienfest:
Vittorios Frau Rosaria mit den fiinf Inneguale-Kindern und Theos Gattin Vera
mit denbeiden Allemann-Kindern vergniigen sich mit der massstabsgetreu ver-
kleinerten Gotthardbahn im Swissminiatur-Park. Derweil besichtigen die
beiden Manner den realen Bahnhof von Melide. Dabei erldutert der Schweizer
dem Italiener die Mithsal der Hupac mit den italienischen Staatsbahnen.

Frauen, Kinder und Véter treffen sich wieder zum gemeinsamen Mittag-
essen. Und zum Dessert fallt Vittorio Inneguale die Losung ein: Vittorio héchst-
selbst ist ja zustdndig fiir die Disposition von Bahnwagen, die im Import mit
Eisenschrott beladen sind und von Milano-Greco Pirelli leer zuriick nach
Deutschland spediert werden miissen. Es sei fiir ihn ein Leichtes, leere Wagen,
die sowieso nach Norden miissen, einfach an einen Hupac-Zug anzuhangen.
Und zwar jeden Tag so viele, wie nétig sind, um die geforderten 56 Achsen eines
Ganzzugs zu erreichen. Die Hupac wéare somit aus dem Schneider, und der
Generaldirektion der FS miisse man diesen kleinen Trick ja nicht unbedingt
melden, solange die Bahnwagen der FS plangemass an ihren Bestimmungs-
orten ankdmen.

Die Hupac ist gerettet. Zwischen Theo Allemann und Vittorio Inneguale
entwickelt sich eine Freundschaft, die bis weit iiber beider Pensionierungen
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anhalten wird. Und nach ein paar Monaten schafft es die Hupac aus eigener
Kraft, einen Ganzzug pro Tag abzufertigen. Auf eigene Kosten wird der Platz
asphaltiert,und bald schon steht auch ein eigener Verladekran auf dem Gelénde.
Anfang 1978, also fiinf Jahre spéter, fertigt die Hupac bereits zwei Ganzziige mit
je 22 Bahnwagen pro Tag in Greco Pirelli ab.

Nebenbei: Zwei Ganzziige bedeutet, wie gesagt, je zwei Ziige in beide
Richtungen, was insgesamt 88 transportierten Sattelaufliegern pro Tag ent-
spricht — was wiederum eine Bahnwagenflotte von 88 Einzel-Bahnwagen
beziehungsweise 44 Doppel-Wippenwagen nétig macht. Diese Zahlen zeigen
eindriicklich, wie schnell die Hupac in den Jahren seit ihrer Griindung gewach-
senist. Und damit hat sie nie aufgehort.

Endlich: Ein eigenes Terminal

Mit zwei Ganzziligen ist aber auch die Kapazitatsgrenze in Greco Pirelli
erreicht, ein Ausbau des Bahnhofs nicht méglich. Man muss sich also
nach einer neuen «Heimat» im Grossraum Mailand umsehen. Geschéftsfiihrer
Theo Allemann iiberfliegt die Umgebung von Mailand mehrmals mit einem
Helikopter auf der Suche nach einem geeigneten Bahnhof. Die italienischen
Staatsbahnen lassen verlauten, dass sie im Raum Milano Segrate ein Gross-
terminal planen, aber erst in ein paar Jahren. Was gut gemeint, aber nutzlos ist,
weil die Hupac jetzt sofort eine Losung braucht.

Der Deus ex Machina erscheint in Form von Mario Morganti, dem Ver-
antwortlichen des Betriebs der FS-Giiterbahnhdfe im Grossraum Mailand der
FS: Er gibt Allemann am Telefon den Tipp, dass im Dorf Cairate in der Ndhe von
Busto die Papierfabrik Cartiera Vita Mayer Pleite gegangen sei. Die Papierfabrik
hat auf dem nahegelegenen Giiterbahnhof Busto Arsizio taglich finf mit Holz
beladene Ganzziige abgefertigt, und nun stehe der Bahnhof praktisch leer.

Allemann héngt den Hoérer auf, steigt unverziiglich ins Auto und ist
keine Stunde spater beim Giiterbahnhof Busto Arsizio. Das Geldnde ist riesig,
drei Fussballfelder gross, asphaltiert, und die Verladekapazitét ist doppelt so
hoch wie diejenige, die die Hupac zurzeit abfertigt. Aber der Bahnhof liegt
etwas ausserhalb der Metropole Mailand und der Haupt-Bahnverkehrsachse
Basel-Mailand. Immerhin: Es existiert weiter nérdlich im Grenzort Luino eine
Abzweigung von der Hauptachse nach Busto Arsizio. Aber die ist grosstenteils
nur einspurig. Wiirde man, wie es heutzutage bei vergleichbaren Situationen
iiblichist, eine oder mehrere Vorstudien durchfiihren, kimen diese hochstwahr-
scheinlich zu einem negativen Resultat. Die Hupac-Fiihrung tut aber das, was
sie immer getan hat in heiklen Situationen, sie verldsst sich auf das Bauch-
gefihl. Und das sagt: Ja, wir tun es.

Im Herbst 1978 beginnen die Vorbereitungsarbeiten in Busto Arsizio. Das
Trassee von Luino an der Schweizer Grenze bis nach Busto Arsizio wird zur
«Luino-Linie» ausgebaut, Fahrbewilligungen und die Nachtarbeitserlaubnis
werden eingeholt, Krdne fiir den Umschlag gekauft ... Ein halbes Jahr spater
nimmt die Hupac in Busto den Betrieb auf. Der Bahnhof Greco Pirelli wird zum
Zielbahnhof fiir die Zlige der Rollenden Autobahn zwischen Freiburg im Breis-
gauund Mailand eingerichtet —und bleibt in dieser Funktion bis 2008 in Betrieb.
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1979: Endlich - ein eigenes Terminal in Busto Arsizio,

ein paar Kilometer ausserhalb von Mailand.

Und ganzam Rande: Hatte die Hupac die Ankiindigung eines Superterminals
der italienischen Staatsbahnen in Milano Segrate ernst genommen, wiirde sie
noch immer darauf warten: Dieses Terminal hat die damals versprochene Kapa-
zitdt bis zum heutigen Tag noch nicht. Es ist allerdings die Hupac, die 2012
beschlossen hat, das Terminal Milano Segrate gemeinsam mit einem italieni-
schen Partner zubauen. Denn wenn die Neat fertig gebaut und in Vollbetriebist,
wird der kombinierte Verkehr zunehmen, und dafiir braucht es neue Terminals.

An dieser Stelle greifen wir der Geschichte der Hupac etwas vor, wir
iberspringen zwdlf Jahre: 1991 ziigelt die Hupac erneut an einen anderen Bahn-
hof, doch diesmal innerhalb von Busto Arsizio. Die Anzahl der abgefertigten
Zige ist Uber die Jahre gestiegen und damit auch die Larmbelastung fiir die
Anwohner —der Bahnhof liegt mitten im Wohngebiet. Deshalb unterbreitet der
Biirgermeister Gian Pietro Rossi zusammen mit seinem spateren Nachfolger
Gigi Farioli nach sehr einvernehmlichen Verhandlungen das Angebot, ins
Zollfreilager am Rand von Busto Arsizio umzuziehen. Das ist ideal, denn das
liegt nur zwei Kilometer entfernt im Industriequartier, und im angrenzenden
Gemeindegebiet von Gallarate besteht langfristig die Moglichkeit, die Rangier-
flache und die Schienenzufahrten auszubauen.
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1991: Die Hupac verlegt ihr Terminal vom Giiterbahnhof,

der mitten in der Stadt Busto Arsizio liegt...

Entscheidend aber ist ein weiterer Faktor: die Méglichkeit, endlich ein
eigenes Terminal selber zu bauen. Dennim Unterschied zu einem Giiterbahnhof
ist die Infrastruktur eines Terminals génzlich auf die Arbeitsabldaufe des
kombinierten Verkehrs ausgerichtet. Zum Beispiel verlaufen asphaltierte
Zufahrtswege fiir die Lastwagen parallel zu den Gleisen. Speziell konstruierte
Portalkrane auf Schienen hieven den Sattelauflieger oder den Container direkt
vom Zufahrtsweg auf den Eisenbahnwagen. Die Einfahrt ins und die Ausfahrt
aus dem Geldnde sind so angelegt, dass die Lastwagen schnell und effizient
ihre Auflieger bringen beziehungsweise abholen kénnen. Zudem braucht es
geniigend «Stauraum», um Container zwischenzulagern.

Natirlich besichtigen Delegationen von Hupac-Planern mehrere Terminals
in ganz Europa, bevor die Planung des ersten selber zu bauenden Hupac-Termi-
nals an die Hand genommen wird. Ende 1991 nimmt das neue Terminal seinen
Betrieb auf, im Frithling darauf folgt die grosse Einweihungsfeier mit Bundesrat
Adolf Ogi (SVP) als Ehrengast—der Bund hat sich im Wissen um die Wichtigkeit
dieses Projekts finanziell am Bau beteiligt. Auf die Griinde dieser Investitions-
hilfe seitens des Bundes kommen wir noch zu sprechen.

In den folgenden Jahren kauft die Hupac jede Parzelle Land, die im angren-
zenden Gemeindegebiet von Gallarate zu haben ist, und investiert quasi als
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... ins Industriegebiet ein paar Kilometer entfernt.
Hier hat es endlich gentigend Platz (Bild von 1994).

stille Reserve 6 Millionen Franken in einen weiteren Ausbau in Gallarate. Dieser
kommt tatsdchlich zustande: Im Jahr 2005 wird die Terminal-Erweiterung im
Beisein von Bundesrat Moritz Leuenberger (SP) und dem italienischen Infra-
strukturminister Pietro Lunardi feierlich eingeweiht. Die Umschlagskapazitat
des Terminals Busto Arsizio-Gallarate hat sich somit auf einen Schlag ver-
doppelt, esist seither eines der grossten Umschlagterminals Europas.

Wie die alltdgliche Arbeit der Hupac von einem Terminal zum anderen heute
funktioniert, sehen wir nun im folgenden Kapitel.
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«Infunf Jahren
wollen wir
95 Prozent
unseres Verkehrs
vonden
Benelux-Landern
nach Italien
aufder Schiene
haben.»

Lorenzo Bas, CEO und Inhaber der niederldndischen



02

Von Busto Arsizio nach Antwerpen:
Trainahead

Ein ganz normaler Job: Wir begleiten eine Sendung der
niederldandischen Logistikfirma BAS, die mit dem Shuttle-
zug Nummer 40240 vom Hupac-Terminal in Busto Arsizio
bis zum Hupac-Terminal in Antwerpen transportiert wird.
1092 Schienenkilometer in 1 Tag, 2 Stunden und 36 Minuten.
Die Ladung: 25760 Kilogramm ungefiahrliche chemische
Fliissigkeit.
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Mittwoch, 7. September 2016, Busto Arsizio, Italien, 16.27 Uhr: Tomas Bystriansky
von der Firma BAS ist von der BAS-Filiale in Cambiago zum 19 Kilometer entfernten
Treviglio gefahren, hat dort seine Ladung abgeholt und sie 100 Kilometer bis nach
Busto Arsizio gefahren. Er nimmt die Autobahnausfahrt zum Industriegebiet in Busto
Arsizio, fdhrt in den Kreisel ...

16.28 Uhr: ... und parkiert seinen Sattel-
schlepper nach wenigen hundert Metern
im Ankunftsareal des Hupac-Terminals
Busto Arsizio-Gallarate, Kurzform TBG.

Ein Hupac-Mitarbeiter kontrolliert mit

einem Palm-Computer den Zustand des
Sattelaufliegers. Er checkt den Zustand
der Ladeeinheit und priift, ob Gefahrgut
beférdert wird und ob der Sattelauflieger
korrekt verplombt ist.
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16.30 Uhr: Tomas Bystriansky macht
seine Frachtpapiere parat. Er kennt
sich aus bei der Hupac, manchmal
bringt er in einer einzigen Woche fiinf
Sendungen ins Terminal.

16.35 Uhr: Valentina Bombonati vom
Check-in priift die Frachtpapiere und
die Buchungsdaten.

Die Ladung: 25 760 Kilogramm verpackte
Chemikalien. Gewicht inklusive
Container: 33 140 Kilogramm.

Geliefert fiir den Zug Nummer 40240
mit Bestimmung Hupac-Terminal in
Antwerpen. Alles in Ordnung. Valentina
Bombonati erfasst sdmtliche Daten in
der Betriebssoftware Goal. Der Sattel-
auflieger ist mit der Code-Nummer
BASA004307-1 identifiziert. Tomas
Bystriansky erhdlt den Abladeplatz 320
beim Gleis 1 im Sektor 1 zugewiesen.

16.39 Uhr: Tomas Bystriansky fdahrt
zum Abladeplatz. Das Areal ist optimal
ausgeschildert, es gilt eine Hochst-
geschwindigkeit von 10 Stunden-
kilometern. Und absolutes Rauchverbot.
Alle Sektoren sind mit einer Lade- und
einer Fahrspur ausgeriistet.



16.46 Uhr: Zug Nummer 40240 steht schon bereit. Kranfiihrer Gregorio Lo Sapio fdhrt
seinen Portalkran heran und positioniert die Greifarme in die verstdrkten Greifkanten

des Sattelaufliegers. Nur wenige Sekunden spdter ...

Terminal Busto Arsizio-Gallarate TBG

Fldche: 240000 Quadratmeter (= 33,5 Fifa-Fussballfelder)
Mitarbeitende: 182

Umschlaggleise: 11

Gleisldngen: 540 bis 760 Meter

Portalkrdne: 12

Eigene Rangierlokomotiven: 3

Eigene Streckenlokomotiven: 3

Kapazitdt pro Tag: 34 Zugpaare
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16.46 Uhr: ... schwebt der Sattelauflieger tiber dem Bahnwagen, einem Taschenwagen

mit dreifach hohenverstellbarem Stiitzbock.
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16.47 Uhr: Terminal-Mitarbeiter Emanuele Bazzano stellt sicher, dass der

Kénigszapfen des Sattelaufliegers richtig in den Stiitzbock einklinkt. Er gibt dazu

dem Kranfiihrer per Handzeichen und Funkgerit zentimetergenaue Anweisungen.




~
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16.48 Uhr: Tutto bene: Der Sattelauflieger ist
sicher im Taschenwagen verankert.

16.52 Uhr: Tomas Bystriansky verldsst das Hupac-

Areal, der néichste Auftrag wartet. Der «Portier»
Andrea Giordano macht den Ausfahrts-Check und
wiinscht eine gute Fahrt.



n‘ﬂff”mJU' Suutos

X

mnm spesd

Donnerstag, 8. September 2016, 2.15 Uhr: Im Verlauf des Mittwoch-Nachmittags
ist der Zug beladen worden. Der Wagenmeister hat jeden einzelnen Wagen und
jede Ladung noch mal kontrolliert, nun steht der Zug bereit: 24 Bahnwagen,

48 Ladeeinheiten, ohne Lokomotive 521 Meter lang und 1294 Tonnen schwer.










5.07 Uhr: Die Rangierlok kommt,

eine D100-100 HU mit 80 Tonnen
Gewicht und 1000 Kilowatt Kraft,
14,62 Meter lang. Lokfiihrer Ruggiero
Tinelli zieht den Zug aus dem Verlade-

Geldnde zum Ubergabegleis Fascio

Hupac gleich nebenan. Das Areal

ist der Abfahrts- und Ankunftspunkt
sdmtlicher Ziige und sozusagen der
Eintritt ins elektrifizierte Schienennetz.




5.45 Uhr: In der Leitstelle von Fascio Hupac betreiben
die italienischen Staatsbahnen FS eine eigene Verkehrs-

Kontrollstelle, weil die Hupac-Ziige von hier ins

italienische Eisenbahnnetz fahren. Die Dame am Pult
mdchte nicht namentlich genannt werden.

5.45 Uhr: In der Hupac-Leitstelle gleich nebenan

tiberwacht Fahrdienstleiter Pasquale Milano den
Transfer des Zugs Nummer 40240 vom Terminal

zum Gleis 1 des Fascio Hupac.




5.45 Uhr: Auch Lokfiihrer Duilio Gentilini macht sich fiir
die Fahrt parat. Er kontrolliert den internationalen Brems-

zettel und gibt die nétigen Daten in den Bordcomputer der
Lok ein. Die von Hupac tibergebenen Befoérderungspapiere
befinden sich in einem grossen Briefumschlag und bleiben
bis Antwerpen in der jeweiligen Lok.

6.22 Uhr: Weil er die Vorbeifahrt eines
anderen Zuges abwarten musste, dockt
Duilio Gentilini die Lokomotive etwas
spdter als vorgesehen an den bereit-
stehenden Zug an. Die Lok Klasse

189-F Typ 47, 8000 Kilowatt Power und
86 Tonnen schwer, gehért der SBB Cargo
International, sie ist der Traktiondr
dieser Reise. Das Ankunfts- und Abfahrts-
geldnde Fascio Hupac umfasst 6 Gleise.




6.53 Uhr: Sobald Pasquale Milano das Okay von der
FS-Leitstelle erhdlt, erteilt er griines Licht fiir Zug
Nummer 40240. Mit 39 Minuten fahrplanmdssiger
Verspdtung kann die Fahrt endlich losgehen.

6.53 Uhr: Gleichzeitig beginnt Thomas Mocchi in der
Leitstelle in Chiasso mit dem Monitoring des Zuges.
Auch in der Leitstelle der SBB Cargo International in
Olten wird der Zug digital bis nach Antwerpen begleitet.
Die beiden Leitstellen sind mit einem IT-System
miteinander verbunden.

S

7.24 Uhr: Konzentriert fdhrt Duilio Gentilini Richtung
Schweizer Grenze. Die Luino-Linie ist veraltet,
kurvenreich und iiber weite Strecken eingleisig. Deshalb
drosselt der Lokfiihrer das Tempo stellenweise auf

40 Stundenkilometer und beschleunigt wieder auf
maximal 90 Stundenkilometer.
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8.31 Uhr: Nach Luino iiberquert der Zug die Grenze zur Schweiz.
Ein Zwischenstopp zur Zollkontrolle ist nicht nétig: Samtliche

Zollformalitdten fiir die gesamte Strecke sind am Vortag per
Computer abgewickelt worden. Die Luino-Linie wird bis 2020
ausgebaut.




~ s

8.40 Uhr: Dem Lago Maggiore entlang fdhrt der Zug weiter Richtung Bellinzona.




Antwerpen

Arth-Goldau

Bellinzona

Luino

Busto Arsizio-Gallarate
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9.00 Uhr: Lokfiihrerwechsel in Bellinzona. Duilio Gentilini iibergibt den Zug an
Franco Menghetti. Dieser setzt den Zug so sanft in Bewegung, als wiirde er ein
schlafendes Kind aus der Wiege heben. Ein in der Lok eingebauter digitaler Frequenz-
und Spannungsumwandler verhindert jedes Ruckeln beim Anfahren. Fahrplanmdssig
um 9.21 Uhr geht die Fahrt weiter — die Verspdtung von Busto Arsizio ist eingeholt.

9.24 Uhr: Kurz nach Bellinzona ist die Strecke mit dem digitalen European Train

Control System ETCS ausgeriistet. Die Signalisation dndert entsprechend:

Die Schilder geben dem Lokfiihrer keine Instruktionen mehr, sondern weisen ihn
lediglich darauf hin, dass hier ein digitaler Sendepunkt ist. Die jeweiligen Impulse
kann Franco Menghetti auf seinen Computern im Lokfiihrerstand ablesen.
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9.50 Uhr: In Pollegio steht der Kommando-Tower des Gotthard-Basistunnels.
Franco Menghetti erhdlt den Befehl, den Zug anzuhalten, weil der Weg nicht frei ist.
Der Tunnel befindet sich noch in der Testphase, deshalb darf nur ein einziger Zug
im Tunnel sein.

9.53 Uhr: Vom Tower kommt die Streckenfreigabe. Los geht die Fahrt durch
das Schweizer Jahrhundertbauwerk.
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9.57 Uhr: Wir sind drin! Das digitale

Kontrollsystem ETCS tibernimmt
die Lokomotive: Der Autopilot [ost den
Lokfiihrer ab.




10.15 Uhr: Beeindruckend: Mit konstanten 100 Stundenkilometern fihrt der Zug durch
den flachen Tunnel. Im Gegensatz zu Personenziigen bleibt die Geschwindigkeit
fiir Giiterziige auf dieses Tempo beschrdnkt, weil die Bahnwagen fiir dieses Fahrtempo

gebaut und zugelassen sind.




10.32 Uhr: Nach 57,1 Kilometern und 35 Minuten
Fahrt taucht das buchstdbliche Licht am Ende des
Tunnels auf, und der Zug kommt...

10.33 Uhr: ... in Erstfeld wieder ins Freie. In Brunnen
wird die Signalisation entlang der Linie von ETCS
wieder ins herkommliche System wechseln. Vorher
checkt ein an der Schiene montierter Sicherheitsmess-
punkt mit Laser bei voller Zuggeschwindigkeit das
Gewicht pro Wagenachse, das Profil der transportierten
Einheiten und die Temperatur der Bremsen.
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10.58 Uhr:
Nach einer Fahrt

entlang des lauschigen
Vierwaldstdttersees
trifft der Zug fahrplan-
mdssig im Bahnhof
Arth-Goldau ein.

i et e e s
e T D IR T o

11.00 Uhr: Lokfiihrerwechsel. Franco Menghetti
tibergibt den Zug an Mario Lochau. Nur zwei Minuten
spdter fahrt der Zug gemdss Fahrplan weiter.
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12.45 Uhr: Der Bremsweg einer Vollbremsung

bei 100 Stundenkilometern mit 1300 Tonnen Gewicht
betrdgt 800 Meter: Bei der Senke vor dem Bahnhof
MGdhlin fdhrt Mario Lochau deshalb behutsam....
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11.34 Uhr: Der Zug
passiert Boswil, alles lduft
nach Plan. Dank moderns-
ter Technik verursachen
die Rdder der Bahnwagen
sehr viel weniger Ldrm

als bei dlteren Modellen:
78 bis 81 Dezibel statt wie
friiher 90 bis 94 Dezibel.



12.47 Uhr: ... und beschleunigt im offenen
Geldnde Richtung Basel wieder.

12.56 Uhr: Eine Minute vor Plan trifft
der Zug im Rangierbahnhof Basel SBB
in Muttenz in der Gleisgruppe G ein.
Diese Gleisgruppe ist der Ausgangs-
punkt fiir die nach Norden abfahren-
den Ziige. Mario Lochau erhdlt einen
neuen Fahrauftrag, wihrend Zug

40240 einen zweistiindigen fahrplan-
mdssigen Halt hat.
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14.35 Uhr: Roland Diirig, Gefahrgutbeauftragter von SBB Cargo
International, kontrolliert mit Hilfe der Wagenliste die mit Gefahrgut
beladenen Behdlter im Zug. Sein Hauptaugenmerk gilt der vorschrifts-
gemdssen Kennzeichnung gemdss den internationalen Regelungen des
Transports von Gefahrgut. Zusdtzlich iiberpriift et, ob die Behdlter
korrekt verladen wurden und ob allenfalls Beschdidigungen erkennbar
sind. Bei Zug 40240 gibt es nichts zu beanstanden. Solche Zug-
kontrollen erfolgen stichprobenweise.



14.49 Uhr: Lokwechsel. Die Lok Typ 482 ist kiirzer und leichter als Typ 47,
dafiir ist sie als sogenannte Zweisystemlok mit der IT sowohl fiir das Schweizer
als auch fiir das deutsche Eisenbahnnetz ausgeriistet. Der iibernehmende
Lokfiihrer Uwe Anders koppelt die Lok gleich selber an den Zug.




15.19 Uhr: Roland Diirig iibergibt dem neuen Lokfiihrer Uwe Anders den Umschlag
mit den Beforderungspapieren sowie den internationalen Bremszettel. Piinktlich
verldsst Uwe Anders Muttenz Richtung Deutschland. Er ist angestellt bei der

SBB Cargo Deutschland, einer Tochtergesellschaft der SBB Cargo International.




Freitag, 9. September 2016, K6In, Deutschland, 00.56 Uhr: Nach einem weiteren
Lokfiihrerwechsel in Mannheim-Friedrichsfeld trifft der Zug zehn Minuten friiher
als im Fahrplan vorgesehen im Giiterbahnhof KoIn Eifeltor ein. Hier kommt es zum
ersten Richtungswechsel: Die Lok wird abgehdingt, fidhrt ans Ende des Zuges ...

1.04 Uhr: ... und wird dort wieder angehdngt. Mit einem neuen Lokfiihrer geht
die Reise um 2.38 Uhr weiter.
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3.15 Uhr: Wihrend der Fahrt durch die Nacht kreuzen immer wieder andere Giiterziige.
Lokfiihrer Frank-Tasso Teichmann bleibt konzentriert.

3.51 Uhr: Ankunft im Giiterbahnhof Aachen West. Hier wechseln erneut die Lok, der
Lokfiihrer und zum zweiten Mal die Richtung: Die SBB-Lok, die den Zug von KéIn bis

hierher «verkehrtherum» gezogen hat, wird abgehdngt. Am «vorderen» Ende des Zuges
dockt eine HLE28 aus der Traxx-Linie von Bombardier an, sie gehdrt dem belgischen
Hupac-Partner B-Logistics. Auch der Lokfiihrer ist ein Belgier. Um 4.48 Uhr fihrt der
Zug fahrplanmdssig weiter ...
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7.40 Uhr: ... und erreicht bei Sonnenaufgang in Belgien
den Giiterbahnhof Antwerpen Nord, Abteilung D.
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7.45 Uhr: Die belgische Lok wird umgehend entkoppelt
und fdhrt ihrem ndchsten Auftrag entgegen.

7.45 Uhr: Gleichzeitig registriert Alice Rossini in der Leitstelle Chiasso die Ankunft
des Zuges. Uber das Kunden-Informationssystem Cesar wird die BAS-Zentrale

im holldndischen Etten-Leur informiert, dass der Zug Nummer 40240 mit der
Sendung BASA004307-1 piinktlich im Hupac-Terminal abgeholt werden kann.
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8.14 Uhr: Nach knapp einer halben Stunde fahren gleich zwei Siemens-Dieselloks
des Typs 77 heran und holen den Zug ab. Sie werden ihn vom Gtiterbahnhof durch
das riesige Hafengeldnde zum Hupac-Terminal ziehen ...

9.05 Uhr: ... und dabei auch eine der Hauptstrassen des Hafens iiberqueren.

Die beiden Loks sind in der Zwischenzeit woanders hingefahren. Eine neue Lok
wird einen Richtungswechsel vornehmen und den Zug ins Terminal stossen.
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9.29 Uhr: Der Zug trifft im «Hupac Terminal Antwerp»
ein, Kurzform HTA. Es liegt am Quai 468 des Hafens
von Antwerpen und gehért zu 100 Prozent der Hupac.
Gleichzeitig ist die Hupac zu 35 Prozent an einem
weiteren Terminal im Industriegebiet von Antwerpen
beteiligt, dem Terminal Combinant.

Terminal Antwerpen HTA

Fldche: 53 000 Quadratmeter

(= 7,5 Fifa-Fussballfelder)
Mitarbeitende Hupac: 2
Mitarbeitende Dubai Ports World: 8
Mitarbeitende Dockers Antwerp: 12
Umschlaggleise: 5

Gleisldngen: 620 Meter
Portalkrdne: 3

Kapazitit pro Tag: 12 Zugpaare







9.29 Uhr: Passgenau steht der Zug
auf dem 600 Meter langen Gleis 1.

:III |||

9.32 Uhr: Rangierer Atteo Goossens entkoppelt die Lok
vom Zug und fahrt mit Lokfiihrer Bruno Vandevelde
zuriick zum Giiterbahnhof, um den ndchsten Zug
abzuholen. Beide sind Mitarbeitende von B-Logistics.

9.32 Uhr: Derweil meldet sich BAS-Chauffeur Jan van
Andelim Empfang des Biirogebdudes des Terminals an,
um den Container mit der Code-Nummer BASA004307-1
abzuholen. Dazu muss er eine Bewilligung haben. Diese
erhdlt er in Antwerpen durch die ID-Karte Alfapass.







9.50 Uhr: Jan van Andel hat die Zugmaschine vorgefahren, der Sattelauflieger wird via Portalkran zur
Strasse gehievt und mit dem Konigszapfen in der Zugmaschine verankert. Am Nachmittag wird der
Zug neu beladen zuriick nach Busto Arsizio fahren. Das Beladen und Entladen der Ziige hat die Hupac
an die Firma Dubai Ports World ausgelagert.

9.57 Uhr: Bei der Ausfahrt aus dem Hupac-Terminal
trifft Jan van Andel seinen Chef Lorenzo Bas, CEO

der BAS Group BV. Er kommt grad von einem Meeting
mit Hupac-Verantwortlichen. Die beiden halten einen
kleinen Schwatz, bevor Jan van Andel seine Ladung
dem BAS-Kunden in Beveren liefert, der Ort ist nur ein
paar Kilometer von hier entfernt.

Busto Arsizio—
Antwerpen HTA

Schienenweg: 1092 Kilometer
Fahrzeit: 1 Tag, 2 Stunden, 36 Minuten
Zuglokomotiven: 3

Lokfiihrer unterwegs: 7
Rangierlokomotiven: 3
Lokfiihrer Rangieren: 2
Richtungswechsel unterwegs: 2
Richtungswechsel Rangieren: 1
Grenziibergdnge: 3

Verspdtung: 0 Minuten
Schdden: 0 Franken

Lorenzo Bas, CEO der BAS Group.

«Kundenorientiert und verldsslich»

«Nicht nur in Europa wird der Giiterverkehr in Zukunft weiter zunehmen. Es ist
deshalb entscheidend, diese Warenstréme so effizient wie mdglich abzuwickeln,
sowohl aus wirtschaftlicher Sicht als auch zum Schutz der Umwelt. BAS ist

ein europaweit titiges Logistikunternehmen mit itiber zweihundert Mitarbeitenden,
fiir grosse Transport-Distanzen setzen wir auf den Zug. Seit 1992 arbeiten wir
mit der Hupac zusammen, sie ist heute unser grésster Supplier. Die Hupac ist
markt- und kundenorientiert und vor allem verldsslich — das sind in unserem
Geschiift entscheidende Faktoren. Zurzeit lassen wir rund viertausend Sendungen
pro Jahr von der Hupac transportieren. Vor fiinf Jahren wickelten wir vierzig
Prozent unseres Verkehrs mit dem Zug ab, heute sind es fiinfundsiebzig Prozent.
Im Jahr 2020 sollen es fiinfundneunzig Prozent sein, das ist unser Ziel. Wenn in
der Schweiz die Neat mit dem Ceneri-Tunnel und dem Vier-Meter-Korridor im
Vollbetrieb ist, werden wir dieses Ziel erreichen.»
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«Das Votum
der Schweizer
hatdas Klima
ganzschon
versaut.»



Zweibewegte Jahrzehnte

Wir drehen das Rad der Hupac-Geschichte wieder zuriick und stoppen es an
dem Moment, der in den Jahrzehnten vorher das verkehrspolitische Geschehen
bestimmte und es auch in den kommenden Jahrzehnten bestimmen wird: Die
Eréffnung des Gotthard-Strassentunnels am 5. September 1980 um exakt
17.00 Uhr. Zeremonienmeister Bundesrat Hans Hiirlimann (CVP), Vorsteher des
Eidgenodssischen Departements des Innern, zerschneidet zur Er6ffnung des
damalslangsten Strassentunnels der Welt kein symbolisches Band, weil, wie er
ander Feierrede sagt, die Kantone Uri und Tessin jetzt endlich eine Einheit sind.
Das Tessin ist nun in den Wintermonaten nicht mehr durch den verschneiten
Gotthardpass vom Rest der Schweiz getrennt, sondern ganzjdhrig durch den
Tunnel mit ihr verbunden.

Zusammen mit dem Seelisbergtunnel, der Uri mit Nidwalden verbindet und
der nur drei Monate spater am 12. Dezember 1980 er6ffnet wird, und mit der
Vollendung des Autobahnteilstiicks von Airolo bis Bellinzona wird die National-
strasse A2 zwischen Basel und Chiasso 1986 fertigerstellt sein. Und somit wird
auch die Autobahnstrecke Hamburg-Sizilien praktisch durchgehend. So gross
die Freude iiber die Er6ffnung des Gotthard-Strassentunnels ist, so gross sind
auch die Befilirchtungen des Schweizervolks, demnéachst von ausldndischen
Lastwagen formlich iiberrollt zu werden. Genau deswegen wahlt Bundesrat
Hans Hirlimann an der Er6ffnungsrede klare Worte: «Der Gotthard-Tunnel ist
kein Korridor fiir den Schwerverkehr», sagt er und betont, dass Transit-Last-
wagen in erster Linie auf die Schiene gehoren.
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1980, 5. September: Posieren fiir das Erinnerungsalbum. An der Eréffnungsfeier ist der

Gotthard-Strassentunnel fiir die Besucher frei zugdnglich. Und manch einer fragt sich:
Kommen nun die grossen Lastwagen?

Dass Hiirlimann diese Worte ernst meint, zeigt die Tatsache, dass der
Bundesratim Marz desselben Jahresim Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption
eine Botschaft an den Standerat geschickt hat, in der er die Einfiihrung einer
leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe fiir Lastwagen vorschlégt.
Ungliicklicherweise wird der Standerat diese Botschaft nur wenige Tage nach
der Gotthard-Eroffnungsfeier zuriickweisen. Immerhin: Gleichzeitig diskutiert
man im Bundeshaus tiber die Varianten der Linienfithrung der geplanten Neat.
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Chronik des Gotthard-Strassentunnels

1955, 1. Juli: Beginn der Unterschrif-
tensammlung fiir das «Volksbegehren
fiir die Verbesserung des Strassen-
netzes».

1958, 6. Juli: Das Schweizervolk
stimmt dem Gegenentwurf des
Bundesrates zu. Der neue Verfas-
sungsartikel bildet die Grundlage
fiir den Bau der Nationalstrassen.

1960, 8. Marz: Die eidgendssischen
Réte verabschieden das Bundesgesetz
iber den Nationalstrassenbau.

1960, 23. Marz: Der Nationalrat iiber-
weist eine Motion, die den Bau einer
wintersicheren Verbindung durch den
Gotthard verlangt. Am 8. Juni stimmt
auch der Standerat der Motion zu.

1960, 9. April: Der Bundesrat setzt die
«Studiengruppe Gotthardtunnel»
unter der Leitung des Eidgendéssischen
Amts fiir Strassen- und Flussbau ein.

1960, 21. Juni: Die Bundesversamm-
lung legt das schweizerische National-
strassennetz fest.

1963, September: Die «Studiengruppe
Gotthardtunnel» legt ihren Schluss-
bericht mit finf méglichen Projekten
vor. Sie empfiehlt einen beliifteten
Strassentunnel zwischen Géschenen
und Airolo.

1964, 7. Juli: Der Bundesrat schliesst
sich der Expertenkommission an.

1965, 25. Juni: Die eidgendssischen
Réte stimmen dem Antrag des
Bundesrats zu und beschliessen als
Ergdnzung des Nationalstrassen-
netzes den Bau eines Gotthard-
Strassentunnels. Die «<Baukommission
Gotthard-Strassentunnel» wird mit
dessen Projektierung beauftragt.

1970, 5. Mai: Offizieller Baubeginn
fiir den Gotthard-Strassentunnel.
Die beiden Unternehmergruppen
der Lose Nord und Siid hatten
bereits seit Herbst 1969 mit den
Vorbereitungsarbeiten begonnen.

1980, 5. September: Feierliche
Verkehrsiibergabe des Gotthard-
Strassentunnels.

Subventionen fiir den kombinierten Verkehr

Mit dem neuen Strassentunnel und dem steten Ausbau der Autobahnen
verschieben sich die Ausgangslagen der beiden Kontrahenten Schiene und
Strasse: Der Strassentransport verfiigt jetzt iber eine wesentlich effizientere
Infrastruktur, wahrend die Bahn immer noch auf einem 100 Jahre alten
Schienennetz verkehrt. Mit der Bahn zu transportieren, wird nun verhaltnis-
massig noch teurer. Die Politiker in Bern befiirchten, dass deshalb auch bisher
langjahrige Kunden des kombinierten Verkehrs wieder zur Strasse zuriick-

kehren. Sie sehen ihre Verlagerungspolitik gefdahrdet.

In der Tat reklamieren diese bahntreuen Strassentransporteure seit Jahren,
dass die Bahn viel zu teuer sei, dass sie ihre Monopolstellung ausniitze und dass
Leistungen auf der Schiene anders berechnet werden als auf der Strasse. Mit der
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Er6ffnung des Gotthard-Strassentunnels steht die Bahn noch mehr unter
Preisdruck — obwohl sie spatestens seit 1976 defizitdar wirtschaftet.

Wenn also der Bund verhindern will, dass die Kunden der Giiterbahn im
besten Sinne des Wortes wieder auf die Strasse gehen, muss er steuernd ein-
greifen. Bloss: Wie?

Bahnchef Franz Hegner und Bundesrat Willi Ritschard, die auch privat
guten Kontakt zueinander pflegen, suchen gemeinsam nach einer Antwort.
Dazu muss man wissen: Willi Ritschard ist ein Fan der Hupac und des kombi-
nierten Verkehrs. Bereits 1968, da war er noch Nationalrat, traf er sich mit den
Hupac-Masterminds in Lugano und liess sich die Sache mit dem kombinierten
Verkehr erkldren. Als Bundesrat und Verkehrsminister besuchte er die Hupac
am 19. August 1975 erneut und war beeindruckt, wie gut sich der Betrieb in der
Zwischenzeit entwickelt hatte. Ritschard erkannte auch die Wichtigkeit eines
Gotthard-Basistunnels und einer Neat zur Starkung der Nord-Siid-Verkehrs-
achse. Er gilt als volksnaher Macher und Anpacker — kein Wunder, versteht er
sich gut mit den Hupac-Leuten.

Hegner und Ritschard suchen also nach einer Lésung, wie sie den Transport
aufder Schiene fiir die Strassentransporteure wieder attraktiv machen kénnen.
Und sie entwickeln die sogenannte Huckepackmodellrechnung — ein kompli-
ziertes Kostenberechnungs-System, an dessen Ende drei Zahlen stehen: Fiir
eine Transitsendung entstehen der Bahn Kosten von 500 Franken. Die Bahn
verrechnet der Hupac den Marktpreis von 250 Franken. Der Bund iibernimmt die
Differenz von 250 Franken und vergiitet diese der Bahn. Rechnet man die
48000 Sendungen hoch, die die Hupac im Jahr 1980 bewdéltigt, ergibt das eine
Summe von 12 Millionen Franken, die der Bund aufwendet.

De facto heisst das: Der Staat subventioniert indirekt die Hupac in Form
von Betriebsbeitrdgen an die SBB. Aber das hdngt niemand an die grosse
Glocke, im Gegenteil: Diese Beitrdge werden zwar in der Staatsrechnung korrekt
deklariert, aber etwas euphemistisch als Starthilfe bezeichnet. Auch deshalb,
weil man den Nachbarbahnen und den ausldndischen Kombiverkehrsunter-
nehmen, die ja ebenfalls durch die Schweiz fahren, diese Subvention nicht grad
auf die Nase binden will. Zumal die Hupac und die SBB von Anfang an das Ziel
definieren, den kombinierten Verkehr ohne Subventionen zu betreiben. Wie wir
aber schon bald sehen werden, wird es aufgrund dusserer Umstdnde mehr als
zwei Jahrzehnte dauern, bis sich die Hupac und die SBB diesem Ziel iiberhaupt
erst anndhern.

Die Starthilfe wird nicht lange in der Staatsrechnung «versteckt»: 1980 tritt
sie in Kraft, zwei Jahre spater wird sie zusammen mit weiteren Anderungen im
Personenverkehr der Schweizerischen Bundesbahnen hochoffiziell in einen
Leistungsauftrag umgewandelt. Das Schweizer Radio verkiindet die Nachricht
friihmorgens um 7 Uhrim «Morgenjournal»: «Der Leistungsauftrag schreibt vor,
dass Wagenladungen wieder kostendeckend werden miissen, was sie seit 1976
nicht mehr waren...»

Zum Zeitpunkt, als Bundesrat Hans Hiirlimann mit seinen 1200 geladenen
Géasten den Gotthard-Strassentunnel einweiht und alle gespannt sind, wie sich
nun der Widerstreit Schiene gegen Strasse entwickeln wird, sind die Hupac und
mit ihr die SBB also gut vorbereitet.
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Chronik der Verkehrsminister

Willy Spiihler SP, Bundesrat 1960-1970, Verkehrsminister 1963-1965

Rudolf Gnagi SVP, Bundesrat 1966-1979, Verkehrsminister 1966-1968
Roger Bonvin CVP, Bundesrat 1962-1973, Verkehrsminister 1968-1973

Willi Ritschard SP, Bundesrat 1974-1987, Verkehrsminister 1974-1979

Leon Schlumpf SVP, Bundesrat 1980-1987, Verkehrsminister 1980-1987
Adolf Ogi SVP, Bundesrat 1988-2000, Verkehrsminister 1988-1995
Moritz Leuenberger SP, Bundesrat 1995-2010, Verkehrsminister 1996-2010

Doris Leuthard CVP, Bundesratin 2006-heute, Verkehrsministerin 2010-heute

Lastwagenboom am Gotthard

Erwartungsgemass geht aber die erste Runde an die Strasse mit einem Sieg
nach Punkten beziehungsweise Lastwagen. Der Verkehr durch den Gotthard
nimmt in den ersten zehn Jahren rasant zu. Ein paar Zahlen aus dem Schweizer
Bundesamt fiir Verkehr:

 Innert nur vier Jahren verdoppelt sich der Gesamtverkehr im Vergleich

zu 1979, dem Jahr vor der Er6ffnung des Tunnels.

» 1981, im ersten vollen Betriebsjahr des Tunnels, fahren 171 000

schwere Lastwagen «untendurch», davon stammen 72 000 Fahrzeuge
aus dem Ausland.

 Vier Jahre spéter sind es bereits doppelt so viele.

» 1998 iibersteigt die Zahl der alpenquerenden Lastwagen

zum ersten Mal die Millionengrenze, exakt sind es 1035 000.
» 2003 ist das letzte Jahr mit mehr als einer Million Lastwagen,
seither sinkt die Zahl langsam, aber kontinuierlich.

Diese Zahlen sind beeindruckend. Sie bedeuten aber nicht, dass die Strasse
nun die Schiene Giberrundet hat. Denn die stete Zunahme sowohl des Schwer-
verkehrs als auch des Privatverkehrs liegt vor allem in der prosperierenden
Konjunktur und den verschiedenen Liberalisierungen innerhalb der EU
begriindet — das gilt iibrigens ebenso fiir den Flug- und den Schiffsverkehr.
Entsprechend sind auch der Giitertransport auf der Schiene und der kombi-
nierte Verkehr iiber die Jahre stets gewachsen, insbesondere seit der euro-
pdischen Bahnliberalisierung ab dem Jahr 2000.

Ein klareres Bild des Verhéaltnisses Schiene — Strasse ergibt sich, wenn wir
die transportierten Tonnagen vergleichen. Auch hier ist das Bundesamt fiir
Verkehr wie immer dusserst fleissig beim Erfassen von Daten und versorgt uns
mit handfesten Zahlen:

» 1980, im Jahr, in dem der Strassentunnel eréffnet wurde, wurden

1,3 Millionen Nettotonnen von Lastwagen iiber den Gotthard
transportiert, auf der Schiene waren es 16,1 Millionen Nettotonnen.
Das entspricht einem Verhéltnis von 7 zu 93 Prozent.
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Hupac holt die Lastwagen von der Strasse: Wihrend sich in Chiasso

vor der Grenze zu Italien der Ferienverkehr staut, stehen Lastwagen Schlange,
um ihre Auflieger bei der Hupac abzuliefern. Bild von 1978.

» 1985, vier Jahre nach der Tunnel-Eréffnung, sind es 2,7 Millionen
Nettotonnen auf der Strasse und 14 Millionen Nettotonnen auf
der Schiene. Das ist ein Verhaltnis von 16 zu 84 Prozent.

 Seit dem Jahr 2000 haben sich die Verhaltniszahlen eingependelt
im Bereich von 30 bis 37 Prozent zu 63 bis 70 Prozent.

Dabei ist jetzt der richtige Moment zu erwdhnen, dass in der Schweiz
im alpenquerenden Giiterverkehr immer und zu jeder Zeit wesentlich mehr
Tonnagen mit der Bahn transportiert wurden und werden als mit Lastwagen.
Ganz im Gegensatz zu Landern wie Frankreich und Osterreich, wo die Strasse
immer wichtiger war und ist als die Schiene. Im Vergleich zur Schweiz werden
in diesen Landern nur Bruchteile auf der Schiene transportiert.
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Beforderte Mengen im alpenquerenden Verkehr

Frankreich Schweiz Osterreich
in Mio. Nettotonnen in Mio. Nettotonnen in Mio. Nettotonnen
40 40 40
35 35 35 /"\
el Strasse el 0 StraSS(;./ V
25 —— 25 ~N 25
AW e/ ¥ 7
20 V| 2 FV 20
15 / 15 :‘wrv\/, ~ B r\v/
Schiene Strasse/,\ B / Schiene M/V\
10 J\M/\\A 10 / 10 [N'
B N 5! / 5 e~
0 +——————s e 0 +———— e 0 +——————s e
1980 2000 2014 1980 2000 2014 1980 2000 2014

Alpensegment Mt. Cenis/Fréjus bis Brenner

1 Methodenbruch im Strassengiiterverkehr: Ab 2010 werden die Kontrollstationsdaten der Leistungsabhédngigen
Schwerverkehrsabgabe verwendet (bis 2009: Daten der Schweizerischen automatischen Strassenverkehrs-
zahlung) Quelle: BAV, ASTRA - Alpenquerender Giiterverkehr © BFS, Neuchéatel 2015

Vom steten Wachstum der Volkswirtschaft und somit des Giiterverkehrs
profitiert natiirlich auch die Hupac. Das zeigen hier konkrete Zahlen in der
Jahresbilanz der Firma:

Hupacim Dezember 1980

14 Mitarbeitende

183 eigene Wagen

50,5 Millionen Franken Umsatz

Hupacim Dezember 1985

13 Mitarbeitende

394 eigene Wagen

60,7 Millionen Franken Umsatz

Aber genug der vielen Zahlen jetzt. Zuriick zur Starthilfe beziehungsweise
zum Leistungsauftrag des Bundes an den kombinierten Verkehr. Das deutliche
Zeichen der Schweiz zugunsten der Verkehrsverlagerung setzt die anderen
Staaten Europas unter Druck und Zugzwang. Bald schon ziehen die Regierungen
anderer Lander nach und subventionieren ihrerseits Kombiverkehrsunter-
nehmen. Denn auch sie miissen dem Volk Alternativen bieten zu den Belastun-
gen des stetig steigenden Strassenverkehrs.

Dasistalles schon und gut. Aber vielen Biirgerinnen und Biirgern reicht das
nicht. Sie sehen nur, dass alles immer noch grosser und noch hektischer wird.
Nicht nurim Verkehr, sondern iiberall. Sie beobachten mit zunehmender Sorge,
was der 1981 ins Amt gewdhlte US-Prasident Ronald Reagan mit seinem Steuer-
senkungs- und Deregulierungsprogramm angestossen hat, flankiert von der
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britischen Premierministerin Margaret Thatcher: Die Staatsschulden steigen,
aber die Wirtschaft prosperiert, Konzerne werden immer globaler und die Gier
der Wirtschaftsbosse nach Profit wird immer riicksichtsloser. Willkommen in
den wilden 1980er-Jahren mit ihrem Neoliberalismus und Thatcherismus, mit
ihrer Konsumwut und ihrem Atomstrom.

Besorgte Biirger sehen, dass diese Entwicklung oft auf Kosten der Umwelt
geht, und sie formieren sich zum politischen Widerstand: Bereits 1980 griinden
in Deutschland einige von ihnen die Partei Die Griinen. Drei Jahre spéter zieht
die Schweiz nach. Langsam, aber sicher breitet sich das Gedankengut der
Griinen auf weite Teile der Bevilkerung aus und schafft ein Bewusstsein, das
bis heute viele politische Entscheide nachhaltig beeinflussen wird, ins-
besondere in der Verkehrspolitik am Gotthard — und zwar letztlich immer
zugunsten der Schiene und der Hupac.

Vorerst aber riihrt sich in Sachen Bahnverkehr am Gotthard rein gar nichts.
Ende 1983, nur zwei volle Betriebsjahre nach der Er6ffnung des Strassen-
tunnels, kommt der Bundesrat zur Erkenntnis, dass ein Baubeschluss fiir eine
neue Eisenbahn-Alpentransversale «<in den nachsten 20 Jahren» nicht dringlich
sei. Er legt somit samtliche Neat-Studien auf Eis.

Trotzdem 14sst Verkehrsminister Leon Schlumpf (SVP) die Kapazitdten aller
alpenquerenden Bahnlinien erfassen und stellt sie den Verkehrsprognosen
gegeniiber. Er kommt zum Schluss, dass es eine bis zwei neue Alpenbahnen
braucht, und zwar im Raum Schweiz-Tirol. Das bedingt aber, dass sich die
Alpenldander untereinander koordinieren. Schlumpf gibt den Anstoss zur
Bildung des Stellvertreterausschusses der Verkehrsminister der Alpenlédnder.

Er besucht 1983 hochoffiziell die Hupac und weiss deren Arbeit durchaus
zu schatzen. Im August 1986 erteilt er den Auftrag, mogliche Routen einer Neat
zu planen. Insgesamt werden sechs Varianten gepriift, in der Vernehmlassung
dazu bildet sich eine Mehrheit fiir die Gotthard-Linie, eine Minderheit bevor-
zugt die Lotschberg-Variante.

Handkehrum: Die Franzosen planen eine Alpen-Linie zwischen Lyon und
Turin, die Osterreicher einen Tunnel durch den Brenner. Wiirde man diese
beiden Ldnder machen lassen, konnte sich eine neue Linie durch das eigene
Land eriibrigen, und die Schweiz kime mit einem blauen Auge davon ...

Es geht vorwarts mit der Neat

Aber dann kommt Bundesrat Adolf Ogi (SVP). Kaum ins Amt gewahlt,
erklart er 1988 den Verkehr zur Chefsache. Denn inzwischen fiillen, wie er
es selbst beschreibt, die Akten und Studien zur Neat ein ganzes Olympia-
Schwimmbecken. Und als ehemaliger Direktor des Schweizer Ski-Verbands
weiss er, wie man Probleme angeht und 16st. Ogi will, dass es vorwarts geht
mit der Neat. Weil er weiss, dass die Verlagerung des Giiterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene in Zukunft wirklich dringlich wird. Fast alle Prognosen
besagen, dass sich der alpenquerende Giiterverkehr bisins Jahr 2020 verdoppeln
wird. Viele Urner murren schon deutlich hérbar wegen der zunehmenden
Strassenverkehrsbelastung in ihrem Kanton. Verkehrspolitik braucht eine
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1 Im Rahmen der Neat-Planung besuchen SBB-Chef Benedikt Weibel (links)
und Bundesrat Adolf Ogi 1990 das Terminal in Busto Arsizio.
Hupac-CEO Theo Allemann weiss aufjede Frage die richtige Antwort.
2 Adolf Ogi und Hupac-Verwaltungsratsprdsident Bernd Menzinger
machen im Abstimmungskampf Werbung fiir die Neat. Bild von 1992.
3 Beider Kirche in Wassen im Kanton Uri (links im Bild) zeigt Bundesrat Adolf Ogi
den Verkehrsministern Europas das Schweizer Verkehrsdilemma:
Der gesamte alpenquerende Verkehr zwdngt sich durch dieses Nadeldhr.

Vision. Und die von Ogi heisst: Umsetzung des Projekts Bahn und Bus 2000,
Bau der Neat, Forderung des S-Bahn-Netzes Ziirich als Beispiel fiir andere
Stddte und Fertigstellung des Autobahn-Netzes. Also ein Ausbau des Verkehrs
an allen Fronten.

Entscheidend an seinem spéateren Erfolg mit der Neat ist aber, dass er
erkennt, dass sich in der europaischen Politlandschaft ein Zeitfenster aufgetan
hat. Die Schweiz geniesst einen guten Ruf in Europa und pflegt enge, fast
freundschaftliche diplomatische Kontakte zu den meisten Staatsoberhduptern
Europas. Es ist der richtige Zeitpunkt, das Dossier Neat voranzubringen.
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Adolf Ogi, dem die altehrwiirdige «Neue Ziircher Zeitung» attestiert, er sei

intellektuell nicht fiir das Amt eines Bundesrats geeignet, verladsst sich ganz
und gar auf seinen Instinkt und greift zu unkonventionellen Methoden: Er
ladt Verkehrsminister verschiedener Lander Europas zu sich in die Schweiz
ein und zeigt ihnen den Kanton Uri und den Gotthard — von oben. Seine Heli-
kopterfliige mit Amtskollegen werden schnell legenddr und geben unter den
Ministern in ganz Europa zu reden - das bringt auch in vielen europaischen
Parlamenten die Themen Gotthard, Bahn und kombinierter Verkehr wieder auf
das politische Parkett.

Startpunkt der Helikopterfliige ist meistens der Flugplatz Birrfeld im
Kanton Aargau. Der Ort ist mit Bedacht gewdhlt, denn im hiesigen Giiter-
bahnhof befindet sich die Umschlagzentrale von Hans Bertschis KoIn-Birrfeld-
Linie — eine kleine Demonstration, wie kombinierter Verkehr funktioniert,
gehort also zu Ogis verkehrspadagogischem Sightseeing vor dem Abflug. In der
Luft zeigt Ogi seinen Besuchern die Enge des Kantons Uri und wie viel Raum
die Verkehrswege den Bewohnern wegnehmen. Eine Zwischenlandung bei der
beriithmten Kirche von Wassen gehort ebenso dazu wie der Ausblick von dort
auf die larmige und raumgreifende Autobahn.
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Als besonders harter Brocken erweist sich der belgische Verkehrsminister
Jean-Luc Dehaene: Erst nach gutem Zureden ldsst dieser sich auf einen Besuch
bei Adolf Ogi ein, und noch vor der Kirche in Wassen sagt er trotzig: «Dolfi, du
kénntest Strassen bauen, wenn du wolltest. Aber du willst nicht.» Natirlich
will «Dolfi» nicht, darumist Dehaenejahier. Aber Dehaene pladiert fiir Strassen.
Seiner Ansicht nach taugt die Eisenbahn nicht fiir den internationalen Giiter-
verkehr. Kurzentschlossen weist Ogi seinen Piloten an, auf dem Weg nach
Kandersteg zum geplanten Zvieri so nahe wie méglich an die Eigernordwand zu
fliegen und dort den Helikopter heftig ins Ruckeln zu bringen. Gesagt, getan:
Der Pilot steuert so dicht an die Felswand heran, dass sogar Ogi leer schluckt,
und der Helikopter ruckelt so heftig, dass Dehaene ordentlich durchgeschiittelt
wird. Beim Zvieri schliesslich gibt sich der Belgier geschlagen — und wird zum
grossten Fan der Neat. Fortan hilft er Ogi nach Krédften, die Amtskollegen
Europasvonder guten Sache Neat zu iberzeugen. Sojedenfalls erzéahlt Adolf Ogi
die Geschichte heute.

Auch wenn diese Anekdote im Nachhinein vielleicht ein bisschen blumig
ausgeschmiickt wurde: Tatsache ist, dass Adolf Ogi vorwarts macht mit der Neat. Schon im
Mai 1990 heisst der Gesamtbundesrat Ogis Botschaft zur Neat gut. Geschickt legt der mit
dem Lotschbergtunnel die Neat-Linien so, dass auch die Westschweiz davon profitiert, und
erarbeitet eine Sonderbotschaft im Interesse der Ostschweiz.

Die Planer gehen davon aus, dass die Zukunft dem Containerverkehr
gehort — und folglich die grossen Sattelschlepper in der Zahl eher abnehmen
werden. Entsprechend teilt man der Gotthard- und der Lotschberg-Linie ver-
schiedene Funktionen zu: Letztere soll so gebaut werden, dass Ziige mit Sattel-
aufliegern problemlos von der einen Grenze durch den Lotschberg-Basistunnel
zur anderen Grenze fahren kénnen. Ein Zug mit Sattelaufliegern ist ndmlich
insgesamt hoher ist als ein Zug mit Containern. Man geht von 4 Metern aus.

Der Gotthard- und der Ceneri-Basistunnel werden zwar konform mit dem
europdischen Eisenbahngesetz ebenfalls fiir eine Eckh6he von 4 Metern gebaut.
Die Zufahrtslinien zu den Tunnels allerdings nicht. Denn die Gotthard-Achse
soll den Containern gehéren. Das spart zudem Geld, denn die ganze Neat ist
schon teuer genug. Dass ab dem neuen Jahrtausend die Verkehrsentwicklung
stark Richtung Sattelauflieger gehen wiirde, kann niemand voraussehen. Tat
sie aber. Irgendwann war die Gotthard-Achse zu niedrig. Der sogenannte
4-Meter-Korridor wird uns deshalb ab 2000 intensiv beschaftigen.

Ein Abstimmungs-Krimi

Adolf Ogi sichert gleichzeitig das grosste Bauvorhaben in der Geschichte
der Schweiz gegeniiber der europédischen Staatengemeinschaft ab. Am 22. Mai
1992 unterschreiben die Schweiz und die Europdische Gemeinschaft EG ein
Transitabkommen, in dem sich die Schweiz gegeniiber der EG verpflichtet, den
internationalen Transit-Schwerverkehr via Bahn zu gewéahrleisten. Im Gegen-
zug akzeptiert die EG, dass auf Schweizer Strassen weiterhin das Lastwagen-
Maximalgewicht von 28 Tonnen gilt (in Europa fahren die Lastwagen seit Jahr-
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1992: Im selben Jahr, in dem das Schweizervolk der Neat zustimmt, nimmt die

Hupac ihr neues Terminal im Industriequartier von Busto Arsizio mit einer offiziellen
Feier in Betrieb. Die Portalkrdne sind auf dem neusten Stand der Technik.

zehnten mit 40 Tonnen Gesamtgewicht). Zudem verpflichten sich Italien und
Deutschland, inihren Landern den Anschluss an die Schweizer Neat-Linie aus-
zubauen. Weilja die schonste Neat nichts niitzt, wenn fiir die Z{ige an der Grenze
Endstation ist.

Das Ergebnis der Volksabstimmung wird mit Spannung erwartet: Immer-
hin geht es hier um prognostizierte Kosten von 14,9 Milliarden Franken plus
Zinsen fir die Tunnels durch den Gotthard, den Lotschberg und den Ceneri.
Drei Referendumskomitees sind dagegen, eines befiirchtet Gesamtkosten von
30 Milliarden Franken. Der Bundesrat schreibt im Abstimmungsbiichlein: «Mit
der Neat kann der gesamte kiinftig auf unsere Nord- und Stidgrenzen zurollende
Giitertransitverkehr von der Bahn bewaltigt werden.» Einzig Finanzminister
Bundesrat Otto Stich (SP) macht keinen Hehl daraus, dass er den Gotthard-
Basistunnelinklusive Ceneri-Tunnel fiir mehr als genug betrachtet und folglich
strikte gegen den Bau des Lotschberg-Basistunnels ist.

Ogis Taktik geht auf, er hat das europapolitische Zeitfenster geschickt
genutzt. Am 27. September 1992 sagt das Schweizervolk mit einer Zweidrittels-
mehrheit Ja zur Neat. Nach 50 Jahren Diskussionen und Projekten wird das
grosste Bauvorhaben der Schweiz endlich angepackt. Ein Jahr und sieben Tage
spéater, am 4. Oktober 1993, erfolgt der erste symbolische Spatenstich fiir das
Sondiersystem in einem geologisch heiklen Gestein des Gotthards, der soge-
nannten Piora-Mulde. Und dann noch dies: Im August 1995 kiindigt Bundesrat
Otto Stich seinen Riicktritt an. Vordergriindig seines Alters wegen. Spater wird
erzugeben, dass seine Demission eine Trotzreaktion auf die Annahme der Neat-
Vorlage war.
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Chronik der Neat

1947: Eduard Gruner definiert in
einem Aufsatz die Neat.

1963: Bundesrat Willy Spiihler setzt
die «<KKommission Eisenbahntunnel
durch die Alpen» ein.

1970: Die «<Kommission Eisenbahn-
tunnel durch die Alpen» kommt zum
Ergebnis: Die Neat soll méglichst
schnell gebaut werden.

1979-1980: Diverse Studien zur
Linienfiihrung der Neat.

1983: Drei Jahre nach der Er6ffnung
des Gotthard-Strassentunnels
verkiindet der Bundesrat: Die Neat
ist «in den nachsten 20 Jahren» nicht
notig.

1986: Bundesrat Leon Schlumpf erteilt
den Auftrag, erneut verschiedene
Linienfiihrungen der Neat zu priifen.

1988: Bundesrat Adolf Ogi wagt die
Kehrtwende. Er macht den Verkehr

zur Chefsache und forciert die Planung
der Neat.

1992, 27. September: Volksabstim-
mung: Zwei Drittel der Schweizer sagen
Ja zur Neat.

1993, 4. Oktober: Symbolischer
erster Spatenstich fiir den Gotthard-
Basistunnel in der Piora-Mulde.

1996, 6. September: Mit der
Vereinbarung von Lugano erstellen
die Schweiz und Deutschland eine
gemeinsame Grundlage zum Ausbau
des nordlichen Zulaufs zur Neat,
auch Rhein-Korridor genannt.
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1999, 21. Juni: Landverkehrsabkommen
(Bilaterale I) zwischen der Schweiz
und der EU.

1999, 5. Juli: Baubeginn des Lotsch-
berg-Basistunnels.

1999, 4. November: Offizieller Spaten-
stich fiir den Gotthard-Basistunnel in
Amsteg UR.

2000, 13. Juli: Offizieller Spaten-
stich fiir den Gotthard-Basistunnel
in Bodio TI.

2007, 9. Dezember: Er6ffnung des
Lotschberg-Tunnels.

2012, 17. Dezember: Die Schweiz
und Italien unterzeichnen ein
Memorandum of Understanding iiber
gemeinsame Infrastrukturprojekte
bis 2020.

2013, 13. Dezember: Der Bund
beschliesst das 4-Meter-Korridor-
Gesetz fir den Bau und die
Finanzierung des 4-Meter-Korridors
mit einem Budget von 990 Millionen
Franken, davon sind 280 Millionen
Franken fiir Ausbaumassnahmen in
Italien vorgesehen.

2014, 28. Januar: Im Rahmen des
4-Meter-Korridor-Gesetzes
unterzeichnen die Schweiz und
Italien ein bilaterales Abkommen.
Die Schweiz unterstiitzt somit
Profilanpassungen auf der
italienischen Luino-Linie mit

120 Millionen Franken.

2016, 1. Juni: Er6ffnung des
Gotthard-Basistunnels.




Geplant 2020/21: Geplant 2024:
Eroffnung des Ceneri-Basistunnels. Keine Betriebsbeitrdage seitens
des Bundes an den unbegleiteten
Geplant 2020: kombinierten Verkehr mehr.
Ausbau der 4-Meter-Korridors auf der
Gotthard-Linie abgeschlossen. Geplant zirka 2030:
Ausbau des Lotschberg-Basistunnels
Geplant spater als 2020: zur durchgehenden Doppelspur.
Neat-Anschluss in Deutschland mit dem
Rhein-Korridor abgeschlossen. Geplant spater als 2030:
Fertigstellung des Rhein-Korridors
Geplant spéter als 2020: in Deutschland.
Neat-Anschluss in Italien mit der
Luino-Linie abgeschlossen.

Paradoxon in der Strassenpolitik

Ein Triumph fiir Adolf Ogi, der mit seinem Engagement zum «Vater der
Neat» wird. Doch Ogis Freude ist nicht lange ungetriibt. Denn viele Schwei-
zerinnen und Schweizer bleiben angesichts der weiterhin iiberaus positiven
Konjunkturprognosen skeptisch gegeniiber der zu erwartenden Verkehrs-
zunahme. Sie befiirchten, dass die Schweiz iiberrollt wird von Lastwagen und
die Alpen mitsamt Menschen, Fauna und Flora daran zugrunde gehen. Die
Berge sollen griin bleiben, weshalb die Griinen und Gleichgesinnte schon 1989
beginnen, Unterschriften zu sammeln fiir eine Volksinitiative zum Schutz der
Alpen vor dem Transit-Schwerverkehr. Sie fordern die komplette Verlagerung
des alpenquerenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene bis ins
Jahr 2004 und dass die Kapazitdten der bestehenden Transitstrassen nie
mehr ausgebaut beziehungsweise erhéht werden diirfen. Am 20. Februar 1994
kommt die Volksinitiative «<zum Schutz des Alpengebietes vor dem Transit-
verkehr» an die Urne.

Im Grunde unterstiitzt die Initiative Adolf Ogis Neat und seine Idee, den
Schwerverkehr auf die Schiene zu verlagern. Tatsachlich gibt Ogi nach seiner
Amtszeit freimiitig zu, dass er in seinem Herzen immer fiir die Initiative war.
Aber als Bundesrat setzt er sich vehement gegen die Initiative ein, weil sie, wie
er sagt, verkehrspolitisch schlicht nicht umsetzbar sei. Sie sei zu radikal und
werde der Schweiz gegeniiber Europa mehr Probleme schaffen, als sie 16se, weil
sie der Schweiz keinerlei Handlungsspielraum mehr lasse.

Trotzdem und fir viele iiberraschend wird die Initiative mit 52 Prozent
Ja-Stimmen-Anteil angenommen. Die Verkehrsminister Europas sind entsetzt,
und die Schweizer Politiker stehen vor einem Dilemma: Sie wollen zwar mit
der Neat den Schwerverkehr auf die Schiene bringen, sind nun aber vom Volk
beauftragt, dies bis zur unméglichen letzten Konsequenz umzusetzen. Ein
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AL =L B B

Verkehrspolitisch
aufs Abstellgeleise?

T

Alpen-Initiative

B Transit
= N auf die Bahn!

1 Die Alpen-Initiative sorgt im Vorfeld der Abstimmunyg fiir heftige Diskussionen.

2 Theo Allemann demonstriert mit einer Modelleisenbahn: Die Hupac ist bereit!

Paradoxon. Das Zauberwort, wie dieser Widerspruch politisch zu lésen ist,
heisst seither Verkehrsverlagerung.

Wie Adolf Ogivorausgesagt hat, schafft die Alpen-Initiative mehr Probleme,
als sie 16st. Weil die Politiker der umliegenden Lander jetzt erst recht mit aller
Vehemenz darauf drangen, dass die Schweiz das Maximalgewicht fiir Last-
wagen von 28 auf den europdischen Standard von 40 Tonnen erhéht und dass
sie endlich das Nacht- und Sonntagsfahrverbot fiir Lastwagen aufhebt. Und
auch deshalb, weil das Volksbegehren gegen das europdische Recht der freien
Wahl der Verkehrsmittel verstosst. Kurz: Europa will in der Schweiz freie Fahrt.
Und zwar auf der Strasse, nicht auf der Schiene.

Immerhin: Ein nicht genannt sein wollender EU-Kommissar ldsst im
deutschen Nachrichtenmagazin «Der Spiegel» durchblicken, dass das Ja der
Schweiz auch gut fiir Europa sein kdnnte: «Das kleine, verstockte Bergvolk mit
seiner anti-europdischen Haltung kénnte Europa ein Stiick in Richtung einer
vernlinftig geplanten, gemeinsamen Verkehrspolitik voranbringen.» Tatséach-
lich wird sich ausgerechnet das Nicht-EU-Mitglied Schweiz unter dem Zwang
der Alpen-Initiative in den kommenden Jahren und Jahrzehnten als treibende
Kraft in der europaischen Bahnliberalisierung erweisen. Was allerdings zum
jetzigen Zeitpunkt den Druck Europas auf die Schweiz nicht mindert.

Adolf Ogis Nachfolger Moritz Leuenberger, der 1995 zum Bundesrat gewéahlt
wird und mit Amtsantritt das Verkehrsministerium tibernimmt, sieht sich in
die Ecke gedrdangt und beschliesst gegeniiber der Europdischen Union eine
Vorwartsstrategie: Er verkniipft die Neat und die Alpen-Initiative mit der
40-Tonnen-Limite, der Schwerverkehrsabgabe und der Autobahnvignette fir
Autofahrer. Die Neat wird somit zu einer Art Pfand in den Verhandlungen mit
der EU, die 1999 als wichtiger Bestandteil der Bilaterale-I-Verhandlungen im
sogenannten Landverkehrsabkommen besiegelt werden. Aufs Wesentliche
reduziert steht darin: Die Schweiz baut die Neat auf eigene Kosten und garan-
tiert damit, wie Adolf Ogi das im Transitabkommen versprochen hat, den
Transport von 40-Tonnen-Lastwagen auf der Bahn durch die Schweiz. Wer
trotzdem auf der Strasse fahren will, muss dafiir mehr Abgaben zahlen.
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Chronik der Schwerverkehrsabgabe

Im Sinne eines ausgeglichenen Wettbewerbs zwischen Schiene
und Strasse wurde und wird die Schwerverkehrsabgabe fiir Lastwagen

an die Entwicklung der Bahninfrastruktur angepasst.

1985: Einfiihrung der Allgemeinen
Schwerverkehrsabgabe (PSVA),
3000 Franken fir einen 28-Tonnen-
Lkw pro Jahr.

1995: Erhohung der PSVA auf
4000 Franken fiir einen 28-Tonnen-
Lkw pro Jahr.

2000: Erhohung der PSVA auf
8000 Franken fiir einen 28-Tonnen-
Lkw pro Jahr.

2001: Einfiihrung der Leistungsabhan-

gigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA):

pro Tonnenkilometer 1,6 Rappen.

* Gleichzeitige Erh6hung des
Maximalgewichts der Lkw von 28
auf 34 Tonnen.

2005: Erhohung der LSVA:

pro Tonnenkilometer 2,88 Rappen

fiir die Klasse mit den héchsten

Abgaswerten beziehungsweise

2,15 Rappen fiir die Klasse mit den

tiefsten Abgaswerten.

 Erstmalige Unterteilung der
Lastwagen in Abgasklassen,
sogenannte Euro-Kategorien.

* Gleichzeitige Erh6hung des
Maximalgewichts der Lkw von
34 auf 40 Tonnen.

Quelle: Schweizerischer Nutzfahrzeugverband Astag

2008: Erhohung der LSVA:

pro Tonnenkilometer 3,07 Rappen

fiir die Klasse mit den hochsten

Abgaswerten beziehungsweise

2,26 Rappen fiir die Klasse mit den

tiefsten Abgaswerten.

» Eroffnung des Neat-Lotschberg-
Basistunnels.

2012: Erhohung der LSVA:

pro Tonnenkilometer 3,10 Rappen
fiir die Klasse mit den hochsten
Abgaswerten beziehungsweise
2,05 Rappen fiir die Klasse mit den
tiefsten Abgaswerten.

2016: Eroffnung des Neat-Gotthard-
Basistunnels.

2017: Erhohung der LSVA:

pro Tonnenkilometer 3,10 Rappen
fiir die Klasse mit den héchsten
Abgaswerten beziehungsweise
2,28 Rappen fiir die Klasse mit den
tiefsten Abgaswerten.

Das bedeutet: Fiir einen 40-Tonnen-
Lastwagen, der pro Jahr

100000 Kilometer fahrt, werden
124000 Franken in der Klasse

mit den héchsten Abgaswerten

und 91 000 Franken in der Klasse
mit den tiefsten Abgaswerten fallig.
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Bundesrat Moritz Leuenberger verkniipft die Schwerverkehrsabgabe mit der Neat.
Wie das funktioniert, erkldrt er am 19. September 1997 am Internationalen
Verkehrskongress der UIRR in Lugano.

Nicht schlecht, sagt die EU, aber sie will mehr, sie will, dass die 40-Tonner
auf Schweizer Strassen fahren diirfen. Also gut, kontert Moritz Leuenberger
und schlagt folgenden Deal vor: Die Schweiz erh6ht etappenweise bis 2005
die Gewichtsobergrenze fiir Lastwagen auf 40 Tonnen — aber parallel dazu wird
auch die Schwerverkehrsabgabe erh6ht, und zwar nicht mehr pauschal pro
Lastwagen, sondern leistungsabhéangig pro gefahrenen Kilometer und trans-
portierte Tonne. Uberdies bleiben das Nacht- und das Sonntagsfahrverbot fiir
Lastwagen bestehen. Das verschafft der Bahn einen Vorteil, weil diese auch
nachtsund sonntags Sattelauflieger und Container transportieren darf, und die
Biirgerinnen und Birger kdnnen weiterhin ruhig schlafen. Europa ist ein-
verstanden. Das Schweizervolk auch — es muss als Folge dieser Vereinbarung
iber die Jahre mehrere Detailbeschliisse des Bundes genehmigen.

Das aussenpolitische Problem ist somit einigermassen zufriedenstellend
gelost. Bleibt noch das innenpolitische: In zdhen Verhandlungen kommen
Moritz Leuenberger und die Initianten der Alpen-Initiative tiberein, die Anzahl
der Transitlastwagen nicht auf Null, sondern vorerst auf 650000 pro Jahr zu
beschranken, giiltig ab dem ersten Jahr nach Eréffnung des Gotthard-Basis-
tunnels. Dieses Ziel wird sich im Lauf der Jahre umstdndehalber &ndern.
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Chronik der Alpen-Initiative

1989: Start der Unterschriftensamm-
lung.

1994: Das Volk nimmt die Initiative an.

 Verlagerung des Transitgiiterverkehrs
von der Strasse auf die Schiene bis
2004.

* Verzicht auf einen Ausbau der
Kapazitat der Transitstrassen.

1995: Verkehrsminister

Moritz Leuenberger verkniipft die

Neat mit der Leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA),

der Alpen-Initiative, der 40-Tonnen-
Limite und dem Bundesbeschluss

«iiber Bau und Finanzierung von
Infrastrukturvorhaben des 6ffentlichen
Verkehrs» (FinoV).

1998: Volkabstimmung: Ja zum 30,5-
Milliarden-Franken-Budget der FinoV,
das auch den Bau der Neat mit
Gotthard-, Lotschberg- und Ceneri-
Basistunnels beinhaltet.

1999: Verkehrsverlagerungsgesetz
(befristet von 2001 bis 2010).
¢ Einfiihrung der LSVA per 2001.

» Bau der Neat.

» Beschrankung der alpenquerenden
Lkw auf 650 000 pro Jahr ab
dem ersten Jahr nach Er6ffnung
des Lotschberg-Basistunnels
beziehungsweise 2009.

» Bahnreform.

2000: Forderung des begleiteten

kombinierten Verkehrs.

» Der Bund beschliesst, den begleiteten
kombinierten Verkehr mit 200 Millio-
nen Franken jahrlich zu unterstiitzen.

2008: Giiterverkehrsverlagerungs-

gesetz.

» Beschrdankung der alpenquerenden
Lkw auf 1 Million pro Jahr ab 2011.

» Beschrdankung der alpenquerenden
Lkw auf 650000 pro Jahr zwei Jahre
nach Ero6ffnung des Gotthard-Basis-
tunnels beziehungsweise 2019.

» Férderung der Giiterverkehrsverlage-
rung mit insgesamt 1,6 Milliarden
Franken im Zeitraum von zehn Jahren.

» Subventionen des kombinierten
Verkehrs Strasse-Schiene.

 Alpentransitborse fiir Lastwagen
als Option.

Neue Kopfe formen die Firma

Und die Hupac? Kénnte eigentlich beruhigt zuriicklehnen. Schliesslich sind
alle Parteien aufihrer Seite, und was immer die Politik oder das Volk beschliesst,
wirkt sich zu ihren Gunsten aus. Kombinierter Verkehr auf der Schiene ist toll!
Doch die «good vibes» machen das «daily business» kein bisschen einfacher.
Denn das Wohlwollen der europdischen Nationen gegeniiber der Bahn und die
schonen Absichtserklarungen bedeuten nicht, dass man seine Territorial-
anspriiche aufgeben will.

Klar: Die politischen Bestrebungen fiir eine Verkehrsverlagerung und eine
Liberalisierung des internationalen Bahnverkehrs sind im Gange. Aber die
Prozesse in diesem Gewirr aus staatlichen Einzelinteressen sind hochkomplex,
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hochkompliziert und betdubend langsam. So miissen denn auch die Macher der
Hupac lernen, strategisch sehr langfristig iber Jahrzehnte hinaus zu denken
und gleichzeitig im realen Tagesgeschéft unaufhorlich gegen das daraus resul-
tierende Ungemach anzukampfen.

Esist zwar kein Zufall, aber es kommt trotzdem sehr gelegen, dass justin dieser
bewegten Phase innert weniger Jahre neue Fiihrungskréfte in die Firma eintreten. Gemein-
sam mit dem Geschéftsfithrer Theo Allemann konsolidieren sie die Hupac und formen sie zu
einem sicher abgestiitzten und klar organisierten Unternehmen. Und sie werden die Hupac
iber Jahrzehnte bis heute leiten.

Die «<Umformung» beginnt 1987: Hans-Jorg Bertschi wird Verwaltungsrat.

Zwei Jahre zuvor hat der Sohn des Hupac-Mitbegriinders Hans Bertschi sein

Okonomiestudium an der Universitét St. Gallen abgeschlossen mit der Doktor-

arbeit «Der alpenquerende Verkehr, dargestellt am Ausbau einer neuen Eisen-

bahntransversale durch die Schweiz». Darin errechnet Bertschi aufgrund seiner
detaillierten Analyse, wie die geplante Neat betrieben werden muss, damit der
alpenquerende Giiterverkehr rentiert — und zwar sowohl volkswirtschaftlich
als auch betriebswirtschaftlich. Das 650-seitige Werk wird zum Wegweiser
der Verkehrsunternehmer und Verkehrspolitiker, weil Bertschi darin zum ersten

Mal iiberhaupt das Kosten-Nutzen-Verhéaltnis des kombinierten Verkehrs in

so grossen Dimensionen und in so klaren Zahlen definiert. Sogar Bundesrat

Adolf Ogi wird Bertschi aufgrund dieser Arbeit bei der Planung und beim Bau

der Neat als Berater beiziehen. Hans-Jorg Bertschi ist fiir die Hupac im besten

Sinne des Wortes ein Gliicksfall, denn von Haus aus bringt er den praktischen

Teil mit und als Doktor der Okonomie weiss er iiber den theoretischen Teil

Bescheid. Kommt hinzu: Die Firma Bertschi AG ist nach wie vor der grésste

Kunde der Hupac.

EinJahr nach Bertschis Eintritt in den Verwaltungsrat, 1988, gibt Pietro Ris
sein Mandat als Verwaltungsratsprasident aus Altersgriinden ab. An seine Stel-
le wird Bernd Menzinger gewédhlt, der CEO von Danzas Europa. Er ibernimmt
das Amt als Delegierter des Verwaltungsrats der Danzas-Gruppe. So bleibt prak-
tischerweise das Amt des Hupac-VRPs in der Obhut der Danzas.

Und Menzinger weiss, wie ein gross gewordenes Unternehmen aufgestellt
sein muss, damit es weiterhin ein grosses Unternehmen bleibt. Menzinger
ibertragt die Betriebsstrukturen der Danzas, immerhin der drittgrésste
Spediteur der Welt, auf die Hupac und macht «aus diesem Laden ein richtiges
Unternehmen», wie er selber sagt. Er engagiert sich fiir die Einfiihrung einer
modernen Betriebswirtschaft mit klaren Strukturen der einzelnen Verant-
wortungsbereiche und definierten Zielsetzungen. Kurz: Mehr Struktur, weniger
Bauchgefiihl.

Ebenfalls 1988 tritt Peter Howald in die Hupac ein. Er ist durch und durch
ein Mann der Bahn, der im Stationsdienst anfing und zuletzt in Mailand die
Generalvertretung der SBB fiir den Giiterverkehr innehatte. Er wird als
Marketingleiter massgeblich an der Entwicklung der Hupac-Shuttleziige
beteiligt sein und im neuen Jahrtausend als Geschéaftsleitungsmitglied die
durchgehende Traktion der internationalen Ziige definieren.
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Auch Beni Kunz kommt 1988 zur Hupac nach Chiasso. Allerdings ist es fiir
ihn kein Neueintritt, sondern ein Nach-Hause-Kommen. Denn er stieg bereits
1978nachseiner Lehre bei Danzas in Ziirich bei der Hupacein, vor allem deshalb,
weil er Sprachen lernen wollte. Nach zwei Jahren stellte Beni Kunz beim
Verwaltungsratsprasidenten Pietro Ris den Antrag auf Versetzung zu einem
Danzas-Ableger in Amerika — weil er Englisch lernen wollte. Ris willigte ein
unter der Bedingung, dass Kunz zuerst die Offiziersschule absolviert. Gesagt,
getan - und aus den zwei Jahren in Amerika wurden acht Jahre in New York,
Cleveland und Norfolk. Dort erlebte er hautnah Prasident Reagans Liberali-
sierungspolitik, die natiirlich auch das Bahn- und Transportwesen betraf. Eine
Erfahrung, die ihm im Zuge der europdischen Bahnliberalisierung sehr zugute-
kommen wird.

Mit seiner Riickkehr aus den USA wird Beni Kunz Operativer Leiter der
Hupacund steigtim Jahr 2000 zu Theo Allemanns Vizedirektor auf. 2004 wird er
als dessen Nachfolger CEO der Hupac.

Schliesslich kommt 1990 Peter Hafner als Leiter Finanzen und Mitglied
der Geschéaftsleitung neu zur Hupac. Bis heute ist er der Mann, der sdmtliche
laufenden und geplanten Projekte durchrechnet und betreut. Seit 2003 tut er
das als stellvertretender Geschéftsfiihrer.

Das Dream-Team ist somit komplett — bis auf eine Anderung: Per Ende 1993
demissioniert Bernd Menzinger als Verwaltungsratsprasident. Da er selber in
der Zwischenzeit zum CEO der gesamten Danzas-Gruppe beférdert worden ist,
wirdihm die Zeit zu knapp, um beiden Amtern gewissenhaft gerecht zu werden.

Sein Nachfolger wird Hans-J6rg Bertschi, der Mann, der das Hemdsé&rmlige
mit dem Akademischen vereint und inzwischen genug Erfahrung als Verwal-
tungsrat gesammelt hat, um ein guter Prasident zu sein. Er ist es bis heute.

Wildernin fremden Revieren

Die neue Fiithrungsriege nimmt das Ruder entschlossen in die Hand. Und
weil auf dem freien Markt letzten Endes jedes Unternehmen sich selbst am
nachsten steht, fasst der Verwaltungsrat schon frith einen fundamentalen Ent-
scheid: Die Expansion in «feindliches Gebiet».

Wir erinnern uns, wie viele Marktteilnehmer beim Transport einer Sendung
von A nach B beteiligt sind und welch vielfaltige Méglichkeiten sich im Zusam-
menspiel aller Leistungserbringer und Leistungsbeziiger daraus ergeben. Mit
der Griindung der UIRR schliessen sich die Kombiverkehrs-Operateure zwar zu
einer Art europdischer Gewerkschaft zusammen, aber auch hier sind die
internen Spielregeln so ausgelegt, dass die Eigeninteressen jedes einzelnen
Mitglieds gewahrt bleiben. Und die gehen, stark vereinfacht, so: Der Kombi-
verkehrs-Operateur des Abfahrtslandes und derjenige des Ankunftslandes
organisieren einen Zug gemeinsam und teilen sich die Margen. Spater werden
auch reine Transitgesellschaften in dieses Regelwerk miteinbezogen. Der
internationale kombinierte Verkehr bleibt also nicht nur staatlich, sondern
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Der kombinierte Verkehr kommt ins Rollen:

Hupac expandiert in die Nachbarldnder.

auch seitens der Unternehmer ein kontrollierter Markt, in dem jeder Mitspieler
seine Schédfchen im Trockenen behalt.

Diese Rechnung mag fiir die Anbieter in grossen Ldndern wie Deutschland,
Frankreich oder Italien durchaus aufgehen, weil die ja quasi als zweites Stand-
bein kombinierten Verkehr mit Strecken iber 500 Kilometer auch im eigenen
Land durchfihren kénnen. Innerhalb der Schweiz ist der kombinierte Verkehr
aber unter keinen Umstédnden rentabel, weil das Land schlicht und einfach zu
klein ist.

Die Hupac beschliesst deshalb, alles, was auf ihren internationalen Linien
irgendwie méglich ist, in die eigene Hand zu nehmen. Mit eigenen Terminals
und eigenen Firmen-Ablegern. Sie bricht somit die Grundregeln der UIRR.

Dasmachtnatiirlich die betroffenen UIRR-Mitglieder stinksauer. Es sichert
der Hupac aber im Gegenzug das langfristige Uberleben. Und es entspricht
letztlich der schon an der Griindungssitzung definierten Maxime, dass die
Hupac mit eigenem Rollmaterial und dadurch unabhéngig von Staatsbahnen
operieren will. Nun also auch mit eigenen Terminals, eigenem Personal und
eigenem Rollmaterial im Ausland.
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Zum Beispiel in Deutschland: 1986 kommt ein Kontakt zur Transportfirma
Transco GmbH zustande, die von Rielasingen am Bodensee regelmassig Gliter
nach Italien exportiert. Die Hupac erhalt den Zuschlag, diese Transporte zu
iibernehmen. In einer Nacht-und-Nebel-Aktion stellen Mitarbeiter der Hupac
einen schweren Pneukran zum Verladen der Sattelauflieger am Giiterbahnhof
von Rielasingen auf und richten ein Umschlagterminal ein. Alles klappt wun-
derbar. Aber als man in der Frankfurter Zentrale der deutschen Kombiverkehr
von den Machenschaften der Hupac aufihrem Hoheitsgebiet erfahrt, bricht der
blanke Zorn aus. Was sich die Hupac eigentlich erlaube, in ihrem Revier zu
wildern, tobt Kombiverkehr-Geschaftsfiithrer Ralf Jahncke.

Firdieses eine Mal aberist die Hupacrechtlich auf absolut sicherem Terrain:
Zwischen Deutschland und der Schweiz besteht ein Staatsvertrag, in dem
Rielasingen iiber die Rheinbriicke Hemishofen vollumfanglich an das Schwei-
zer Schienennetz angebunden und von der Schweizer Bahn mit Schweizer
Bahnpersonal bedient wird ...

In anderen Fallen ist die Sach- beziehungsweise Rechtslage nicht immer
ganz so eindeutig, immer aber mit vielen Umstdnden und Anfeindungen ver-
bunden. Die Hupac entwickelt sich zum Enfant terrible des europdischen
Kombiverkehrs. Trotzdem wird Hupac-Verwaltungsratsprdasident Pietro Ris
zweimal fiir eine zweijdhrige Amtszeit zum Prdsidenten der UIRR gewahlt,
1974 und 1986. Hupac-Geschaftsfithrer Theo Allemann ist sogar wahrend zwolf
Jahren, 1976 bis 1988, Generalsekretédr der UIRR.

Vielleicht sind die Wahlen in diese obersten Amter aber auch eine still-
schweigende Anerkennung der aggressiven Ausland-Strategie der Hupac. Weil
namlich viele UIRR-Mitglieder insgeheim erkennen, dass dieses Geschéfts-
modell langfristig der Sache des internationalen Kombiverkehrs mehr niitzt als
die staatliche Schutzmentalitdt. Denn iiber die Jahre definiert und festigt die
Hupac mit ihren Aktionen im vermeintlichen Feindesgebiet den kombinierten
Verkehr - bis heute.

Das wird besonders deutlich in den wirtschaftlich flauen Jahren nach dem
grossen Borsencrash von 2008, in denen Kombiverkehrsunternehmen in ganz
Europa zugrunde gehen und/oder von staatlichen Bahnen iibernommen wer-
den. Die Hupac aber kann diese schwierige Zeit iberstehen, weil sie in vielen
Bereichen mit einer grundsolide aufgestellten und vor allem méglichst weitge-
hend eigenen Infrastruktur arbeitet. Kein Wunder, gilt die Hupac heute als die
wirtschaftlich am besten aufgestellte Kombiverkehrsgesellschaft Europas und
als die am besten vernetzte.

Noch eine Revolution: Shuttleziige

Die Praxis der «eigenen Verkehrslinien» macht den Hupac-Strategen den
Weg frei fiir eine weitere Neuerung, die die Branche europaweit ein weiteres
Mal von Grund auf durchriittelt: die Shuttleziige. Wir kennen dieses System
vom Privatverkehr, zum Beispiel beim Eidgendssischen Schwingfest: Dort
pendelt ein Shuttlebus zwischen der Arena und dem etwas entfernten Auto-
parkplatz und bringt die Besucher zum Fest und wieder zuriick.
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Um die Idee des Shuttlebusses auf die Schiene zu iibertragen, bedarf es
etwas weitergehender Definitionen: Dass auch ein Zug verlésslich zu fixen
Fahrplanen zwischen A und B hin und her fahrt, bleibt sich gleich. Darin unter-
scheidet sich der Shuttlezug nicht von einem traditionellen Giiterzug. Der
Shuttlezug aber kursiert in der immer exakt gleichbleibenden Komposition und
Anzahl von Bahnwagen — unabhédngig davon, ob ein Wagen beladen ist oder
nicht. Und genau das ist der revolutiondre Gedanke.

In allen Bahnen Europas gilt ndamlich seit jeher die eiserne Maxime: Ein
Giiterwagen fahrt nur, wenn er mit Giitern beladen ist. Bleibt ein Wagen leer,
wird er ausrangiert. Notfalls wird ein ganzer Zug mit Leerwagen von einem Ort
an den anderen verschoben, um sie dort zu beladen. Aber leere Wagen haben in
einem Giliterzug nichts verloren. Absolut nichts. Das wéare ja ein Minusgeschaft.
Stattdessen werden leere und beladene Wagen solange hin und her rangiert, bis
ein Zug ausschliesslich aus beladenen Wagen zusammengesetzt ist.

Um einen Ganzzug hinzukriegen, ist es deshalb durchaus iiblich, dass sich
verschiedene Anbieter zusammentun — dass also ein Zug aus Wagen beispiels-
weise der Hupac, der Kombiverkehr und der Novatrans besteht und man sich die
Rechnung entsprechend aufteilt. Diese Handhabe von Ziigen, die aus einzelnen
Sendungen verschiedener Operateure bestehen, nennt sich iibrigens Streu-
verkehr.

Wenn man aber alle althergebrachten Arbeitsabldufe und die mentale
Unbeweglichkeit beiseite lasst und das Ganze unter wirtschaftlichen Aspekten
betrachtet, bringt ein Shuttlezug nur Vorteile:

» Das Rangieren der Bahnwagen entféallt. Das spart Zeit und Geld sowohl in

der Disposition als auch vor Ort.

» Das Wegfallen des Rangierens erhéht die Piinktlichkeit der Ziige, weil es
wiahrend des Umstellens umstdndehalber immer wieder zu Verzégerun-
gen kommt.

» Mehr Pinktlichkeit bedeutet weniger Kundenreklamationen und weniger
Aufwand fiir deren Bearbeitung.

* Esistnurnoch ein einziges Frachtdokument fiir den ganzen Zug nétig, im
Gegensatz zum bisherigen Frachtdokument pro Sendung. Das vereinfacht
einerseits die interne Administration und verkiirzt anderseits die Aufent-
haltsdauer an den Grenziibergédngen erheblich — was wiederum den Zug
schneller macht.

» Shuttlezlige konnen als Ganzes gewartet und revidiert werden. Die Wagen
miissen also nicht mehr einzeln disponiert werden, was den Planungs-
aufwand massiv verringert.

» Im Gegensatz zur bisherigen variablen Pro-Zug-Abrechnung werden die
Verladeplatze auf Shuttleziigen zu Fixpreisen angeboten. Das erméglicht
eine bessere Kostenplanung und reduziert den Aufwand in der Debitoren-
buchhaltung deutlich.

» Massive Kapazitdtssteigerung in den Terminals im Vergleich zur Abferti-
gung von Einzelwagen.

» Weil Shuttleziige ausschliesslich aus Hupac-Rollmaterial bestehen, ent-
fallt das administrativ aufwendige Organisieren und Abrechnen von
Gemeinschaftsziigen.
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* Das fixe und in vielen Belangen besser planbare neue Angebot erhoht fiir
Strassentransporteure den Anreiz, Langstreckengiiter von der Strasse auf
die Schiene zu verlegen. Darauf hofft die Hupac jedenfalls, denn die Idee
Shuttlezug muss sich ja erst noch etablieren.

* Aus der Summe der obenstehenden Punkte wird klar, dass Shuttleziige
auch die Umwelt schonen.

* Der Lastwagen- und Autoverlad der Rollenden Autobahn funktioniert ja
schon von Anfang an mit fixen Zugskompositionen.

Es liegt also einmal mehr auf der Hand, sich fiir das Naheliegende zu ent-
scheiden. Interne Berechnungen ergeben zudem, dass jeder Shuttlezug alles in
allem 2000 Franken weniger kostet als ein bisheriger Einzelzug. Ein gleichzeitig
neu eingefiihrtes EDV-System ermoglicht eine bessere Uberwachung der Ziige
unterwegs und eine optimale Einbindung der Kunden ins Direkt-Buchungs-
system — heute nennt man das Open source. Fazit: Die Hupac erzwingt in der
Welt der Giiterbahn wieder mal ein Umdenken zum Wohle der Bahn. Und weil
der Shuttlezug auch der Umwelt zugutekommt, fithrt die Hupac selbst mit dem
neuen Angebot auch ein internes Umweltmanagementsystem ein.

Entwickelt hat dieses Shuttlesystem eine Sechser-Crew, die sich Strate-
gische Koordinationsgruppe nennt. Gleichermassen aussergewohnlich und
erfreulich an dieser Gruppe ist der Umstand, dass sie je zur Halfte aus Hupac-
und SBB-Méannern zusammengesetzt ist und also beide Seiten auf ein gemein-
sames Ziel hinarbeiten: Cuno Amiet, Samuel Ruggli und Theo Stucki seitens der
Bahn, Theo Allemann, Beni Kunz und Peter Howald seitens der Hupac.

Per Fahrplanwechsel im Dezember 1989 setzt die Hupac den ersten Shuttle-
zug Europas in Betrieb, kaum verwunderlich auf der bewéahrten Linie Kéln—
Busto Arsizio, tdglich mehrmals jeden Wochentag. Doch der Rest der Bahn-
welt reagiert emport. Verrdter! Dummplaner! Arbeitsplatzvernichter! Kaum
jemand findet lobende Worte wie Effizienzsteigerer, Vorwartsmacher oder gar
Visiondre. Immerhin: Die deutsche Kombiverkehr erkennt wohl den Nutzen
eines Shuttlezuges und will umgehend ins Geschéaft einsteigen beziehungs-
weise die Shuttleziige der Hupac mit Bahnwagen von Kombiverkehr ergdnzen.
Aber genau das macht eben keinen Sinn, aus oben erwdhnten Griinden. Die
Hupac sagt Nein. Die Kombiverkehr ist briiskiert. Die Staatsbahnen erkennen
den Nutzen der Shuttleziige nicht und stellen noch jahrelang fiir diese die
gleichen Kosten wie fir Streuverkehr-Ziige in Rechnung. Doch die Hupac ist
wild entschlossen, ihre Erfindung durchzusetzen. Der Ausspruch von Hans
Bertschi, Hans-Jorgs Vater, wird schnell legendéar: «Und wenn die Badhnler das
nicht verstehen, machen wir trotzdem weiter, auch wenn wir die Wagen zusam-
menschweissen miissen.»

Innerhalb nur weniger Wochen zeigt sich aber, dass die Rechnung von
Hupac aufgeht. Die Nachfrage bei den Kunden ist gross, zligig wird das Shuttle-
netz ausgebaut. 1996, sechs Jahre nach dem Premierenzug, verkehren zwischen
Skandinavien, Deutschland, der Schweiz und Italien aufinsgesamt acht Linien
bereits 32 vollstdndige Shuttleziige mit 27 bis 30 Wagen — taglich. Allein
zwischen Kéln/Mannheim und Busto Arsizio sind es taglich sechs Shuttleziige.
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Shuttleziige entwickeln sich schnell zum Grosserfolg, und aus einzelnen
fixen Zugverbindungen entsteht schon bald ein Shuttle-Netzwerk.

Die Hupac beauftragt um 1995 verschiedene Fotografen, Shuttleziige
effektvoll zu inszenieren.

Auf der Intschitobelbriicke oberhalb von Amsteg UR.
Zwischen Immensee und Arth-Goldau SZ.

In der Biaschina bei Giornico TI.

Auf dem Seckenviadukt unterhalb Gurtnellen UR.
Zwischen Steinen und Schwyz SZ.

A G A LW N =

Bei Cadenazzo TI.
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In einer Phase der wirtschaftlichen Rezession, wo andere Verkehre Umsatz-
einbussen hinnehmen miissen, boomt der Shuttlezug — in den ersten vier
Shuttlezug-Betriebsjahren {ibrigens ohne irgendwelche Preiserh6hungen.

Andere Kombiverkehrsunternehmen bieten diesen Service inzwischen
ebenfalls an. Und sind begeistert, wie grandios fiir alle Beteiligten Shuttleziige
sind. Der auf Logistik spezialisierte Huss-Verlagin Miinchen zeichnet die Hupac
1997 sogar mit dem renommierten und alljdhrlich verliehenen Europdischen
Transportpreis aus fiir deren Mut, den Shuttlezug einzufiihren. Zu diesem Zeit-
punkt wickelt die Hupac bereits tiber 80 Prozent ihres gesamten Verkehrs mit
Shuttleziigen ab. Der auf einer Ecke balancierende Metallwiirfel steht bis heute
im grossen Sitzungszimmer des Hupac-Sitzes in Chiasso.

Nicht ohne Stolz stellt Direktor Beni Kunz ein Jahr nach der Verleihungs-
zeremonie in Miinchenin einem Interview mit der «<Handelszeitung» fest, «dass
die Hupac mit ihrem Shuttlezug-Konzept hier schon entscheidende Schritt-
macherdienste geleistet hat».

Das Terminal als Hub

Die Idee beziehungsweise der praktische Nutzen der Shuttleziige geht aber
noch viel weiter: Wenn mehrere Shuttleziige aus verschiedenen Startpunkten
zudemselben Zielpunkt gelangen, kann man die ankommenden Sendungen neu
biindeln und weiterspedieren. Nehmen wir also an, es kommen in Busto Arsizio
taglich je zwei Shuttleziige aus Antwerpen, Hamburg, KéIn und Singen an, und
jeder dieser Ziige transportiert vier Sendungen, die eigentlich nach Neapel
miissen. Dann kann man in Busto Arsizio all diese Sendungen auf einen neuen
Zug verladen, der dann Richtung Siditalien fahrt. Waren diese Sendungen
Personen, wiirde man sagen, sie steigen um.

Wiirde man dieses System mit dem Flugverkehr vergleichen, dann wére
Busto Arsizio ein Hub. Im kombinierten Verkehr Strasse-Schiene spricht man
von einem Gateway und Gatewayziigen. 1997 ist das Verkehrsvolumen der
Shuttleziige gross genug, um den ersten Gatewayzug nach Stiden loszuschicken.
Er fahrt von Busto Arsizio nach Pomezia bei Rom.

Und wieder schaut die Branche neidisch auf die Hupac. Und die Bahnen
toben einmal mehr, weil Gatewayziige via Portalkran beladen und entladen
werden und die Sendungen so vom einen Shuttlezug auf den anderen «um-
steigen». Die Bahnen haben immer noch nicht begriffen, dass das als sakro-
sankt betrachtete Rangieren von Eisenbahnwagen sehr viel mehr Zeit und Geld
kostet.

Aber auch das Gateway-System wird sich in ganz Europa durchsetzen. Und
es schafft fiir die Hupac einen positiven «Riickkopplungs-Effekt»: Dank dem
steigenden Verkehrsvolumen der Gatewayziige kommen bald schon die ersten
Shuttleziige von Siditalien nach Busto Arsizio zustande.

Und so entwickelt sich die Hupac in dieser zwei Jahrzehnte dauernden

Konsolidierungsphase mehr als erfreulich angesichts der politischen, gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Turbulenzen.
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Hupac im Dezember 1990

40 Mitarbeitende

165266 Sendungen (im ganzen Jahr)
885 eigene Wagen

125 Millionen Franken Umsatz

Hupacim Dezember 1995

125 Mitarbeitende

275311 Sendungen (im ganzen Jahr)
1160 eigene Wagen

173,4 Millionen Franken Umsatz

Hupacim Dezember 2000

201 Mitarbeitende

373739 Sendungen (im ganzen Jahr)
1844 eigene Wagen

640 gemietete Wagen

281,2 Millionen Franken Umsatz

Wir sehen: Zum Start ins neue Jahrtausend ist die Hupac solide aufgestellt.
Und das ist mehr als gut so. Denn jetzt beginnt die Europaphase: Die Bahn-
liberalisierung innerhalb der EG beziehungsweise der EU ist zwar schon ldnger
beschlossen, wird aber erst in den Nullerjahren langsam in die Tat umgesetzt.
Wenigstens teilweise. Und sehr langsam. Mit anderen Worten: Jetzt wird es erst
richtig kompliziert.

Bevor wir uns aber in neue Abenteuer stiirzen, widmen wir uns im néachsten
Kapitel der Entwicklung des Rollmaterials. Denn auch hier hat die Hupac
wéahrend Jahrzehnten immer wieder europdische Massstdbe gesetzt.
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«Eigenes
Rollmaterial
istdas Ruckgrat
der Hupac.»

eeeeeeeeeeeee



Das ABC des Rollmaterials

Die zentrale Frage im kombinierten Verkehr lautet: Wie muss
ein Bahnwagen gebaut sein, damit er eine Ladeeinheit des
Strassengiiterverkehrs optimal und sicher transportieren
kann? Die technische Abteilung der Hupac biindelt seit Jahr-
zehnten die Anforderungen des Marktes, der Schieneninfra-
struktur und des Bahnbetriebs. Hupac-Ingenieure verbessern
und entwickeln die Wagen gemeinsam mit Bahnexperten und
Konstrukteuren und machen sie immer langer, tragfiahiger,
tiefer und leiser. Viele technische Entwicklungen wurden
von anderen Playern des Sektors iibernommen und gelten
heute europaweit als Standard: Hupac ist die treibende Kraft
Europas in der Entwicklung des Rollmaterials fiir den kombi-
nierten Verkehr. Hier geben uns ihre Ingenieure eine Ein-
fithrung in ihr Metier.
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1968, 2. Juli: Die ersten Wagen der Hupac im Bahnhof von Giubiasco bei Bellinzona.

Es handelt sich um zweiachsige Wippenwagen. Die zu verladenden Sattelanhdnger
werden horizontal von einer Zugmaschine in die richtige Position gezogen. Dabei wird
die federbelastete Ladefldche durch die Gewichtskraft des Sattelaufliegers nach unten
gedriickt (Wippe). Die Wagen wurden bei der Deutschen Bahn angemietet, in Erwartung
der Auslieferung der Wagen, die bei Ferriere Cattaneo bestellt worden waren.

Die drei Epochen

Erste Betriebsphase, 1968-1977: Rudimentér und rustikal — so ist der
kombinierte Verkehr in den Anfangsjahren. Der Verlad erfolgt horizontal, das
heisst, die Sattelauflieger werden iiber eine Laderampe auf die Bahnwagen
geschoben und mit Drahtseilen befestigt. Auch ganze Lastwagen werden ver-

laden. Die maximale Eckhohe betrdgt 3,50 Meter.

Zweite Betriebsphase, 1978-1988: Der zeitaufwendige Horizontalverlad
wird durch vertikale Krantechnik abgelost. Neue Ladeeinheitstypen wie Zister-
nen und Wechselbehalter konnen befordert werden. Durch Einfiihrung von
Taschenwagen wird die maximale Eckhéhe auf 3,60 Meter erh6ht.

Dritte Betriebsphase, 1989-heute: Die Industrialisierung des kombinier-
ten Verkehrs beginnt. Das Rollmaterial wird weiterentwickelt, um moglichst
hohe und schwere Ladeeinheiten sowie moglichst viele Sendungen pro Zug zu
transportieren. Gleichzeitig wird die Umweltvertraglichkeit verbessert: Die

Epoche der Lairmsanierung beginnt.
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Vielfalt und Teamwork

Ein Giiterwagen soll erstens moglichst leicht sein, damit ein gilinstiges
Verhéltnis des Eigengewichts zur Nutzlast entsteht. Zweitens soll er nur un-
wesentlich langer sein als seine Ladeldnge, damit ein Zug aus moglichst vielen
Wagen besteht. Drittens soll er eine méglichst niedrige Aufstellhéhe aufweisen.

Die Wagenvielfalt bei der Hupac ist zum einen die Folge der wiederholten
Anderungen von Abmessungen und Gewichten bei den Strassenfahrzeugen.
Zum anderen ergibt sie sich aus der Reihe von Verbesserungen, die von den
Wagenbauern zusammen mit den Hupac-Ingenieuren Leonardo Fogu, Direktor
Flottenmanagement, seinem Stellvertreter Michael John und ihrem fleissigen
Team entwickelt wurden. Die meisten Verbesserungen wurden gemeinsam mit
den Herstellern Ferriere Cattaneo in Giubiasco (Schweiz), Josef Meyer in Rhein-
felden (Schweiz) und Talbotin Aachen (Deutschland) realisiert, spater auch mit
Waggonbau in Niesky (Deutschland). Auch Hupac-Kunden, Hersteller von
Ladeeinheiten und die Schweizerischen Staatsbahnen wurden immer wieder
fiir Beratungen hinzugezogen.

Heute besitzt die Hupac mehr als 5500 eigene Wagenmodule. Neben
400 Wagen fiir die Rollende Autobahn (RoLa) besteht die Flotte hauptsachlich
aus Tragwagen und Taschenwagen fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr
in 4- und 6-achsiger Ausfiihrung oder als 2x4-achsige kurzgekuppelte Ein-

heiten.

.

= =

2x4-achsige Mega-II-Doppelwagen-Einheit, 2004. T3000: 6-achsiger Doppeltaschenwagen, 2014.
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Was ist ein Tragwagen?

Ein Tragwagen ist ein vierachsiger Wagen mit einer Ladeldnge von 60 Fuss
(18,24 Meter) und einem Eigengewicht von rund 20 Tonnen. Mit diesen
Standard-Tragwagen konnen wahlweise 20-, 30- oder 40-Fuss-Container be-
fordert werden, wobei die Traglast des Wagens insgesamt 70 Tonnen betragt.

4-achsiger Tragwagen 60 Fuss.

Sobald Wechselbehalter transportiert werden sollen, entstehen ungenutzte
Ladeldngen. Deshalb hat Hupac einen vierachsigen Tragwagen (CT Lang) fir
den Transport von drei 7,45 Meter langen Wechselbehaltern entwickelt. Der
Wagen verfiigt bei einer Gesamtldnge von 23,89 Metern {iber eine nutzbare
Ladelange von 22,59 Metern. Der Wagen hat ein Eigengewicht von 22 Tonnen
und kann 68 Tonnen Nutzlast aufnehmen.

4-achsiger Tragwagen 73 Fuss (CT Lang).

Tankcontainer fiir Fliissigkeiten erreichen oft ein Gewicht von 36 Tonnen.
Zwei dieser Behalter auf einem vierachsigen Tragwagen iiberschreiten somit
die zuldssige Nutzlast von 70 Tonnen. Die Antwort von Hupac ist ein leichter
Tragwagen, ein sogenannter CT Light, dessen Eigengewicht weniger als 18 Ton-
nen betragt.
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Was ist ein Taschenwagen?

Taschenwagen sind Spezialwagen fiir den Transport von kranbaren Sattel-
aufliegern. Die Drehgestellwagen bestehen im Wesentlichen aus zwei weit aus-
einanderliegenden Langstragern mit einer tiefliegenden kurzen Ladetasche zur
Aufnahme der Rader und einer Sattelkupplung (Stiitzbock), die den Sattel-
anhéanger vorne stiitzt und verriegelt. Die Langstrager sind mit einklappbaren
Aufsetzzapfen bestiickt, so dass auch Wechselbehélter und Container transpor-
tiert werden kénnen.

Ldangstrdager
Ladetasche

Ldngstrdger

4-achsiger Taschenwagen.

Jeder Taschenwagen ist auch ein Containertragwagen. Durch umklappbare Zapfen
kénnen Container iiber die Ausbuchtung des Taschenwagens gelegt werden.

Der Stiitzbock wird entweder in die Tasche abgeklappt oder in Richtung Wagenende
geschoben und verriegelt. Bei der neuesten Generation von Taschenwagen ist die
niedrigste Stiitzbockhdhe tiefer als die Ladehéhe fiir Container. Deshalb ist es nicht
mehr nétig, den Stiitzbock zu verschieben.
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Was sind Doppelwagen?

Bei Doppelwagen sind zwei Wagen standig und im Betrieb nicht I6sbar mit-
einander gekuppelt. Das kann iiber eine sogenannte Kurzkupplung realisiert
werden. Die Rede ist dann von einer 2x4-achsigen Wageneinheit, also vier
Drehgestellen (acht Achsen) pro Wageneinheit.

Eine andere Kuppelvariante ist diejenige mittels Gelenk. In diesem Fall
kommen drei Drehgestelle zum Einsatz, wobei sich iber dem mittleren Dreh-
gestell das Gelenk befindet. Das ergibt dann sechs Achsen statt acht pro Doppel-
wagen.

Der Vorteil von Doppelwagen ist, dass sie kiirzer sind als zwei konventionell
gekuppelte Wagen und somit bei einer Zuglange von 550 Metern mehr Lade-
einheiten pro Zug transportiert werden kénnen.

Drehgestelle

Drehgestelle

Drehgestelle

6-achsiger Doppeltaschenwagen in Gelenkbauweise.

Dreifach hohenverstellbarer Stiitzbock fiir die Verankerung von Sattelaufliegern
im Taschenwagen der neusten Generation T3000e in héchster (links) und tiefster
Position.
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Chronologie der Wagentypen




-

00 00 O————00

2 oe: =0 =00

2x4-achsige und 6-achsige

Wippenwagen

Jumbo
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Ladeeinheiten/Module

Der erste Hupac-Wagen ist 2-achsig und fiir 16 Tonnen Nutzlast zugelassen.
Der Verlad erfolgt horizontal: Der Lkw fahrt iber eine Rampe riickwaérts

auf den Wagen. Anschliessend wird die Zugmaschine abgekuppelt und der
Sattelauflieger mit Drahtseilen verzurrt.

Der erste Wagen fiir den Verlad ganzer Lkw mit 16 Tonnen Nutzlast.

Die neue Serie des Wippenwagens verfiigt tiber 4 Achsen und
bringt es auf 25 Tonnen Nutzlast.

Der erste Taschenwagen fiir den Vertikalverlad mit Kran, geeignet
sowohl fiir Sattelauflieger als auch fiir Wechselbehélter und Container.
Bei einer Ldnge von 13 Metern betrdgt die Nutzlast 44 Tonnen.

Die Ladehohe wird auf 330 mm von Schienenoberkante abgesenkt.

Kurzgekuppelter Niederflurwagen mit extratiefer, durchgehender
Ladeflache. Die Lkw fahren von hinten auf den Zug wie iiber eine lange,
durchgehende Strasse. Der Wagen verfiigt iiber 4-achsige Drehgestelle
mit extrakleinen 360-mm-Réadern.

Die neue Serie der Taschenwagen erzielt eine Nutzlast von 60 Tonnen
bei 16 Metern Ladeflachelénge.

Der Taschenwagen IIIist 18 Meter lang und kann breitere Ladeeinheiten
bis 2,60 m verladen.

Der erste reine Containertragwagen, optimiert fiir den Transport
von drei 20-Fuss-Ladeeinheiten. Die Gesamtnutzlast betrdgt 70 Tonnen.

Der erste Doppelwagen mit kurzer Zwischenkupplung. Die Ladefliche
fiir den Transport von Containern und Wechselbehaltern ist 23 cm
niedriger als der Standard, wodurch entsprechend hohere Behélter
transportiert werden kdnnen.

Im Taschenwagen IV fiihrt Hupac den zweifach hohenverstellbaren
Stiitzbock ein. Dadurch kénnen Sattelauflieger verschiedener Bauart
exakt eingepasst und 15 Hohenzentimeter gewonnen werden.

Die Ladetasche ist um 6 cm auf 270 mm von Schienenoberkante abgesenkt.
Das Resultat fiir den Markt: Mit dem Taschenwagen IV kénnen
Sattelauflieger mit 270 cm Innenhéhe transportiert werden, das sind

20 cm mehr als zuvor.
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2x4-achsige und 6-achsige

Megal

Mega II Serie 1

Gelenk-Tragwagen 90'

Gelenk-Doppeltaschenwagen

T3000

Gelenk-Doppeltaschenwagen

T3000 Scheibenbremse
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Ladeeinheiten/Module

Der Doppelwagen Mega I ist eine Weiterentwicklung des Jumbos.
Der Wagen weist eine langere Ladeflache auf und ist somit flexibel
einsetzbar fiir verschiedene Ladeeinheiten.

Der 4-achsige lange Containertragwagen ist optimiert fiir den Transport
von drei 23-Fuss-Ladeeinheiten.

Fiir den Doppelwagen Mega IT wurde die Ladefliche fiir den Transport von
Containern und Wechselbehdltern um weitere 9 cm abgesenkt (32 cm nied-
riger als der Standard). Der Wagen wurde in den Versionen Tasche + Tasche
und Tasche + Tragfliche entwickelt und ist daher vielseitig einsetzbar.

Neue 8-achsige RoLa mit tiefergelegter Ladeflache zwischen den
Drehgestellen fiir den Transport von 4-Meter-Lkw am Gotthard.

6-achsiger Gelenk-Tragwagen fiir den Transport von zwei
45-Fuss-Ladeeinheiten.

Leichtbauweise fiir mehr Zuladung: Durch die Reduktion der Tara von
20 Tonnen auf 17 Tonnen konnen entsprechend schwerere Ladeeinheiten
transportiert werden.

Der Taschenwagen V verfiigt iiber einen dreifach hhenverstellbaren
Stiitzbock mit einem neukonzipierten Crash-Element: Der Sattelauflieger
wird so fest und sicher im Wagen verankert, dass eine mechanische
Sicherung der Rader nicht mehr ndtig ist. Dies ermdglicht eine flexiblere
Beladung von Fahrzeugen aller Bauarten.

Hupac beschafft erstmals Containertragwagen fiir die russische Breitspur,
zur Unterstlitzung der Expansion in die russischen und asiatischen Markte.

Der ultrakurze 6-achsige Gelenk-Doppeltaschenwagen T3000 verladt
zwei Sattelauflieger auf nur 34,2 Metern.

Hupac beschafft erstmals Wagen mit Scheibenbremse.

48-Fuss-Containertragwagen, optimiert fiir den Transport von
schweren 24-Fuss-Tankcontainern. Tara von 16 Tonnen.



Kleine Rader fiir die Rollende Autobahn

Weil bei der Rollenden Autobahn (RoLa) der gesamte Lastwagen, das heisst
Sattelauflieger inklusive Zugmaschine, verladen wird, muss im Gegensatz zum
herkémmlichen Taschenwagen auch {iber den Drehgestellen eine niedrige
Ladehohe vorhanden sein. Die Wagenrdder haben deshalb nur einen Durch-
messer von maximal 380 Millimetern, dasist nicht viel grosser als das Rad einer
Schubkarre.

Weil damit die Radsatzlast (so heisst das Gewicht, mit der ein Radsatz
belastet werden darf) mit maximal 8,25 Tonnen pro Radsatz auch geringer ist
als die von den «normalen», rund 1 Meter grossen Radern mit 22,5 Tonnen
Radsatzlast, sind fiir die Wagen der Rollenden Autobahn acht Rader notwendig
(8x 8,25 Tonnen =66 Tonnen, davon abgezahlt 18 Tonnen Tara ergibt 48 Tonnen
Zuladung). Realisiert werden diese Parameter mit zwei 4-achsigen Drehge-
stellen.

Vergleich der Drehgestelle: 2-achsiges Drehgestell eines Trag- oder Taschenwagens
(links) und ein 4-achsiges Drehgestell eines RoLa-Wagens.

In Echt: 4-achsiges RoLa-Drehgestell.
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Was ist ein Bahnprofil?

Die meisten intermodalen Ladeeinheiten (ILE) des kombinierten Verkehrs,
die auf Giiterwagen verladen werden, ragen im oberen Bereich in verschiedenen
europdischen Landern in das Lichtraumprofil. Daher unterliegt ihre Befor-
derung dem Verfahren fiir aussergewohnliche Sendungen geméss dem Merk-
blatt 502 des Internationalen Eisenbahnverbandes UIC (Union Internationale
des Chemins de Fer). Da dieses Verfahren relativ umstandlich ist, wurden die
Regeln vereinfacht.

Zur zuverldssigen Vereinfachung und Beschleunigung wurde ein System
fiir die Kodifizierung der einzelnen Elemente des kombinierten Verkehrs ein-
gefiihrt. Dieses System garantiert die Betriebssicherheit der intermodalen
Ladeeinheiten und gibt ihre Begrenzungslinien an. Es stellt eine Verbindung
zwischen den Strecken, den intermodalen Ladeeinheiten und den Tragwagen
her. Beschrieben wird es im UIC-Merkblatt 596-6.

Die Kodifizierung der Strecken ist notig, um festzustellen, welche Lade-
einheitenprofile, kombiniert mit den technischen Wagenparametern, in den
bestimmten intermodalen Verkehrsrelationen zugelassen sind.

Seit mehreren Jahrzehnten garantiert dieses System den sicheren Betrieb
und wird von den verschiedenen Gesellschaften der gesamten Kette des kombi-
nierten Verkehrs angewandt.
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Beispiel Kodifizierte Strecken Schweiz — Norditalien.
Links: Fiir Sattelauflieger (P = Poche). Rechts: Fiir Wechselbehdlter (C = Caisse mobile).
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Beispiel von Kodifizierungsschildern an den ILE.
Links: Sattelauflieger (P). Rechts: Wechselbehdlter (C).
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Warum muss das Bahnprofil erhoht werden?

(Siehe auch «Mehr Ladehdhe fiir leichte Giiter» und «Mehr Nutzlast fir

schwere Giiter».)
Durch die rasante Entwicklung der Strassenfahrzeuge musste auch der

kombinierte Verkehr stdndig weiterentwickelt werden. In dem Masse, wie die

Strassenfahrzeuge schwerer, langer und hoher wurden, mussten fiir den Trans-

port auf der Schiene Losungen gefunden werden — sowohl in der Infrastruktur

als auch an den Bahnwagen selbst. Hier die wichtigsten Entwicklungen:
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» Die Lademdglichkeit von héheren Sattelaufliegern wurde dank der Ent-
wicklung von Taschenwagen vom Typ I bis Typ V stdndig verbessert.
Moglich wurde dies durch die Absenkung der Ladeebene von anfanglich
41 Zentimetern iber der Schienenoberkante auf 33 Zentimeter und
schliesslich 27 Zentimeter iiber der Schienenoberkante, kombiniert mit
der Verwendung von héhenverstellbaren Stiitzbocken (siehe «Der drei-
fach hohenverstellbare Stiitzbock»).

In den 1970er-Jahren wurden Arbeiten an den Strecken durchgefiihrt: vor
allem Absenkungen der Gleise, Profilerhéhungen und Anderungen der
Signale fiir das Verkehrsmanagement.

» Anfang der 1980er-Jahre wurde das Profil fiir den kombinierten Verkehr
P60 (Kodifizierungsprofil fiir Sattelauflieger mit einer Gesamthdéhe von
3,9 Metern) fiir die Gotthardstrecke Basel-Chiasso und Basel-Luino in
Betrieb gesetzt.

* 1991 wurde eine Vereinbarung zwischen der Schweiz, Deutschland und
Italien fir die Verbesserung des Transports durch die Alpen abgeschlos-
sen (Dokument 0.740.79).

Das Ziel: P80 (Kodifizierungsprofil fiir Sattelauflieger mit einer Gesamt-
hohe von 4,1 Metern).



Der dreifach hohenverstellbare Stiitzbock

Der Stiitzbock mit dreifacher Héheneinstellung wurde entwickelt, um ver-
schiedene Sattelaufliegertypen mit unterschiedlichen Raddurchmessern zu
verladen. Obere Position: 1130 Millimeter — mittlere Position: 980 Millimeter —
untere Position: 880/850 Millimeter.

Die Hohe 880/850 Millimeter ist fiir sogenannte Megatrailer, die aufgrund
ihrer geringeren Raddurchmesser grossere Ladevolumen haben kdnnen.

=

EBa ="

Héhe 880 mm Héhe 980 mm H6he 1130 mm

M 2700 mm Al 2810mm* A1 3000 mm
Il 2650 mm fiir Frigo || 2730 mm* fiir Frigo 'l 2920 mm fiir Frigo
i Il Reifen 385/65R22,5 I'l' Megatrailer
I I [
|
| | . | .
1, P50/380 | I Pa-Pi 56/386 | ' Pe,f,g,i 56/386 1S
| I I €
I 2500 mm ! 2670 mm* ! 2
I i ! ;| 2860 mm ®
| | 2450 mm far Frigo | | 2590 mm* fur Frigo | | 2780 mm fiir Frigo <
|| | | Reifen385/65 R22,5 1| Megatrailer
Vv | |
=< Ag— "
1130mm Z
/ 980mm I / 880/850 mmI /
330mm 270mm } 270mm ¢ |

Maximale Abmessungen der ab Nordeuropa zu den Terminals in Norditalien und
umgekehrt versandten Sattelauflieger.

Pa-Pi 70/400 Verona via Brenner und Novara via Domodossola und Borgomanero
(Pa-Pi 76/406 auf Wagen mit Ziffer +6). NB: P = «Poche» auf Franzdsisch = Tasche.
a, b, ¢, usw. zeigen die Kompatibilitit des Sattelaufliegers mit den diversen

Taschenwagen auf.

P50/380 und P56/386 Mailand, Busto, Novara, Brescia, Verona ... via Gotthard
NB: ab 2020 wird das P400 = 4 Meterprofil auch auf der Gotthard-Strecke eingefiihrt.

* Mit Reifen 385/55 R22,5 konnen rund 50 Millimeter zusatzliche Hohe erreicht werden.
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Was ist ein Beladeschema?

Das Beladeschema (siehe Bild) ist ein Dokument, das dazu dient, den Wagen
optimal mit den verschiedenen intermodalen Ladeeinheiten zu beladen. Es ist
eine Hilfe insbesondere fiir die Einhaltung der maximal zuldssigen Gewichte
der intermodalen Ladeeinheiten in Verbindung mit der Ausnutzung der ver-
schiedenen Ladungskombinationen von intermodalen Ladeeinheiten.

So erfordern die verschiedenen Langenmodule der Wechselbehélter sowie
Container eine Vielzahl von Befestigungsbeschldagen. Fiir die moglichen Kom-
binationen der Wechselbehalter/Container sind deshalb Aufsetzzapfen an den
Wagen angebracht, die je nach Bedarf aufgestellt werden.

Die Daten im Beladeschema kénnen auf Computerebene sowohl fir die
automatische Kontrolle des Ladeeinheitengewichts wie auch fir die Opti-
mierung (Kombination der Ladeeinheiten auf dem Zug) der Zugbeladung ver-

wendet werden.
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Beispiel eines Beladeschemas.
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Normalspur - Breitspur
1435 Millimeter (4 Fuss 8% Zoll) breit ist die Schienenspur (Spurweite), die
in Chinaundin 90 Prozent des Schienennetzes der Europdischen Union verwen-

det wird. Sie heisst Normalspur.

Spurweite

In Russland, Kasachstan, Weissrussland und der Mongolei ist die Spur mit
1520 Millimetern um 85 Millimeter breiter. Ein durchgehender Verkehr aus
Europa iiber Russland nach China ist somit nur schwer moglich. Alle techni-
schen Ausriistungsvarianten der Wagen fiir einen automatischen Spurwechsel
sind teuer und bedeuten einen Zeitverlust an der Grenze.

Schneller geht der Umlad des Transportguts von Schmal- auf Breitspur-
wagen und umgekehrt. Seit 2013 investiert die Hupac auch in Wagen mit Breit-
spur-Drehgestellen fiir den Verkehr in und durch Russland.

] TOCTPOEH 1247 aeess
| 26012016 L,

4-achsiger Tragwagen von Hupac fiir Russland.
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Weniger Larm!

Wie viel Larm ein fahrender Giiterwagen verursacht, ist in erster Linie eine
Frage des Materials sowie des Zusammenspiels von Bremsklotz, Rad- und
Schienenlaufflache. Der Bremsklotz raut die Radlaufflache auf, die Radlauf-
flache raut die Schienenlaufflache auf — und je rauer Radlaufflache und Schie-
nenlauffldche sind, desto mehr Ldrm entsteht.

Der Grauguss-Bremsklotz (sogenannte GG-Sohlen), Standard seit vielen
Jahrzehnten im Giiterwagen, macht die Radoberflache rau: Ein vorbeifahrender
Giiterzug entwickelt auf diese Weise bis zu 93 Dezibel Lautstarke. Verbund-
stoff-Bremsklétze (sogenannte K-Sohlen) hingegen verursachen nur 82 Dezi-
bel, was eine Halbierung der Wahrnehmung der Larmintensitédt bedeutet.

Seit Juni 2006 gilt in der Europdischen Union die Technische Spezifikation
fiir die Interoperabilitat (TSI). Darin sind auch Larmgrenzwerte fiir Neubau-
wagen definiert. Diese kdnnen nur mit Verbundstoff-Bremsklotzen eingehalten
werden. In der Schweiz wurden mit dem Bundesgesetz iiber die Larmsanierung
aber bereits 2001 Larmgrenzwerte definiert, die den Einsatz von Verbund-
stoff-Bremsklétzen notwendig machten. So hat die Hupac bereits 2001 Neu-
bauwagen mit Verbundstoff-Bremsklétzen ausgeriistet und 800 bestehende
Wagen umgeriistet. Dieser Umbau wurde aus dem Fonds des Bundesbeschlus-
ses iiber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffentlichen
Verkehrs finanziert und ist seit 2015 abgeschlossen. Seither sind alle Hupac-
Wagen leise.

Eine weitere Reduktion des Larmpegels auf unter 80 Dezibel ist wagenseitig
nur Gber den Einsatz alternativer Bremssysteme zu erreichen, zum Beispiel mit
einer Scheibenbremse. In diesem Bereich hat die Hupac seit 2015 die ersten
Umbauwagen-Prototypen und Serien von Neubauwagen in Betrieb genommen.

DRRS Drehgestell fiir T3000eD+ mit Scheibenbremse.
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Mehr Ladehohe fiir leichte Giter

Tiefere Ladeflache der Wagen, hoheres Bahnprofil, optimierte Fahrzeuge:
So wurde der kombinierte Verkehr im Laufe der Jahre immer wettbewerbs-

fahiger.

Beispiel Sattelauflieger via Schweiz
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Beispiel Wechselbehailter via Schweiz
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Mehr Nutzlast fiir schwere Giliter

Die Nutzlast eines Wagens ist begrenzt durch die Belastbarkeit je Achse
(siehe auch «Kleine Réder fiir die Rollende Autobahn»). Die maximale Belas-
tung pro Achse betrdgt 22,5 Tonnen (diese Grenze gilt fiir die meisten Infra-
strukturen). Somit kommt man bei einem vierachsigen Wagen auf ein Gesamt-
gewichtvon 90 Tonnen. Das entspricht 70 Tonnen Nutzlast und 20 Tonnen Tara.
Wenn man die Tara reduziert, erhéht sich die Nutzlast. Der von Hupac-Ingeni-
euren entwickelte Leichtbauwagen CT Light wiegt fast 3 Tonnen weniger als
ein liblicher 60'-Tragwagen fiir Container und Wechselbehalter und kann ent-
sprechend mehr Ladung transportieren.

1987, Containertragwagen 60'

Nutzlast 70 t
23,30t
225t ] 2251 225t | 225t ]FMaximales Gewicht je Achse
\

| Tara 20t

Total 90 t

2005, Containertragwagen 60' CT Light

Nutzlast 73 t
24,30t
225t ] 2251 225t | 2251 ]HMaximales Gewicht je Achse
\

| Tara 17t

Total 90 t
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Mehr Ladeeinheiten pro Zug

Die maximale Lange eines Zugs ist vom Infrastrukturbetreiber vorgegeben.
In mehreren Generationen von Doppelwagen haben die Techniker der Hupac
entbehrliches Eisen an allen Ecken und Enden abgeknapst. Pro Wagen sind dies
nur wenige Meter. Aber bei einer 550 Meter langen Zugskomposition sind das
ein paar Doppelwagen der neusten Generation. Mit ihnen konnen im Vergleich
zu Standardwagen diverse zusédtzliche Ladeeinheiten transportiert werden.

Beispiel Sattelauflieger

Zugskomposition 550 m:
» mit Taschenwagen IV:
27 Wagen fiir den Transport von 27 Sattelaufliegern
» mit Doppelwagen Mega I:
15 Wagen fiir den Transport von 30 Sattelaufliegern (+11%)
» mit Doppelwagen T3000:
16 Wagen fiir den Transport von 32 Sattelaufliegern (+19%)

Beispiel 45-Fuss-Container

| 1 § 1 § | §F | |
| 1 I 1 § I | | |
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Zugskomposition 550 m:
» mit Containertragwagen 60"
27 Wagen fiir den Transport von 27 45-Fuss-Containern
* mit Jumbo:
15 Wagen fiir den Transport von 30 45-Fuss-Containern (+11%)
» mit Doppelcontainertragwagen 90'":
18 Wagen fiir den Transport von 36 45-Fuss-Containern (+33%)
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Wagenuntersuchung im Gleis: Sicherheit bedeutet auch, dass der Zustand jedes

einzelnen Wagens permanent iiberwacht wird, wihrend er im Einsatz steht.

Totaler Umbruch: Wartung und Liberalisierung

Die Technik beziehungsweise deren Weiterentwicklung ist der eine Aspekt
des Rollmaterials. Der andere ist die Wartung. Beziehungsweise wie esim Zuge
der europdischen Bahnliberalisierung dazu kam, dass die Hupac fiir den Unter-
halt ihres Rollmaterials selber verantwortlich ist und wie sie diese Herausfor-
derung geldst hat. Damit greifen wir dem Kapitel 5 zwar etwas vor, die Wartung
gehort aber ins Rollmaterial-Kapitel 4.

Vor dem Liberalisierungsprozess, der 1991 einsetzte, waren einzig die
Staatsbahnen fiir den Unterhalt des Rollmaterials zustandig, auch fiir dasjenige
von privaten Eigentimern: Entsprechend waren auch die Wagen der Hupac
per Immatrikulationsvertragbei den SBB «eingestellt». Das war praktisch, denn
die SBB iibernahmen zugleich die volle Verantwortung fiir die Wagen und
kamen sogar fiir Wartung und Reparaturen auf. Aus Sicht der Hupac ist das ein
Rundum-Paket.

Auchiminternationalen Bereich waren die Ablaufe klar geregelt. Ein Bahn-
wagen wurde von der fiir den Ort zustdndigen Staatsbahn repariert, wo er zu
Schaden kam. Ein Beispiel: Erlitt ein Schweizer Bahnwagen, egal ob von den
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Die Wartung kommt zum Wagen: Mit der Strategiednderung 2006

erledigen mobile Einsatzteams Rleinere Reparaturen direkt vor Ort.

SBB, von der Hupac oder von einem anderen Unternehmen, in Deutschland
einen Schaden, wurde der Wagen von der Deutschen Bahnrepariert. Umgekehrt
wurden ausldndische Pannenwagen anstandslos von den SBB wieder fahr-
tiichtig gemacht. Am Jahresende rechneten die Bahnen miteinander ab und
beglichen die Differenzen.

Mit der Liberalisierung aber will man den Wettbewerb im Bahnbereich
fordern und neuen Playern den diskriminierungsfreien Zugang zum Markt
ermdglichen. Das erfordert eine neue Struktur mit neuen rechtlichen Zustéandig-
keiten sowohl im nationalen als auch im internationalen Wartungs- und Repa-
raturwesen: Im liberalisierten Markt sollte deshalb der Halter eines Wagens fiir
dessen Unterhalt und fiir Reparaturen zustdndig sein. Also Hupac fir die
Hupac-Wagen und die SBB fiir die SBB-Wagen.

Es geschieht nun Folgendes: Anfang 2006 kiindigen die SBB den historischen
Immatrikulationsvertrag mit der Hupac und nehmen ein neues Vertragsver-
héltnis auf. Sie sind abjetzt Unterhaltspartner beziehungsweise Auftragnehmer
fiir Reparaturen und Instandhaltung gegen Bezahlung. Die Verantwortung
tragen weiterhin die SBB.

In unserem Beispiel bedeutet die neue Zustandigkeitsregelung: Wenn jetzt
ein Hupac-Wagenin Deutschland auf der Strecke bleibt, kann die Deutsche Bahn

147



1 Inder Grube der Wagenwerkstatt in Busto Arsizio.
2 Gleich daneben befindet sich die Radsatz-Werkstatt.
3 Wartungsarbeiten am Drehgestell in der Wagenwerkstatt.

das nicht mehr selbststiandig erledigen, sondern die Hupac muss selber auf
irgendeine Weise die Reparatur des Wagens im Ausland organisieren. Die SBB
haben genau diesen Service als sogenannten One-Stop-Shop angeboten: Die
Hupac informiert die SBB, und die regeln das in Deutschland.

Fiir diesen neuen Service suchen die SBB gleichgesinnte und gleich gut
organisierte Partner in anderen Landern Europas. Doch das Unterfangen ist
schwieriger umzusetzen als angenommen. Ende 2008 ziehen die SBB deshalb
die Konsequenzen und stellen diesen Service wieder ein. Der Ball beziehungs-
weise die Zustandigkeit liegt somit wieder bei der Hupac.

Zum Scheitern des One-Stop-Shop Projekts hat eine typische Begleit-
erscheinung von Liberalisierungsprozessen beigetragen. Als Antwort auf SBB-
interne Reorganisierungspldne im Wagenunterhalt traten im Frithjahr 2008 die
Belegschaften der Industriewerke Bellinzona und Yverdon in den Streik. Die
Unruhen dauerten Wochen und Monate an. In dieser Zeit wurden die Wagen der
Hupac weder repariert noch wurden die periodischen Revisionsarbeiten durch-
gefiihrt. Die Folgen waren dramatisch: Die Wagenverfiigbarkeit sank abrupt,
sprich: die betriebsfahige Wagenflotte wurde immer kleiner. Um die Verkehre
aufrechtzuerhalten, war Hupac gezwungen, Rollmaterial extern anzumieten.
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Nachdem die SBB per Ende 2008 den Wartungsvertrag gekiindigt haben,

wagt die Hupac den Sprung ins kalte Wasser und organisiert sich selbst. Kein
leichter Schritt. In wenigen Monaten muss sich die Hupac Kompetenzen aneig-
nen und Organisationsstrukturen aufbauen, die bisher im Hause schlicht nicht
verfiigbar waren: Instandhaltungs-Know-how, Lagerhaltung, Ersatzteillogis-
tik, Aufstellung von Wartungsplanen, Vertrage mit Werkstatten, Stichproben,
Audits und vieles mehr. Nicht nur in der Schweiz, sondern europaweit.

Zu den Herausforderungen, dieses Neuland zu organisieren, kommt eine
weitere Schwierigkeit: Der mit der Liberalisierung angestossene Wechsel vom
Monopol zum freien Markt steckt gerade in einer Phase regulatorischer Unsi-
cherheiten. Die alten Regeln sind nicht mehr giiltig, wahrend die EU an neuen
Richtlinien feilt, diese aber noch nicht in Kraft gesetzt hat.

In diesem Vakuum schliessen sich zehn EU-Lénder, darunter Deutschland
und Italien, zusammen und unterzeichnen am 14. Mai 2009 ein Memorandum of
Understanding zum Wagenunterhalt. Diesem schliesst sich auch die Schweiz
an. Wie sich spéter zeigt, nimmt das Memorandum die Grundziige der neuen
EU-Gesetzgebung vorweg.

Demzufolge muss jeder Wagenhalter eine sogenannte Entity in Charge of
Maintenance (ECM) benennen, also eine Stelle, die die volle Verantwortung fiir
einen sicheren Wagenunterhalt ibernimmt, grad so wie es vorher die Staats-
bahnen getan haben.
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Im Radsatz-Pool sind immer geniigend Reserve-Radsdtze vorhanden.

Doch kaum hat sich die Branche dank des Memorandum of Understanding
etwas beruhigt, erhéht ein tragischer Unfall den Druck auf die Wagenhalter
massiv: Im italienischen Viareggio entgleist am 29. Juni 2009 ein Giiterzug.
Das geladene fliissige Butan explodiert, 32 Todesopfer, viele Verletzte und
immenser Sachschaden sind die Folge.

Als Reaktion auf diese Tragodie verlangt Deutschland, dass durch weitere
rasche Massnahmen das Sicherheitsniveauim Bahnverkehr zwingend garantiert
wird. Jeder Wagenhalter, der in Deutschland zirkulieren will, muss seit dem
1. Januar 2011 bestétigen, dass seine Entity in Charge of Maintenance den
Sicherheitsanforderungen des Memorandum of Understanding entspricht —und
dass der Wagenhalter die volle Verantwortung fiir seine Wagenflotte ibernimmt.

Da es erst sehr wenige offiziell zugelassene Zertifizierungsstellen gibt und
nur wenig Zeit fir den Zertifizierungserhalt zur Verfiigung steht, dirfen die
Wagenhalter eine Selbsterkldrung abgeben. Hupac gehort zu den wenigen
Unternehmen, die den anspruchsvolleren Weg der externen Zertifizierung
gehen — im Oktober 2010 kann sie die Zertifizierung ihrer Entity in Charge of
Maintenance in Empfang nehmen.

Ein kleiner Grundsatzgedanke nebenbei: Der Unfall von Viareggio ist heute
das Symbol fiir die Frage nach dem richtigen Umgang mit Sicherheit im Bahn-
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wesen. Beziehungsweise fiir die Frage nach der Verhédltnismassigkeit von
Aufwand und Ertrag in Sachen Sicherheit. Unbestritten ist jede Initiative fiir
mehr Sicherheit zu begriissen. Es sei aber auch die Frage erlaubt, welches
der richtige Ausgleich zwischen den zu investierenden Ressourcen und den
erreichten Verbesserungen ist.

Im Klartext: Die Bahn ist bereits heute der mit Abstand sicherste Verkehrs-
trager. Zugfahren ist etwa 40-mal sicherer als Autofahren, so die Schatzungen.

Im Anschluss an die Liberalisierung befindet sich der Sektor in einer Uber-
gangsphase, wo die Koordination unter den diversen Playern und Staatsbe-
horden auf europdischer Ebene nicht immer effizient ist. Mit einigen Sorgen
verfolgt Hupac daher diese Entwicklungen. In dieser Situation ist die Kos-
tenerh6hung dieser Ineffizienzen exponentiell, wahrend Strassenfahrzeuge
nicht mit derartigen Kosten konfrontiert sind. Eine solche Sicherheitspolitik
konnte den Schienengiiterverkehr zugunsten unfallanfélligerer Transport-
mittel aus dem Markt kicken. Ein Risiko, das der Sektor vermeiden sollte. Eins
steht allerdings fest: Sicherheit hat bei der Hupac oberste Prioritdt. Ende des
Diskurses.

Die Hupac wird also 2010 eine zertifizierte Entity in Charge of Maintenance.
Ihre Ingenieure arbeiten mit Hochdruck am neuen Instandhaltungskonzept
und machen sich insbesondere Gedanken, wie man die organisatorischen Pro-
zesse optimieren und straffen kann.

Dabei erweist sich die Umkehrung der Handhabe als sehr effizient: Wah-
rend friher die Wagen zur Wartung in die Werkstatte und anschliessend
wieder zuriick zu den Terminals gefahren wurden, soll nun die Wartung zu
den Wagen kommen. Das alte Konzept von mobilen Einsatzteams, die zu den
Terminals kommen und kleinere Reparaturen und Wartungsaufgaben direkt vor
Ort erledigen, wird ausgebaut. Somit entfallen zumindest die zeitraubenden
Fahrten zu den Werkstatten und zuriick zu den Terminals. Das Konzept ist
so erfolgreich, dass Hupac unmittelbar am Terminal Busto Arsizio-Gallarate
eine Werkstéatte bauen und von Wartungsspezialisten betreiben lasst.

Die Anlage geht im Juli 2010 in Betrieb. Die positiven Effekte sind sofort
spirbar. Durch die kurzen Wege und die Kapazitdt der Werkstéatte sind die
Ausserbetriebszeiten der Wagen markant gesunken und die Wagenverfiig-
barkeit hat sich wieder normalisiert.

Doch was bedeutet es, die vollstdndige Verantwortung fiir die Wagenflotte zu
iibernehmen? Die Entgleisung eines Hupac-Zuges bei Mithlheim in Stiddeutschland im Mai
2011 macht das schlagartig bewusst. Es sind die Techniker der Hupac, die mitten in der Nacht
zur Unfallstelle eilen, fieberhaft die Wartungsplédne der beteiligten Wagen nach technischen
Fehlern durchsuchen, und die schliesslich zusammen mit ihren Instandhaltungspartnern
feststellen, dass eine Reihe von Radséatzen, geliefert von diesen Instandhaltungspartnern,
nicht vorschriftskonform bearbeitet worden ist.

Dieser Fehler hat zwar nicht den geringsten Zusammenhang mit der Ent-
gleisung in Miithlheim. Dennoch miissen hunderte von Wagen préventiv zur
Untersuchung und Nachbesserung in die Werkstatt. Erneut sinkt die Wagen-
verfiigbarkeit dramatisch und erreicht einen Tiefststand von 63 Prozent. Ein
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Drittel der Hupac-Flotte ist quasi iiber Nacht nicht mehr verfiigbar — eine exis-
tenzielle Bedrohung.

Damit die Hupac nicht ein zweites Mal in ein solches Schlamassel geraten
kann, sind Massnahmen noétig. Noch wéhrend der Riickrufaktion trifft der
Verwaltungsrat der Hupac die Entscheidung, eine Werkstatt ausschliesslich fiir
die Wartung und Aufbereitung von Radsdtzen zu errichten. Das macht Sinn,
denn der Radsatz, also die Achse mit den Radern dran, ist die Komponente am
Giiterwagen, die den grossten Einfluss auf die Verfiigbarkeit und Sicherheit der
Wagen hat.

Deshalb werden Radsétze regelméssig aufihre Tauglichkeit iiberpriift. Nun
will die Hupac also eine Werkstéatte fiir Radsdtze bauen, High-Tech-Maschinen
fiir die hochkomplexen Vorgédnge beschaffen und von Spezialisten unter der
Aufsicht ihrer Ingenieure betreiben lassen. Im September 2012 wird die Rad-
satzaufbereitungsanlage der Hupac in Betrieb genommen, sie befindet sich
direkt neben dem Terminal Busto Arsizio-Gallarate und der Wagenwerkstatt.

Seitdem werden die Prozesse und das Timing der Rollmaterialwartung
kontinuierlich verbessert. Die Durchlaufzeiten pro Wagen haben sich enorm
verringert, die Erfahrungswerte werden systematisch in die Weiterentwicklung
der Wartungsplane integriert, die Sicherheit und die Zuverldssigkeit des
Rollmaterials werden sorgfédltig iberwacht und praventiv auf héchstem
Stand gehalten. 2013 werden die Hupac und ihre wichtigsten Partner-Werk-
statten gemédss den neuen EU-Richtlinien (VO 445/2011) zur Entity in Charge
of Maintenance zertifiziert. Was nebenbei auch bedeutet, dass sich die Euro-
pdische Union in der Zwischenzeit auf allgemeingiiltige Richtlinien einigen
konnte und somit das Memorandum of Understanding abgel6st worden ist.

Heute liegt die Verfiigbarkeit der Eisenbahnwagen bei 93 Prozent. Das ist
ein hoher Wert. Kann man den noch steigern? Die Ingenieure der Hupac haben
viel vor. Mit der Digitalisierung gibt es durchaus Spielraum nach oben: IT-
gestiitzte Optimierung der Werkstédttenkapazitat, digitales Ersatzteilmanage-
ment, pradiktive Wartung auf der Basis von Algorithmen — das sind die Stich-
worter der Zukunft.
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Theo Allemann, Geschdftsfiihrer
der Hupac 1971 bis 2004.

«Die Strategie hat sich mehr als bewahrt»

Drei Fragen an den langjahrigen CEO der Hupac: Theo Allemann hat mehr
als 30 Jahre lang Bahnwagen eingekauft und kann aus Erfahrung sagen,
dass eigenes Rollmaterial die Hupac erst gross gemacht hat.

Schon bei der Griindung lag der Fokus auf den Bahnwagen.

Hat sich diese Strategie bewahrt?

Eigene Bahnwagen kosten zwar Geld bei der Anschaffung und beim Unterhalt,
aber unter dem Strich verbilligen sie den Betrieb und ermoglichen Unabhangigkeit.
So konnte die Hupac Krisen immer wieder vergleichsweise gut iiberstehen.

Eigenes Rollmaterial ist das Riickgrat der Hupac. Also kurz beantwortet: Ja, die
Strategie hat sich mehr als bewdhrt.

Rollmaterial ist kapitalintensiv. Ein Risiko?

Dass wir dank Zusammenarbeit und eigenem Rollmaterial den Fahrplan einhalten
konnten, brachte uns schnell Erfolg auf dem Markt. Wir brauchten bald neue Wagen,
aber die mussten ja auch bezahlt werden... Deshalb haben wir das Aktienkapital
stetig erhoht, aber wir brauchten auch neue Bankkredite. Diese Verhandlungen
waren nicht immer leicht. In den ersten zwanzig Jahren war die Hupac wegen des
hohen Anteils an Fremdkapital sehr exponiert. Das finanzielle Risiko war gross.
Heute steht die Hupac finanziell gesehen auf einem solideren Fundament.

Welche Rolle spielt die Hupac fiir die Wagenentwicklung?

Schon am allersten Betriebstag am 1. Marz 1968 galt die Maxime: Das Rollmaterial
muss rollen! Das erforderte aber eine enge Zusammenarbeit zwischen der Hupac,
Technikern der SBB und den Wagenherstellern. Die Technik war gefordert, jegliche
Unstimmigkeit musste sofort analysiert und behoben werden, die Sicherheit ging
vor. Genauso wichtig wie das Beheben von Mangeln war auch das Optimieren der
Transportmaéglichkeiten. Und weil sich die Zusammenarbeit aller Beteiligten schnell
sehr gut einspielte, entstand schon bald ein regelrechter Entwicklungs-Pool: Immer
langer, tragfahiger, tiefer und leiser war das Ziel. Viele technische Entwicklungen
wurden von anderen Playern des Sektors iibernommen und zu europdischen
Standards erklart. Bis heute ist die Hupac die treibende Kraft Europas in der Entwick-
lung des Rollmaterials fiir den kombinierten Verkehr. Darauf darf die Hupac stolz sein.
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«Die Bahn
besser
zu machen,
Istecht
Hauserkampf.»

tiber die Modernisierung der Bahn, 2016



Allesist(nicht) moglich

Wir schreiben Freitag, den 31. Dezember 1999. Das alte Jahrhundert geht zu
Ende, ein neues Jahrtausend beginnt. In Russland iibernimmt ein ziemlich
unbekannter Mann namens Wladimir Putin das Amt des Regierungschefs. Auf
der ganzen Welt flirchtet man sich vor dem Millennium Bug, der, so kursiert das
Gerlicht, um Punkt Mitternacht alle Computer dieser Welt lahmlegen soll. Das
Gespenst in der Maschine, das zeigt sich bald, bleibt ein Gespenst. Im Grossen
und Ganzen aber will man heute vor allem eines: feiern. Schliesslich beginnt ein
neues Jahrtausend, das ist schon ein paar Tischbomben wert. Und vielleicht
ziehen die einen und anderen vor der grossen Sause eine persénliche Bilanz.
Immerhin geht auch ein Jahrhundert zu Ende.

Bilanz zieht man auf alle Falle in der Fiihrungsriege der Hupac. Was haben
wir erreicht? Die Antwort: viel. Den Umstanden entsprechend sogar sehr viel.
Was wollen wir im neuen Jahrtausend erreichen? Dieselbe Antwort: viel. Was
Beni Kunz, der 2000 zum Vizedirektor und somit zum designierten CEO der
Hupac befordert wird, zur Frage fithrt: Warum ist eigentlich in Sachen Bahn-
liberalisierung in Europa im alten Jahrhundert so gut wie nichts geschehen?

Denn schonvor vielen Jahren, um genau zu sein am 29. Juli 1991, hat der Rat
der Europdischen Gemeinschaft nach jahrelangem Nichtstun den Start zur
Bahnliberalisierung in Europa verkiindet. In der Richtlinie 91/440/EWG, ver-
offentlicht im Gemeinschafts-Amtsblatt L 237, heisst es: «Damit der Eisen-
bahnverkehr leistungsfahig und im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern
wettbewerbsfahig wird, miissen die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass die
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Die Bahn muss fit sein, wenn sie sich gegen den Strassenverkehr
durchsetzen will. Deshalb beschliesst das vereinigte Europa 1991,
den Bahnmarkt zu liberalisieren.

Eisenbahnunternehmen den Status eines unabhédngigen Betreibers erhalten
und sich infolgedessen eigenwirtschaftlich nach Massgabe der Erfordernisse
des Marktes verhalten konnen.» Man wollte also die Bahn aus den starren staat-
lichen Strukturen herauslésen und dem freien Wettbewerb aussetzen. Denn
Wettbewerb, das weiss jeder Unternehmer, fordert die Innovation, senkt die
Preise und hédlt den Markt dynamisch. Ein schénes Wort: dynamisch. Bisher traf
das fiir die Bahn nicht zu. Konkret héalt die Richtlinie 91/440/EWG fest,

» dass die Infrastruktur und der Verkehr jedes Eisenbahnunternehmens
rechtlich, organisatorisch und finanziell voneinander getrennt werden
miissen,

» dass sich Eisenbahnunternehmen verschiedener Lander zusammentun
dirfen, um, wie es heisst, Gruppierungen zu bilden,

» dass diese Gruppierungen den diskriminierungsfreien Zugang zu den
Bahninfrastrukturen anderer Lander erhalten sollen,

* dasszueinem spateren Zeitpunkt jedem Eisenbahnunternehmen der freie
Zugang moglich sein soll

» und dass «die Finanzstruktur der Eisenbahnunternehmen saniert» werden
muss.

Im Klartext: Die Bahn muss rentabel fahren.

Eine Richtlinie der Europdischen Gemeinschaftist kein Positionspapier und
auch kein Empfehlungsschreiben, sondern eher ein Befehl: Aufgehorcht, ihr
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Mitglieder des vereinten Europa! Da wollen wir hin, und wir marschieren ohne
irgendwelche Verzégerungen sofort los!

Wobei das natiirlich nicht so einfach ist. Zwar soll die Liberalisierung
stufenweise in zunehmend detaillierten Gesetzespaketen erfolgen. Aber im
Gegensatz zu einer Verordnung bedeutet der Begriff Richtlinie, dass eben-
diese in das jeweilige Landesrecht iibernommen werden muss. Das heisst mit
samtlichen Prozessen des jeweiligen Rechtssystems inklusive Referenden und
anderen Einsprachemoéglichkeiten. Und weil die Bahn in praktisch allen
Landern noch immer so gut wie unter Staatsschutz steht, ist seit der Bekannt-
gabe der Richtlinie 91/440/EWG erstmal jahrelang — nichts geschehen. Jeden-
falls nichts, was von Belang wéare. Und das ist genau der Punkt, der die
Hupac-Leute zur Millennium-Wende so nervés macht. Klar: Man weiss, warum
nichts passiert. Aber dasist eben keine Losung, wenn man die Bahn, den Giiter-
verkehr und insbesondere den kombinierten Verkehr weiterbringen will.

Zumal die Konkurrenz, der Strassengiiterverkehr, gerade méachtig an Vor-
sprung gewinnt und sich hocheffizient neu erfindet. Denn bei den Lastwagen
hat die Liberalisierunginnerhalb Europas 1993 begonnen, und bereits seit 1998,
also seit zwei Jahren, ist es im Strassengiiterverkehr sogar moéglich, dass zum
Beispiel ein osterreichisches Transportunternehmen Dienstleistungen in
Frankreich anbietet — im Fachjargon Kabotage genannt. Oder dass ein Chauf-
feur aus Portugal fir ein deutsches Lkw-Unternehmen von Spanien nach Finn-
land fahrt, ohne dass dafiir irgendwelche besonderen Papiere oder gar Sprach-
kenntnisse notig waren. Das hat den Wettbewerb innerhalb der Branche auf ein
ganz neues Niveau katapultiert. Mit der Auswirkung, dass der Giitertransport
aufder Strasse gegeniiber demjenigen auf der Schiene bedenklich zugenommen
hat. Im sogenannten Modalsplit, also im Mengenvergleich zwischen den ver-
schiedenen Verkehrstragern, gerdt die Bahn wieder klar ins Hintertreffen.

Dennbeiminternationalen Giiterverkehr mit der Bahn ist seit der Richtlinie
1991 fast alles gleichgeblieben: Ein Zug, der in Italien losfahrt, wird in Italien
von einer italienischen Lokomotive mit italienischen Lokfiihrern bis an die
Schweizer Grenze gezogen. Durch die Schweiz fithrt der Weg mit einer Schwei-
zer Lokund Schweizer Lokfiihrern... und so weiter bis nach Holland. Das sind fiir
den Weg von Busto Arsizio zum Terminal im Hafen Rotterdam vier verschiedene
Loks mit den dazu gehorenden Lokfiihrern. Und drei zeitraubende und deshalb
teure Fahr-Unterbriiche.

Die Schweiz macht vorwarts

Eine iiberaus l6bliche Ausnahme vom staatlichen Nichtstun gibt es aller-
dings: die Schweiz. Ausgerechnet jenes Land, das 2001 zum zweiten Mal den
Beitritt zu einem vereinigten Europa per Volksabstimmung verweigern wird.
Die Schweiznahm aufgrund der Richtlinie 91/440/EWG schon 1996 die Revision
des Eisenbahngesetzes in Angriff und betrachtete das Unterfangen als Start-
schuss zur Bahnliberalisierung im eigenen Land. 1999, nur drei Jahre danach,
trat die Bahnreform 1 in Kraft. In der Silvesternacht desselben Jahres kénnen
sich also die Hupac-Strategen zumindest iiber den konkreten Anfang der Bahn-
liberalisierung in ihrer Heimat freuen. Denn de jure sind mit der Bahnreform 1
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Infrastruktur, Giiter- und Personenverkehr voneinander getrennt — die SBB
Cargo AG entsteht. In Juristensprache heisst das: Umwandlung des Regie-
betriebs SBB in eine spezialgesetzliche Aktiengesellschaft mit Aufteilung in
die drei Divisionen Giiterverkehr, Personenverkehr und Infrastruktur. Letztere
beiden werden vorerst nur rechnerisch und organisatorisch getrennt. Aus der
Division Cargo wird eine juristisch eigenstidndige AG. Sie bleibt aber wie die
anderen beiden Divisionen eine hundertprozentige Tochtergesellschaft der
SBB, die wiederum zu hundert Prozent dem Staat gehoren. Die SBB bleiben also
de facto eine Staatsbahn und verharren im Spannungsfeld zwischen freier
Marktwirtschaft und staatlicher Administration.

Mit der Bahnreform 1 wird dariiber hinaus ausldndischen Eisenbahnunter-
nehmen der diskriminierungsfreie Zugang zum Schweizer Eisenbahnnetz
gewdhrt — selbstverstandlich unter der Bedingung, dass die staatlichen An-
forderungen erfillt sind. Es werden Regeln zur Liberalisierung des 6ffentlichen
Giterverkehrs und zur Entschuldung und Neustrukturierung der SBB festge-
legt. Ein guter Anfang. Damit ibernimmt die Schweiz die Fiihrungsposition
innerhalb Europas bei der Umsetzung der Eisenbahnliberalisierung — und hat
notabene diesen Spitzenplatz bis heute inne.

Der Grund, weshalb die Schweiz die Bahnreform Europas geradezu begeis-
tert mitmacht, ist nebst weiser wirtschaftlicher Voraussicht ein einfacher: Die
Schweiz hatim selben Jahr 1999 nach jahrelangen Verhandlungen mit der Euro-
paischen Gemeinschaftdie BilateralenIund das darin enthaltene Landverkehrs-
abkommen unterschrieben. Wir erinnern uns an Bundesrat Ogis Werben fiir
die Neat und Bundesrat Leuenbergers Verkniipfung der Neat mit der Schwer-
verkehrsabgabe fiir Lastwagen. Im Landverkehrsabkommen hat sich die
Schweiz auch verpflichtet, die Bahnreformgesetze der Europdischen Gemein-
schaft zu ilbernehmen. Mit der Bahnreform 1 hat die Schweiz diese Aufgabe
somit bereits bei der Unterzeichnung des Landverkehrsabkommens erfiillt. Die
Schweiz ist eben ein verlédsslicher Vertragspartner.

Das ist viel Lob fiir den Staat. Und der passende Moment, fiir die Bahnen auch
mal ein gutes Wort einzulegen: Bahnliberalisierung ist nicht so einfach, wie sie auf dem
Papier der EU-Richtlinie daherkommt. Staatliche Bahnunternehmen sind, abgesehen vom
staatlichen Protektionismus, komplexe Betriebe mit zigtausenden Angestellten. Staats-
bahnen sind auch das Ziel eingespielter, oftmals festgefahrener politischer und gewerk-
schaftlicher Interessen. Deshalb kann man eine Staatsbahn nicht von heute auf morgen ent-
flechten und deregulieren. Zumal zum Beispiel die Schweiz auch die Erwartungen des Bundes
inden Service public zu erfiilllen hat. Dieser gilt zwar kaum im Giitertransitverkehr, aber umso
stdarker im nationalen Giitereinzelwagen- und Personenverkehr.

Auch der oft gehdrte Vorwurf, dass die Giiterbahn auch Jahre nach der
Eigenstdndigkeit von 1999 defizitdr arbeite und staatlich subventioniert
werden miisse, greift in mancher Hinsicht zu kurz. Die Schweiz hat, stark ver-
einfacht erklart, fiir die Aufteilung in die drei Divisionen zuerst nur samtliche
bisherigen Abteilungen mitsamt Personal in diese drei Bereiche neu verteilt —
und musste bedingt durch die schiere Grosse der Unternehmen erst schauen,
wie sich das finanziell auswirkt. Erst in einem zweiten Schritt, wenn konkrete
Zahlen vorliegen und die neuen Abldufe eingespielt sind, wird gespart — an
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1 Die Wirtschaft braucht Giiteraustausch — die Bahn bringts.
Im Bild ein Zug in Brugg im Kanton Aargau.

2 Die Schweiz begreift friih, dass die Bahnliberalisierung den Markt befliigelt.
Im Bild ein Zug bei Gurtnellen im Kanton Uri.

3 Deshalb macht der Alpenstaat der Bahn die Bahn frei.
Im Bild ein Zug vor dem gleichnamigen Hauptort im Kanton Schwyz.

allgemeinen Kosten und Personal. Trotzdem eine Randnotiz: Ein halbes Jahr
nach der Verkiindung der Bahnreform 1 dussert Ken Bloch Sérensen, Leiter der
SBB Cargo AG, anléasslich eines Abendessens seinen Wunsch, 51 Prozent der
Hupac-Aktien zu erwerben.

Weil, wie er frei heraus sagt, der intermodale Verkehr nicht den Privaten,
sondern in einem integrierten Geschaftsmodell zu den Bahnen gehore. Natiir-
lich winkt der Hupac-Verwaltungsrat ab. Muss er sogar, denn in den Firmen-
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statuten steht, dass kein Aktionar mehr als 30 Prozent des Gesamtaktienkapi-
tals halten darf.

Die Hupac wird auch ein Eisenbahnunternehmen

Aber zuriick zur Silvesternacht 1999 und zur Bilanz der Hupac-Fiihrungs-
riege. Da ist noch eine andere Sache, die das Blut der Geschéftsleiter und
Verwaltungsratein Wallung bringt: das garstige Verhalten der Verantwortlichen
der Deutschen Bahn und die daraus resultierende Trotzreaktion der Hupac.

Und das kam so: Im Herbst 1998 wurden Theo Allemann, Beni Kunz und
Hans-Jorg Bertschi zu einer Sitzung mit Eberhard Sinnecker, dem Chef der
DB Cargo, zu deren Hauptsitz nach Mainz eingeladen. Nach den iiblichen
Begriissungs-Heiterkeiten kam Sinnecker ohne Umschweife zum Thema:
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«Meine Herren», so zitiert ihn Beni Kunz heute, «meine Herren. Rotterdam-
Italien: ab sofort zehn Prozent teurer auf deutschem Boden.» Ohne Vorgeplan-
kel, ohne Einleitung, einfach so. Die Absicht war klar: Sinnecker wollte seine
Verkehre sanieren und vor allem sein Revier vor der Liberalisierung bewahren.
Das konnte er tatsdchlich tun, denn bislang war die Deutsche Bahn beziehungs-
weise DB Cargo die einzige Bahn, die in Deutschland Giiterziige zog und gleich-
zeitig die Traktionspreise festlegte. Entsprechend gnadenlos war Sinneckers
Vorschlag. Vogel friss oder stirb.

Aber schlucken konnte die Hupac diese Preiserhohung nicht. Weil damit
einerseits die sowieso schon niedrige Rendite in diesem Business mehr als
zunichtegemacht worden wére. Und weil anderseits die anderen Bahnen dem
deutschen Vorstoss zuverldssig gefolgt waren und ihrerseits die Traktions-
preise erhoht hatten.

Zu letzterem hilft es zu wissen, wie bisher die Traktionspreise zustande
kamen. Ein Beispiel: Hupac will ein neues Angebot einfiihren von Busto Arsizio
nach Antwerpen. Sie ruft also alle zustdndigen Chefs der jeweiligen Staats-
bahnen an einen Tisch und eréffnet ihre Absicht. Die Hupac-Leute miissen
nun das Sitzungszimmer verlassen, und die Bahnchefs machen untereinander
die Preise aus: Der Italiener will fiir die Miete der Lok und der Trasse sowie fir
die Traktionsleistung durch Italien so und so viel, der Deutsche fiir Deutsch-
land so und so viel und so weiter. Aus heutiger Sicht eine klassische Kartell-
absprache. Nun diirfen die Hupac-Leute wieder reinkommen, und das Gesamt-
ergebnis wird ihnen kundgetan. Fir allfdllige «Nachverhandlungen» bleibt
wenig Spielraum.

Aus diesem Umstand erklért sich, dass die Vorgabe Sinneckersim doppelten
Sinne eine existenzielle Bedrohung fiir die Hupac war, denn in diesen Abspra-
chen hatten die Vertreter der anderen Eisenbahnen ohne Zégern ihrerseits mit
einer Preiserhohung nachgezogen. Aber eben: Nimms oder lass es bleiben.

Stinksauer beendeten Allemann, Kunz und Bertschi die Sitzung, gingen in ein
italienisches Restaurant essen —und beschlossen noch wahrend der Pizza, drei Lokomotiven
zu kaufen und die Eisenbahnlizenz fiir Deutschland zu erwerben. Denn nur zugelassene
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind berechtigt, Trassen, also quasi die Wegrechte auf der
Schiene, einzukaufen. Kann die Hupac also fiir sich selber Trassen einkaufen und selber
Traktionsleistungen erbringen, umgeht sie die Vorherrschaft der Deutschen Bahn.

Und die Deutsche Bahn hat aufgrund der Richtlinie 91/440/EWG keinerlei
rechtliche Grundlage, der Hupac die Durchfahrt zu verweigern. Beni Kunz sagt
heute, diese Entscheidung sei gefallt worden, um eine Alternative zum Monopol
zu haben.

Er sagt aber auch, dass das wirtschaftliche Risiko sehr iiberschaubar war.
Klar, die drei Loks von Siemens Modell ES64U2 (Elektrische Streckenloko-
motive mit 6,4 Megawatt Leistung, Universallokomotive zweite Serie) kosteten
10,1 Millionen Euro, und die Lizenz als Eisenbahnunternehmen war auch nicht
gratis zu haben. Aber man hétte die Loks problemlos bis Basel auf der eigenen,
immer wichtiger werdenden Verbindung Ludwigshafen—-Busto Arsizio ein-
setzen konnen. Oder sie anderen Eisenbahnunternehmen zu gewinnbringenden
Konditionen vermieten, denn im internationalen Markt waren Lokomotiven in
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jenen Tagen Mangelware. Fest steht: Die erste Lok wurde Ende 2000 geliefert,
die anderen beiden ein halbes Jahr spéter. Sie waren elektronisch ausgertiistet
fiir die Bahnnetze in Deutschland, Osterreich und Ungarn und mussten fiir das
Bahnnetzin der Schweiz nachgeriistet werden. Die deutsche Bahnlizenz wurde
per 7. Juli 1999 ausgestellt, giiltig fiir 15 Jahre. Somit war der Operateur Hupac
auch ein Traktionéar. Tatsdchlich wurden die Loks sowohl vermietet als auch
selber genutzt.

Der gute Startin diesem neuen Geschéaftsfeld und die Bahnreform 1 machen den
Hupac-Leuten in der Silvesternacht 1999 Hoffnung auf die Zukunft. Eine Verdnderung ist
moglich. Der Verkehr lauft auch in der Nacht zum neuen Jahrtausend auf allen Hupac-Linien
ohne nennenswerte Vorkommnisse.

Nach dem Rausch der Millenniums-Feuerwerke stellt sich schnell wieder
der gewohnte Arbeitsalltag ein. Im Februar 2000 fiihrt die Hupac einen neuen
Shuttlezug ein, er fahrt von Singen nach Genua und bietet im Rahmen des
Gateway-Konzepts die Weiterfahrmoglichkeit bis nach Tunesien im fernen
Kontinent Afrika. Im Mai startet die Firma die neue Verbindung von KéIn Niehl
Hafen nach Pomezia siidlich von Rom, wobei sie im deutschen Teil der Strecke
als zertifiziertes deutsches Eisenbahnunternehmen nach dem Prinzip des libe-
ralisierten freien Zugangs zu ausldandischen Schienennetzen fahrt. Im Juni
er6ffnet die Hupac eine neue Verbindung vom Hafen Rotterdam zum Badischen
Bahnhof Basel und tastet sich damit weiter zum Hochsee-Giiterverkehr vor,
nachdem sie schon 1999 in Basel die Zweigstelle Maritime Inland Services ein-
gerichtet hat. Im September genehmigt der Verwaltungsrat den Kauf von 200
neuen Taschenwagen. Ende 2000 resultiert ein Verkehrszuwachs von satten
14 Prozent gegeniiber dem Vorjahr. Umgerechnet bringt die Hupac in diesem
Jahr die Ladungen von 370 000 Lastwagen auf die Schiene.

Mit Blick auf die kaum spiirbare Liberalisierung schreibt Verwaltungs-
ratsprdasident Hans-Jorg Bertschiim Vorwort des Jahresberichts: «Die Struktur-
probleme in der Zusammenarbeit der nationalen Bahnen wirken sich zuneh-
mend negativ aus.» Er verlangt mehr Wettbewerb auf der Schiene. Und er weiss,
aberdashédngternichtan die grosse Glocke: Wenn die Politiker solangsam sind,
dann machen wirs eben selber.

Das meint Bertschi bitterernst. Denn Anfang des Jahres haben sich zwei
junge Belgier bei der Hupac gemeldet, Ronny Dillen und Jeroen Le Jeune. Erste-
rer ein Industrie-Entwickler, zweiterer ein Banker. Dillen und Le Jeune wollten
ein privates Eisenbahnunternehmen griinden und waren auf der Suche nach
Startkapital. Die Hupac investierte 260 000 Franken und beteiligte sich mit
40 Prozent am Unternehmen Dillen & Le Jeune Cargo, Kurzform DLC. Damit
hatte die Hupac auch in Belgien Zugriff auf ein Eisenbahnunternehmen. In zwei
Jahren wird Dillen & Le Jeune Cargo die Eisenbahnlizenz erhalten. Im Jahr
darauf, 2003, wird auch die Bahnlizenz fiir Italien folgen.

Das Ziel dieser Strategie ist offensichtlich: Wenn die Hupacin allen Landern
auf dem Weg von Italien nach Holland oder Belgien dank einem privaten Eisen-
bahnunternehmen die volle Traktion abdecken kann, hat sie eine echte Alter-
native zu den Angeboten der jeweiligen Staatsbahnen geschaffen.
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1 Die Europdische Gemeinschaft wird konkret: Mit den Bahnpaketen soll der Markt liberalisiert werden...

2 ..die Bahnunternehmen sollen mehr Handlungsspielraum erhalten.

Europa wird konkret: Erstes und Zweites Bahnpaket

Mehr Liberalisierung will auch der Rat der Europédischen Gemeinschaft.
2001 beschliesst er das Erste Bahnpaket: ein ganzes Biindel von Gesetzen und
Vorgaben, die die Liberalisierung des internationalen Marktes vorantreiben
sollen. Weil die Richtlinie 91/440/EWG im Giiterverkehr einfacher umzusetzen
ist als im Personenverkehr, beschrankt sich das Erste Bahnpaket hauptsachlich
auf den Giiterverkehr.

Dessen Schwerpunkte sind der freie Zugang fiir alle Eisenbahnunternehmen
auf den wichtigsten Strecken Europas, insgesamt 50 000 Schienenkilometer -
aus diesen Korridoren wird iiber die Jahre das sogenannte TEN, das Trans Euro-
pean Network. Weiter die Einsetzung einer unabhédngigen Trassenvergabe-
stelle. Und die schrittweise Umsetzung der Interoperabilitdt — was bedeutet,
dass unter anderem fiir Brems- und Sicherheitssysteme, fiir Signalisationen,
Schienenprofile und Dienstsprachen einheitliche Standards geschaffen wer-
den. Das Erste Bahnpaket tritt am 15. Marz 2003 in Kraft.

Nur ein Jahr spéater setzt der Rat der Europdischen Gemeinschaft mit dem
Zweiten Bahnpaket nach, in dem die Bestimmungen des Ersten Bahnpakets
verfeinert und deren Geltungsbereiche erweitert werden. So soll unter anderem
der freie Zugang auf das gesamte Schienennetz Europas per 2006 ausgeweitet
und ebenfalls 2006 eine europaische Eisenbahnagentur als unabhangige Koor-
dinationsstelle der Reformen eingesetzt werden.
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Es passiert zu wenig

Das klingt alles recht schon und gut. Nur... Wir wollen es mal freundlich
formulieren: Die Staaten und die Bahnen geben sich mehr oder weniger Miihe,
dem Liberalisierungsauftrag Folge zu leisten. England zum Beispiel handelt
vorbildlich schnell und konsequent, sogar im Bereich Personenverkehr. Private
Bahnunternehmen erkdmpfen sich hier einen Anteil von 30 Prozent des Mark-
tes, der Gliterverkehrlegt um 70 Prozent zu. Viele Politiker und Gewerkschaften
inanderen Ldndern aberlegen sich quer, zum Beispiel in Frankreich und Belgien.
Und wie sehr auch in den Biiros die Strukturen umgeformt werden: Draussen
auf der Schiene ist vom verheissenen freien Wettbewerb herzlich wenig zu
spiiren. Dillen & Le Jeune Cargo sind zwar ein privates Eisenbahnunternehmen,
aber ein kleiner Fisch im grossen Netz der Schienen. Einige Staatsbahnen
griinden Ablegerfirmen im Ausland. Andere versuchen sich in Kooperationen.
Meistens tun sie beides —und viele scheitern.

Die Deutsche Bahn und die holldndische Nederlandse Spoorwegen haben
ihre Giiterverkehrsbereiche ausgelagert und zur Railion fusioniert. Die Unter-
nehmen BASF, Hoyer, VTG AG und Bertschi haben gemeinsam das Eisenbahn-
unternehmen Rail4Chem beziehungsweise R4C gegriindet — der Name ist die
Abkiirzung fiir Rail for Chem, woraus ersichtlich wird, dass es hier ausschliess-
lich um den Transport von Chemikalien geht. Der Mébelkonzern Ikea griindet
2002 eine eigene Bahngesellschaft, 16st diese aber zwei Jahre spater wieder auf.
Die Hupac ist ihrerseits einige Kooperationen mit Eisenbahnunternehmen ein-
gegangen. Und, immerhin, die SBB haben schon 1998 ausgerechnet, wie viel es
kostet, wenn sie die Verantwortung fiir die Traktion eines Zuges von Italien bis
nach Holland ibernehmen - und dieses Gesamt-Angebot der Hupac offeriert.
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Chronik der SBB Cargo International AG

1999, 1. Januar: Auftakt zur Bahnreform. Der Regiebetrieb SBB wird umgewandelt
in eine spezialgesetzliche Aktiengesellschaft mit Aufteilung in die drei unab-
héngigen Divisionen Personenverkehr, Giiterverkehr und Infrastruktur. Aus der
Gliterverkehrsdivision des Regiebetriebs wird die SBB Cargo AG mit Sitz in Basel
(heute Olten). Aktionéar: SBB.

1999, 3. Dezember: Expansion nach Deutschland. Griindung der S-Rail Europe SRE
GmbH, Singen, um die Moglichkeit zu schaffen, eigene Tatigkeiten in Deutschland
aufzunehmen. Aktionare: SBB Cargo AG (75 Prozent) und Hupac AG (25 Prozent).

2002, 24. Juni: Die SBB Cargo AG griindet mit der Hafen und Giiterverkehr Kéln AG
(HGK) die Produktionsgesellschaft Swiss Rail Cargo Kéln (SRCK) mit Sitz in K6In.
Aktionare: SBB Cargo AG (51 Prozent), Hafen und Giiterverkehr Kéln AG (44 Pro-
zent), Hupac AG (5 Prozent).

Gleichzeitig organisiert die SBB Cargo AG das Deutschlandgeschéaft neu: Sie griindet
die SBB Cargo Deutschland GmbH mit Sitz in Duisburg. Aktionar heute: SBB Cargo
International AG.

Gleichzeitig wandelt sie die S-Rail Europe SRE GmbH um in die Vertriebsgesellschaft
SBB Cargo GmbH, ebenfalls mit Sitz in Duisburg.

2003, 29. April: Expansion nach Italien. Die SBB Cargo AG griindet die SBB Cargo
Italia S.r.I. mit Sitz in Gallarate (heute Mailand). Aktionar heute: SBB Cargo Inter-
national AG.

2004: Die Hupac AG verkauft ihre Anteile an der S-Rail Europe SRE GmbH und an der
Swiss Rail Cargo Kéln (SRCK) an die SBB Cargo AG.

2010, 9. September: Der internationale Giiterverkehr wird aus der SBB Cargo AG
herausgeldst als eigenstdandige Gesellschaft: Griindung der SBB Cargo International
AG mit Sitz in Olten. Gleichzeitig wird die SBB Cargo GmbH mit der SBB Cargo
International AG verschmolzen.

Aktionére der SBB Cargo International AG: SBB Cargo AG (75 Prozent) und

Hupac AG (25 Prozent). Somit ist die Hupac AG auch zu 25 Prozent an SBB Cargo
Deutschland GmbH und SBB Cargo Italia S.r.1. beteiligt.

Kennzahlen SBB Cargo International AG 2016: 294 Millionen Franken Umsatz,

643 Mitarbeitende, 127 Lokomotiven, 11 108 Millionen Nettotonnenkilometer
Verkehrsleistung.

Unter dem Strich ist das zu wenig, viel zu wenig Wettbewerb. Die Preise
bleiben hoch, die grossen (Staats-)Player unangetastet, der internationale Ver-

kehr aufwendig und mit viel Biirokratie verbunden. Alles, was passierte, war,

dass die neu gegriindeten Staatsbahn-Firmen der Hupac ein paar Umsatz-
prozente abluchsten. Alles andere ist letztlich beim Alten geblieben. Derweil
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prognostizieren die grossen Beraterfirmen, dass sich in naher Zukunft drei bis
fiinf Bahnen durchsetzen und europaweit operieren werden. Die Berater leiten
dieses Szenario von der Luftfahrtindustrie ab und gehen davon aus, dass sich
die «iiberlebenden» Bahnen um die deutsche und die franzésische Staatsbahn
herum gruppieren werden. Heute wissen wir, dass die Wahrsager mit ihren Pro-
gnosen komplett danebenlagen.

Tatsédchlich aber verstehen viele Staatsbahnen unter dem Liberalisierungs-
prozess die Chance, von einer nationalen zu einer kontinentalen Giiterbahn zu
werden. In Ladndern wie Frankreich und Belgien will man iber die Landes-
grenzen hinaus profitieren. Im eigenen Land stellt man sich aber quer und legt
die Eintrittsbarriere fiir auslandische Unternehmen zu hoch. Was zur Folge hat,
dass viele Giliterbahnen unermessliche Verluste schreiben, weil sie iiber den
Preis oder Preisdumping Marktanteile hinzugewinnen wollen, ohne aber auf die
Nachhaltigkeit zu schauen.

Beni Kunz weiss aufgrund eigener Erfahrung wahrend seiner Lern- und
Wanderjahre in Amerika, dass man die Summe dieser Umstdnde nicht als
echten Wettbewerb bezeichnen kann. In den USA ist seit dem Shipping Act of
1984 die Liberalisierung der Bahn langst umgesetzt worden. Anfang 2004 sieht
Hupacdie Zeit gekommen, das Heft mit einer spektakuldren Aktion selberin die
Hand zu nehmen.

Die Brechstange heisst «durchgehende Traktion». So nennt es jedenfalls
die Hupac. Ganz prazise formuliert ist damit die Verantwortung fiir die durch-
gehende Traktion gemeint.

Wie wir gesehen haben, bedeutet das Einfiihren eines neuen Linienange-
botes, dass sich die Vertreter der Hupac mit den Vertretern der Staatsbahnen an
einen Tisch setzen miissen und letztere untereinander die Preise fiir ihre Terri-
torien absprechen.

Diese Gesprache wollen die Hupac-Verantwortlichen nun nicht mehr als
bittstellender Operateur fithren, sondern die Verantwortung fir die gesamte
Traktion vom Start bis ins Ziel an eine Drittfirma abtreten — und zwar an ein
Bahnunternehmen, und jede Hupac-Linie einzeln.

Mit diesem «Trick» werden die Vertreter der Staatsbahnen, die sich eben
noch gemiitlich am runden Tisch absprachen, zu Konkurrenten, die gegen-
einander handfeste Geschéaftsinteressen durchsetzen und sich gleichzeitig
gegenseitig Dienstleistungen verkaufen miissen. Kommen zuséatzlich Privat-
bahnen ins Spiel, ist es mit der Gemiitlichkeit definitiv vorbei. Die Verant-
wortung fiir die durchgehende Traktion hat aus liberalistischer Sicht zudem
den Vorteil, dass die Bahnen gezwungen werden, sich fiir diese neuen Ablaufe
neu zu organisieren.

Ein Auftragnehmer fur alles

Im Méarz 2004 bittet die Hupac alle sieben Bahnunternehmen, mit denen sie
zusammenarbeitet, um Offerten fiir durchgehende Traktionen. Die ersten Reak-
tionen sind hochgradig irritiert. Durchgehend? Wir? Das gabs noch nie in der
Geschichte des europdischen Schienengiiterverkehrs!
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2005, 18. Mdrz: Eine Sensation! Zur Feier der Marktdffnung im Transit durch die
Schweiz versammelt die Hupac Loks aller Partnerbahnen in Chiasso und positioniert
sie fiirs Gruppenfoto.

Von links: SBB Cargo (Schweiz), Ferrovie Nord Cargo (Italien), Trenitalia Cargo
(Italien), Rail4Chem (Deutschland/Schweiz) und Railion (Deutschland).

Weil Dillen & Le Jeune Cargo zu diesem Zeitpunkt noch nicht fiir die Schweiz
zugelassen war, sprang kurzerhand Ferrovie Nord Cargo ein.

Tatsédchlich ist die Idee neu, im besten Sinne des Wortes bahnbrechend.
Einmal mehr setzt die Hupac an, die Branche umzukrempeln.

Und garantiert den Bahn-Chefs in den nétigen personlichen Gesprachen
mehr oder weniger denselben Umsatz wie bisher—unter der Bedingung, dass sie
die Verantwortung fiir einen Zug durchgehend vom Start bis ins Ziel iiber-
nehmen. Tatsdchlich kann es sich die Hupac leisten, diese Bedingung zu stellen.
Denn mit 60 ausgelasteten Ziigen pro Tag, mit eigenem Rollmaterial und eige-
nen Terminals ist sie einer der grossen und unabhéngigen Auftraggeber im
Markt. Es ware fiir die Bahnen unklug, sich ihr Stiick vom Kuchen entgehen zu
lassen. Zumal sie aus jahrzehntelanger Erfahrung wissen, dass die Hupac stets
ein ehrlicher Partner war und auf nachhaltige strategische Partnerschaften
gesetzt hat. Und wenn man es sich ganz sachlich tiberlegt: Durchgehende Trak-
tion bietet auch die Chance, ins Ausland zu expandieren.

Die Anfragen nach Offerten werden iibrigens nicht im Ausschreibungs-
verfahren durchgefiihrt, weil ein solches rechtlich definiert ist und zum Bei-
spiel keine Nachverhandlungen zulédsst. Stattdessen werden sie in den Presse-
mitteilungen wahlweise Offert- oder Angebotsverfahren genannt. Das lasst
der Hupac jede erdenkliche Méglichkeit offen, mit ihren Partnerbahnen ausge-
wogene Konzepte einzufiihren.
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1 Durchgehende Traktion einfach dargestellt: Bis 2004 operierte ein
Eisenbahnunternehmen nur im eigenen Land mit den eigenen Loks.

2 Ab 2005 iibernimmt ein Eisenbahnunternehmen die Verantwortung dafiir,
einen Zug durchgehend vom Start bis ins Ziel zu ziehen.

Im September 2004 liegen alle Offerten auf dem Tisch, kurz darauf sind die
Partner bestimmt: SBB Cargo, Railion (die Cargo-Division der Deutschen Bahn),
Trenitalia Cargo (eine Tochtergesellschaft der italienischen Staatsbahnen FS),
R4C (die private Rail for Chem) und DLC (die ebenfalls private Dillen & Le Jeune
Cargo aus Belgien). Mit ihnen unterschreibt die Hupac im Sinne der strate-
gischen Partnerschaft Vertrdge iiber eine Dauer von drei Jahren - iiblich sind im
Bahnwesen Einjahresvertrdge. Zur Feier der grossen Ubereinkunft gibts ein
Fotoshooting, das je eine Lokomotive aller Partner zeigt, eine Sensation fiir
Bahnfans. Und in der geradezu euphorisch geschriebenen Pressemitteilung
erklart eine beigelegte Skizze, was der Durchbruch genau bedeutet.

Die durchgehende Traktion sorgt ab dem Jahr 2006 tatsachlich fiir echten
Wettbewerb unter den Bahnen. Sie entschlackt festgefahrene Strukturen und
optimiert die Bilanzen, auch diejenige der Hupac. Win-win heisst das auf
Neudeutsch. Den Hupac-Impuls zur durchgehenden Traktion kann man sogar
durchaus als Anstoss fiir die Griindung der SBB Cargo International werten:
Hupac iiberschreibt 2002 ihre deutsche Eisenbahnlizenz der neu gegriindeten
SBB Cargo Deutschland als Starthilfe...

Schliesslich geben die Chefs der Staatsbahnen unumwunden zu: Die Vor-
teile sind grésser als die Nachteile. Die Ziige haben weniger Verspatung. Es
braucht weniger Lok- und Lokfiihrerwechsel. Die Loks sind produktiver, weil sie
mehr fahren und weniger stehen. Der administrative Aufwand ist kleiner. Und
das Schoénste: Bahnliberalisierung ist moglich! O Wunder!
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Nicolas Perrin, Chef SBB Cargo und
Mitglied der Geschdftsleitung SBB.

«Wir diirfen stolz sein»

Drei Fragen an den Chef der SBB Cargo: Nicolas Perrin kann heute davon
profitieren, dass er 2010 den internationalen Verkehr der SBB Cargo als
eigene Firma etabliert hat.

Mit der Griindung der Tochter SBB Cargo International in 2010 haben Sie

das internationale Cargo-Geschift auf eigene Fiisse gestellt. Sind Sie heute
zufrieden mit den Resultaten?

Dieser Schritt war und ist bis heute richtig und erfolgreich. Wir haben ein Ge-
schaftsmodell geschaffen, das auf die spezifischen Marktbediirfnisse im Transit-
verkehr ausgerichtet ist. Damit haben wir uns rechtzeitig auf den neuen Gotthard-
Basistunnel vorbereitet und kénnen zusammen mit dem Ausbau der Zufahrtslinien
ein wettbewerbsfahiges Angebot offerieren.

Bei SBB Cargo International ist der Kombi-Operateur Hupac mit 25 Prozent
beteiligt - ein einzigartiges Geschaftsmodell. Was bedeutet das, strategisch
und operativ, fiir beide Partner?

Fiir beide Seiten war es ein wichtiger, aber zu Beginn auch ein ungewisser Schritt.
Strategisch ergdnzen wir uns optimal. Wir lernen voneinander und fordern uns
gegenseitig. Schlussendlich profitieren unsere Kunden, wenn wir uns optimal auf
die Bediirfnisse des kombinierten Verkehrs ausrichten. Ein Erfolgsfaktor ist, dass
wir operativ unabhangig sind. Wir diirfen stolz sein, dass es gelungen ist, eine
starke schweizerische Partnerschaft international erfolgreich zu positionieren.

Dem Strassentransport steht ein gewaltiger Produktivitatssprung bevor:
verbrauchsarme Motoren, digital unterstiitzte Prozesse, Gigaliner, Platooning.
Wo steht die Bahn?

Eigentlich ist die Bahn als spurgefiihrtes System fiir diese innovativen Schritte
geeigneter. Leider wirken im Gegenzug die vielen nationalen Regulatorien auf alles
Neue und Innovative bremsend. Zudem zeigt die Industrie wegen der tieferen Stiick-
zahlen wenig Interesse. Die SBB lassen sich dadurch nicht irritieren und investieren
viel Energie in die Digitalisierung und Automation. Als Giitertochter der SBB sind
wir ganz vorne mit dabei, weil wir den Wettkampf von Schiene und Strasse nicht
verlieren wollen. Mein Ziel ist es, moglichst rasch konkrete Schritte umzusetzen.
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Auf dem Papier vollbracht

Die logische Weiterentwicklung der Verantwortung fiir die durchgehende
Traktion ist die reale durchgehende Traktion, man sagt dem auch integrierte
Traktion: Ein Zug wird von A nach B nur noch von einer einzigen Lok gezogen,
Lokwechsel fallen weg. Das wird heute inzwischen vereinzelt praktiziert, aber
in einem verschwindend kleinen Umfang. Einer der Hauptgriinde fiir die zoger-
liche Entwicklung derrealen durchgehenden Traktionist die Lokomotive selbst:
Sie muss fiir jedes Land mit den erforderlichen technischen und elektronischen
Systemen ausgeriistet sein. Das ist ziemlich teuer — wahrend die alten, nicht
vollstandig ausgeriisteten Loks oft noch amortisiert werden miissen. Eine Lok
wird, nebenbei erwdhnt, auf einen Einsatz-Zeitraum von 30 Jahren angeschafft
und amortisiert.

Aber immerhin: Heute gilt Europa im Bereich des Giiterverkehrs zumindest
im gesetzlichen Regelwerk als vollstandig liberalisiert. Wie wir immer wieder
gesehen haben und weiterhin sehen werden, haperts «bloss» mit der Umset-
zung im realen Arbeitsalltag.

Kleiner Exkurs, weil ja sowohl die Bahnpakete der Europdischen Union als
auch die Bahnreformen der Schweiz immer fiir alle Bereiche der Bahn gelten:
Ganz anders verhalt es sich im Personenverkehr. Da ist die Sache noch sehr viel
komplizierter, und das hat, stark verkiirzt, tiefliegende Griinde. Einer ist der
Auftrag des Volkes an den Staat, gewisse Dienstleistungen zu erbringen, die per
se nicht rentabel, aber eben erwiinscht sind. Man nennt das Service public. Ein
anderer ist die iber zwei Jahrhunderte gewachsene und verflochtene Struktur
der Staatsbahn. Ein dritter ist die Aufgabe des Staates, fiir einen fairen Wett-
bewerb zu sorgen. Das heisst zum Beispiel, dem bei einer vollstdndigen Libe-
ralisierung drohenden Lohndumping vorzubeugen. Hier leisten vor allem die
Gewerkschaften intensive Lobby-Arbeit.

Ein weiterer Grund ist die Begrenztheit der Schiene: Die Eisenbahn ist wie
die Strom- oder die Telefonie-Branche eine sogenannte Netzwerkindustrie.
Eine solche zu entflechten und zu liberalisieren, ist &usserst anspruchsvoll. Das
dauert gemdss Lehrbiichern, wenn iiberhaupt méglich, rund 40 Jahre. Netzwerk-
industrien wie die Strom- oder die Telekommunikationsbranche haben aus
Sicht der Liberalisierer gegeniiber der Bahn den «Vorteil», dass ihre Netzwerke
mehr oder weniger unbegrenzt nutzbar sind: Alle Strom-Anbieter kénnen ihren
Strom in dasselbe, schier unbegrenzt belastbare Stromnetz einspeisen. Bei der
Bahn ist die Kapazitdt der Schiene hingegen begrenzt: Da kénnen nicht zehn
Anbieter nach Belieben Ziige iiber die Schienen schicken.

Kurz: Bei der Umsetzung des europdischen Dritten und Vierten Bahnpakets,
die vor allem Belange des Personenverkehrs beinhalten, ist die Européische
Union bis heute so gut wie keinen Schritt weitergekommen. Die Staaten setzen
sich gegen die Order der Union sogar zur Wehr. Nicht zuletzt auch deshalb, weil
im Turbo-Liberalisierungsstaat England die negativen Auswirkungen eines
freien Marktes vor allem im Infrastrukturbereich in den ersten Jahren im Perso-
nenverkehr tatsdchlich zu einem Chaos auf der Schiene und den angegliederten
Dienstleistungssektoren gefiihrt haben. Heute gilt England als Musterbeispiel
der Liberalisierung. Ende des Exkurses.
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1 Der Verkehr boomt— auch dank der Marktéffnung.

Die Hupac-Leute haben alle Hinde voll zu tun:
Konzentration in der Fiihrerkabine des Portalkrans...







2 ..Organisieren am Boden...

3 ..sorgfiltiges Stapeln der Container...

4 ..und Verladen der Sattelauflieger.

Das Pendel schlagt zuriick

Da ist es doch beruhigend fiir die Hupac, dass im Giiterverkehr, zumal im
internationalen, die Umstande einfacher sind. Was aber nicht bedeutet, dass
nun alles in Butterist und alle Teilnehmer gliicklich sind. Denn schon friih setzt
auch im Giiterverkehr ein Umkehrprozess der Liberalisierung ein. Man kann
auch sagen: eine Remonopolisierung. Fast ein bisschen wie nach der Franzo-
sischen Revolution, als die alten Kénige buchstablich mit aller Gewalt die von
Napoleon durcheinandergebrachte Weltordnung wiederhergestellt haben.
Historiker sagen diesem Teil der Geschichte Restauration. Auchim Bahnverkehr
sind die «alten Machte», also die Staatsbahnen, nach den «Unruhen» der Libe-
ralisierung bestrebt, die alte Ordnung wiederherzustellen.

Ein paar Beispiele: Belgien beschliesst, dass nur die Staatsbahn Lokfiihrer
ausbilden darf. Frankreich verweigert offensiv auslandischen Konkurrenten
den Zugang zum eigenen Schienennetz. In Deutschland beschliesst ein Gericht,
dass es rechtens ist, dass die Staatsbahn tiefere Strompreise zahlt als Privat-
bahnen.Zudem beschliesst das deutsche Parlament in der «Verordnung tiber die
Vergabe 6ffentlicher Auftrdage», dass zum Schutz der Deutschen Bahn Verkehrs-
auftrdge bis 2014 nicht mehr 6ffentlich ausgeschrieben werden miissen. Auch
die Schweiz widersetzt sich dem Befehl, Verkehrsauftrage 6ffentlich auszu-
schreiben. Die letzten beiden Beispiele betreffen zwar vor allem den Personen-
verkehr, verdeutlichen aber das Streben nach Remonopolisierung.

Und letztlich vollzieht sich gerade mit der Expansion der Staatsbahnen ins
Ausland die Remonopolisierung exemplarisch: Die neuen, jungen, privaten
Bahnen, die fir Unruhe auf dem Markt sorgen sollten, werden von den Giganten
aufgekauft, integriert oder aufgel6st und quasi verstaatlicht. Die Kleinen ver-
schwinden, die Grossen werden zunehmend grosser. So entsteht die geradezu
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paradoxe Situation, dass staatliche Eisenbahnen ins Ausland expandieren,

wiahrend sie gleichzeitig ihr eigenes Territorium gegen ihre Konkurrenten
abschotten. Es entsteht ein staatlich sanktioniertes Katz-und-Maus-Spiel mit
wechselnder Rollenverteilung.

Immerhin: 2009 nehmen die Chefs der Hupac die im Schweizer Parlament
herumgeisternde Idee auf, den internationalen Verkehr aus der SBB Cargo als
eigenstdndige Firma auszulagern. Der Grund: SBB Cargo hat sich mit ihren
Abenteuern im Ausland ordentlich die Finger verbrannt und steckt nun tief in
den roten Zahlen. Man schlussfolgert daraus, dass sich die kleine Schweiz eine
international aktive Giiterbahn garnichtleisten kénne. Weshalb zur Diskussion
steht, die Giiterdivision aufzuteilen in einen nationalen und einen inter-
nationalen Bereich, letzterer gemeinsam mit einem starken Partner.

Es werden also Gesprache gefiihrt mit verschiedenen Interessenten, darun-
ter die Cargo-Divisionen der franzosischen und der deutschen Bahn. Doch die
Franzosen springen ab, und bei der Hupac kommt Panik auf: Soll etwa der
gesamte Gltertransit durch die Schweiz unter die Regie von DB Cargo gelangen,
dem zweitstdrksten Player im Markt? Das wéare dann nichts anderes als ein
neues Monopol. Die Hupac-Strategen entscheiden sich zur Flucht nach vorne
und machen der SBB Cargo ein Angebot: Wir steigen ein!

Die Gesprdche mit den Chefs des Bundesamts fiir Verkehr und der SBB
fruchten. 2010 wird die SBB Cargo International als gemeinsame Tochterfirma
von SBB Cargo und Hupac gegriindet, ihr Sitz befindet sich in Olten, und das
Aktionariat teilt sich auf in 75 Prozent SBB Cargo und 25 Prozent Hupac. Die
Kooperation funktioniert gut, die Firma fahrt heute rentabel — obwohl der Euro-
kurs von 1.55 Franken im Jahr 2008 auf 1.10 Franken im Jahr 2016 gesunken ist.
Sogar SBB Cargo Schweiz verdient 2013 zum ersten Mal seit Jahrzehnten Geld.
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Chronik der europaischen Bahnreform
Chronik der Schweizer Bahnreform

1957, 25. Mérz: Absichtserklarung

Im Vertrag zur Griindung der Europdischen Wirtschafts-
gemeinschaft wird die Absicht festgeschrieben, dass innerhalb
von 12 Jahren die «Zulassung von Verkehrsunternehmern

zum Verkehr innerhalb eines Mitgliedstaates, in dem sie nicht
ansassig sind», geregelt werden soll. Das gilt fiir alle Verkehrs-
sparten, also sowohl fiir den Bahn- als auch fiir den Schiffs-
und den Strassenverkehr.

1962, 28. November: Keine Wettbewerbsregeln

Der Rat der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft schliesst
die Verkehrsunternehmen von den Wettbewerbsregeln der
Gemeinschaft aus.

1968, 19. Juli: Besondere Regeln

Mit einer neuen Verordnung wird die Zusammenarbeit
international tatiger Verkehrsunternehmen geregelt,
insbesondere im Bereich technische Normierungen.

1983, 24. Januar: Untatigkeitsklage

Das Européaische Parlament will, dass es vorwérts geht

mit der Liberalisierung. Es fordert den Rat der Europaischen
Wirtschaftsgemeinschaft mit einer Untatigkeitsklage auf zu
handeln. Die Klage wird vom Europaischen Gerichtshof am
22.Mai 1985 gutgeheissen.

1991, 29. Juli: Richtlinie 91/440/EWG

» Eisenbahnunternehmen sollen unabhangige
Unternehmen sein.

* Trennung von Infrastruktur und Verkehr
(rechtlich, organisatorisch, finanziell).

* Essoll erlaubt sein, Gruppierungen zu griinden.

* Diskriminierungsfreier Netzzugang.

1996, 17. November: Revision des Eisenbahngesetzes
Der Auftakt zum Bahnreform-Prozess.

1999, 1. Januar: Bahnreform 1

* Aus dem Regiebetrieb SBB als unselbststdndige Anstalt
des Bundes wird die spezialgesetzliche Aktiengesellschaft SBB AG
mit den Divisionen Infrastruktur, Personen- und Giiterverkehr.

» Die Bereiche Infrastruktur und Personenverkehr werden sowohl
rechnerisch als auch organisatorisch getrennt.
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 Die Division Giiterverkehr wird zu einer selbststandigen
Aktiengesellschaft.

* Entschuldung und Neustrukturierung der SBB.

» Liberalisierung des 6ffentlichen Giiterverkehrs mit
diskriminierungsfreiem Netzzugang auch fir nichtschweizerische
Guterbahnen innerhalb der Schweiz.

» Teilweise Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs.

2003, 15. Méarz: Erstes Bahnpaket

 Freier Zugang fiir alle Eisenbahnunternehmen auf den
wichtigsten Strecken Europas (rund 50 000 Schienen-
kilometer).

» Unabhédngige Trassenvergabestelle.

» Schrittweise Umsetzung der Interoperabilitat.

* Die Regelungen fiir den Netzzugang, die Zulassung der
Unternehmen und die Festlegung der Trassenpreise werden
in vielen Detailpunkten verfeinert und vereinheitlicht.

* Auch die Trennung von Infrastruktur, Personen- und Giiter-
verkehr wird detaillierter definiert.

* Unabhédngigkeit des Infrastrukturbetreibers vom Staat.

2004, 30. April: Zweites Bahnpaket

» Konsequente Weiterentwicklung des Ersten Bahnpakets,
insbesondere bei der Verbesserung der Sicherheit und der
Interoperabilitdt sowie bei der Beschleunigung der Markt-
offnung fiir den Giiterverkehr.

 Freier Zugang fiir alle Eisenbahnunternehmen zum
gesamten europdischen Schienennetz ab 2006.

* Detailliertere Richtlinien zur Eisenbahnsicherheit.

» Freier Zugang ab 2007 zu den Infrastrukturen der anderen
Mitglieder, was bedeutet, dass Kabotage moglich ist.

* Detailliertere Richtlinien und Definitionen technischer
Standards zur Interoperabilitat.

* Einrichtung einer Europaischen Eisenbahnagentur ab April
2006 mit Sitz im franz6sischen Valenciennes als unabhéangi-
ge Koordinationsstelle zur Umsetzung der Bahnreformen.

2005, 23. Februar: Bahnreform 2

» Hauptsédchlich Bestimmungen zum Personenverkehr.

* Neuordnung und Harmonisierung der Infrastrukturfinanzierung.

 Effizienzsteigerung im 6ffentlichen Verkehr.

 Sicherung eines leistungsfahigen Bahnsystems durch ein verbes-
sertes Kosten-Nutzen-Verhéltnis beim Einsatz 6ffentlicher Mittel.

Die Reform wird vom Parlament zuriickgewiesen mit dem Auftrag,
kleinere Tranchen zu erarbeiten.
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2007, 1. September: Drittes Bahnpaket

 Vollstandige Liberalisierung des grenziiberschreitenden
Personenverkehrs bis 2010.

* Definition der Mindestanforderungen zum Erwerb
des européischen Lokfiihrerscheins.

» Starkerer Wettbewerb beim Ausschreiben 6ffentlicher
Verkehrsleistungen.

» Verbesserung der Fahrgastrechte.

2010, 1. Januar: Erster Schritt Bahnreform 2

* Grundziige fiir mehr Rechtssicherheit bei den
Ausschreibungsverfahren.

* Grundziige bei der Harmonisierung der Rechtslage
bei Ausschreibungs- und Bestellverfahren.

2013, 30. Januar: Vorschlag Viertes Bahnpaket

Der Liberalisierungsprozess soll abgeschlossen werden.

Vor allem die Vorgaben, bis Dezember 2019 auch den Personen-
verkehr vollstandig zu liberalisieren, Subventionen
einzustellen, Service-public-Leistungen zu reduzieren

sowie Betrieb und Infrastruktur vollstdndig zu trennen,
stossen im Europdischen Parlament auf heftigen Widerstand.
Es weist das Bahnpaket zuriick an die zustdndige Kommission.

2013, 1. Juli: Zweiter Schritt Bahnreform 2

* Bestimmungen fiir mehr Rechtssicherheit bei den
Ausschreibungsverfahren.

* Bestimmungen bei der Harmonisierung der Rechtslage
bei Ausschreibungs- und Bestellverfahren.

2016, 28. April: Viertes Bahnpaket, technischer Teil

* Erhohung der Interoperabilitat.

» Betrieb und Infrastruktur werden nicht vollstandig
vom Staat losgelost. Im Gegenzug sind weniger
Quersubventionen erlaubt.

2016, 14. Dezember: Viertes Bahnpaket, politischer Teil

 Freier Zugang zu Dienstleistungen im Schienenverkehr
wie Wartung oder Ticketverkauf ab 2020 — allerdings
mit Einschrdnkungen zum Schutz der Staatsbahnen.

+ Auftrage fiir 6ffentliche Passagierdienste miissen
offentlich ausgeschrieben werden — allerdings mit
Einschrankungen zum Schutz der Staatsbahnen.
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Im Dezember 2016 tritt schliesslich der zweite Teil des Vierten EU-Bahn-
pakets in Kraft. Mit ihm gilt der Liberalisierungsprozess als abgeschlossen.
Doch aufgrund heftiger Debatten innerhalb der Staatsparlamente und auch der
Staaten untereinander sind nun in vielen Bestimmungen die Spitzen gekappt:
Den Staatsbahnen werden in zentralen Punkten Sonderregelungen zugestan-
den — was nichts anderes bedeutet, als dass die Politik nach Gutdiinken vieles
beim Alten belassen kann. Kritiker behaupten, dass damit die Bahnliberali-
sierung de facto gescheitert sei. Eine etwas optimistischere Einschatzung
besagt, dass sich angesichts des gigantischen administrativen Aufwandes real
sehr wenig bewegt habe. Auch die Schweiz hat nach dem fulminanten Auftakt
mit der Bahnreform 1 verhaltnisméassig kleine Folgeschritte gemacht.

Wer iibrigens im Internet «4. Bahnpaket» googelt, findet kaum brauchbare
Artikel, ganz im Gegensatz zum Suchbegriff «1. Bahnpaket». Irgendwie, so
scheint es, ist das Ganze auch den Medien zu kompliziert geworden.

Ganz so schwarz darf man dieses «Scheitern» allerdings nicht malen. Denn
einerseits gehort es zu den Mechanismen der freien Marktwirtschaft, dass sich einige wenige
Firmen gegen alle anderen durchsetzen und so gross werden, dass sie den Markt fast nach
Belieben dominieren kénnen — also faktisch zu Monopolisten werden. Firmen wie Microsoft,
Nestlé oder Monsanto verdeutlichen diesen Sachverhalt selbstredend.

Anderseits hat die Liberalisierung der Bahn in Europa tatsédchlich zu vielen
Verdanderungen gefiihrt, die heute anerkannt und geschéatzt sind. Mehr Dyna-
mik im Markt zum Beispiel, vereinfachte Ablaufe, schlanker strukturierte und
effizientere Unternehmen, mehr Interoperabilitdt und, ja, ein bisschen mehr
Wettbewerb. Heute, Stand Ende 2016, lassen auf dem Schweizer Schienennetz
23 Operateure aus ganz Europa als direkte Hupac-Konkurrenten ihre Waren
transportieren.

Fazit: Die Bahn ist nicht mehr dieselbe, wie sie 1991 beim Verkiinden der
Richtlinie 91/440/EWG war. Es gibt sogar Kenner, die sagen, dass die verkorks-
ten Staatsbahnen von einst ohne den Liberalisierungsprozess schon langst
kollabiert waren. Und zwar sowohl im Giiter- als auch im Personenverkehr.

Fiir die Hupac als Operateur, also letztlich als Bahnkunde, bleibt der
Arbeitsalltag ein kraftezehrendes Verhandeln, Vermitteln und Austarieren.
Umso mehr, alsnach dem Platzen der amerikanischen und europdischen Immo-
bilienblase und der damit verbundenen globalen Wirtschaftskrise 2008 der
Umsatz der Hupac von einem Tag auf den anderen drastisch sinkt. In der Jahres-
bilanzvon 2009resultiert eine Umsatzeinbussevon 18,2 Prozentbei 13,5 Prozent
weniger Sendungen.

Diese Weltwirtschaftskrise hat auch die Bahnliberalisierung ins Stocken
gebracht, weil Banken oder Investoren nicht mehr bereit waren, Geld in ein
«Hochrisikogeschéft» zu investieren. Parallel zu den Turbulenzen der Wirt-
schaftskrise sank der Wechselkurs des Euro kontinuierlich von 1 Franken und
55 Rappen pro Euro auf 1 Franken und 10 Rappen, was einem Wertverlust von
einem Drittel entspricht. Fiir eine Firma wie Hupac, die 95 Prozent ihrer Ge-
schéfte in Euro abwickelt, war und ist das noch immer ein harter Brocken. Aus
diesen Griinden gingen verschiedene Bahntraktionsunternehmen in Konkurs
oder wurden von den dominierenden Staatsbahnen iibernommen.
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Die obere Ecke der Ladung definiert die maximale Hohe, mit der ein Zug

sicher durch einen Tunnel kommt. Fiir die modernen Sattelauflieger

ist eine Hohe von 4 Metern notwendig.

4 Meter: Die Bahn muss nachziehen

So. Genug der Liberalisierung, bevor uns der Kopf sturm wird. Schliesslich
gibtesnoch weitere wichtige Angelegenheiten, in denen die Hupac verhandeln,
vermitteln und austarieren muss. Wir wechseln den Blickwinkel vom Allge-
meingeschehen in Europa zuriick in die Schweiz. Genauer gesagt dorthin, wo
der ganze alpenquerende Bahngiiterverkehr durch muss: auf die Schiene. Das
heisst: Die Schienen sind okay. Was sich hingegen langsam, aber sicher zum
Problem entwickelt, ist das, was tiber der Schienenhohe liegt: Tunnels, Signa-
lisationen und Strassenbriicken. Um das zu verstehen, ist eine kleine Riick-
blende notig in die Zeit der Neat-Diskussionen vor der Abstimmung 1992.

Politiker und Verkehrsprognostiker, Transportunternehmer und Logistiker
und sogar die Strategen der Hupac waren sich damals einig, dass die Zukunft
dem Container gehort. Diese stahlerne Wunderkiste hatte sich inzwischen
weltweit durchgesetzt als iiberaus praktisches Transportbehéltnis, solide
gebaut, grossengenormt und kompatibel mit Schiffen, Ziigen und Lastwagen.
Man ging davon aus, dass sich der Container auch auf der Strasse durchsetzen
und den Sattelauflieger in die Bedeutungslosigkeit verdrangen werde.
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Der Container war im Vergleich zum Sattelauflieger auch etwas weniger
hoch, wenn man ihn auf einen Bahnwagen verlud: Das Huckepack mass von der
oberen Schienenkante bis zur oberen Ecke des Containers um die 3,80 Meter. Ein
Sattelauflieger war in der Regel 20 Zentimeter héher.

Diesem Umstand entsprechend wurde denn auch die Neat geplant: Die
Lotschberg-Achse sollte hoch genug sein, damit die hoheren Sattelauflieger
problemlos durch die Tunnels und unter den Briicken hindurch passten. Mass-
gebend ist bei solchen Abmessungen das sogenannte Lichtraumprofil: Es defi-
niert, wie hoch die obere dussere Kante eines Wagens oder eines Containers
sein darf, damit der Zug auf keinen Fall die Tunneldecke oder gar die Signal-
anlagen beriihrt. Gemessen wird von der Oberkante der Schiene bis zur oberen
Aussenkante des Personenwagens beziehungsweise des Containers oder des
Sattelaufliegers. Auf der Lotschberg-Achse sind das 4 Meter, und zwar nicht nur
im Basistunnel, sondern auf der ganzen Strecke bis in die Terminals hinein. Man
nennt das einen 4-Meter-Korridor.

Die starker frequentierte Gotthard-Achse war hingegen fiir die niedrigeren
Container gedacht. Der Gotthard-Basistunnel sollte zwar sehr wohl auf 4 Meter
Lichtraumprofil gebaut werden, die Zufahrtslinie aber konnte so belassen
werden, wie sie war: mit einem Lichtraumprofil von 3,8 Metern.

So weit, so gut. 2007 wurde der Lotschberg-Basistunnel feierlich einge-
weiht. Aber die Prognose von 1992, dass sich namlich der Container gegeniiber
dem Sattelauflieger durchsetzen wiirde, hat sich nicht bewahrheitet. Im Gegen-
teil: Der Anteil der Sattelauflieger hat im Verhéaltnis zum Container zugenom-
men. Und nicht nur das: Die Sattelauflieger sind in der Zwischenzeit immer
grosser, sprich hoher geworden. Was ja auch verstdndlich ist: Lastwagenbauer
sind bestrebt, Laderdume mit immer noch grésseren Volumen zu entwickeln,
um noch mehr Material pro Fahrt zu transportieren. Da zdhlt jeder Zentimeter.
Jedes Verkehrsmittel wird permanent optimiert. Inzwischen hatten die Sattel-
auflieger fast allesamt Hohen erreicht, die beim Transport mit der Bahn ein
Lichtraumprofil von 4 Metern benétigten. Und dafiir war die Gotthard-Achse
nicht ausgerichtet.

Nun kann man eins und eins zusammenzdhlen und erkennt, dass sich da
Unheil zusammenbraute: Die Sattelziige wurden immer mehr, und die Kapazitat
der Lotschberg-Achse ist begrenzt. Es fuhren also zunehmend mehr Sattelziige
auf der Strasse, als die Bahn transportieren konnte. Das ist eine einfache Rech-
nung. Aber es brauchte seine Zeit, bis alle Beteiligten sie auch begriffen.

«Wahnsinnig wichtig»

Bei der Hupac hat man diese Entwicklung frith erkannt. Logisch, denn
ihr entgehen Arbeit und Umsatz. Oder neudeutsch formuliert: Da wachst ein
Potenzial heran, das nicht abgeschopft werden kann.

Langsam macht sich diese Erkenntnis auch in Politikerkreisen breit. Sie
erkennen, dass diese Entwicklung den Vorgaben der Alpen-Initiative und somit
der Verkehrsverlagerung zuwiderlauft. Schliesslich kristallisiert sich die Frage
heraus: Muss die Gotthard-Achse zum 4-Meter-Korridor ausgebaut werden?
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Ja, sie muss, und zwar zwingend und so schnell wie méglich! Das sagen
jedenfalls Irmtraut Tonndorf, die Kommunikationsbeauftragte der Hupac, und
CEO Beni Kunz am Hearing vom 25. und 26. Oktober 2010 vor der Verkehrs-
und Fernmeldewesen-Kommission des Nationalrats in Bern. Vertreter verschie-
denster Interessen- und Wirtschaftsgruppen legen an diesen beiden Tagen ihre
Standpunkte dar. Klar gegen den 4-Meter-Korridor ist keiner der Votanten, nicht
mal der fir seine stramm konservative Linie bekannte Strassentransporteur
und Nationalrat Ulrich Giezendanner (SVP).

Irmtraut Tonndorf fiithrt in ihrer Rede harte Fakten ins Feld: Der Lotsch-
berg-Basistunnel ist zu 90 Prozent ausgelastet. Er deckt aber nur 10 Prozent
des effektiven Bedarfs an 4-Meter-Transporten, weil 60 Prozent aller alpen-
querenden Lastwagen iibergrosse Sattelschlepper sind. Die Schienen-Zufahrts-
strecken zum Gotthard-Basistunnel sind auf nur 3,80 Meter ausgerichtet -
es fehlen also 20 Zentimeter, um diese Sattelschlepper von der Strasse zu
holen. Und, ganz wichtig, auf den Anschlussstreckenin Italien fehlen ebenfalls
20 Zentimeter.

Tonndorfs Fazit: Man muss handeln. Sie bringt ein Beispiel dafiir, dass sich
ein schnelles Reagieren lohnt: Die Brennerlinie in Osterreich wurde 2000 auf ein
Lichtraumprofil von 4 Metern ausgebaut, indem man die Schienen absenkte. In
den folgenden acht Jahren ist der Anteil Sattelauflieger um das Sechsfache
gewachsen, das Gesamtvolumen des unbegleiteten kombinierten Verkehrs hat
sich vervierfacht.

Beni Kunz fasst in seiner Rede zusammen: «Der Vier-Meter-Korridor ist
wahnsinnig wichtig.»

Nebenbei: Es wéare nicht die erste Profilerhohung auf dem Schweizer
Schienennetz. Bereits im Jahre 1979 wurden Anlagen und Ubergénge hoher
gelegt, von 3,6 Metern auf 3,8 Metern, vorerst auf den wichtigsten Linien.
Kostenpunkt damals: 50 Millionen Franken.

Schnelles Pingpong

Aber oh weh: Die Kommission des Nationalrats beschliesst nach den
beiden Hearing-Tagen, dass ein 4-Meter-Korridor nicht notig sei. Non, Nein, No
in allen Landessprachen. Die Hupac reagiert sofort, und was jetzt folgt, ist
angesichts des demokratisch langsamen Schweizer Politsystems férmlich ein
Bundeshauskrimi.

Und der geht so: Am 7. November 2010, nur wenige Tage nach dem Nein der
Kommission, veranstaltet die Hupac gemeinsam mit gleichgesinnten Ver-
bédnden eine Pressekonferenz. Dabei wird nicht nur informiert, sondern auch
gefordert: Ein 4-Meter-Korridor soll gleichzeitig mit der Er6ffnung des Gott-
hard-Basistunnels erstellt sein inklusive der Luino-Linie von der Schweizer
Grenze bisins Hupac-Terminal Busto Arsizio. Inklusive mehr Terminals in Nord-
italien. Inklusive einem Ausbau der Uberholgleise fiir 750 Meter lange Giiter-
ziige. Und mdglichst noch mit Gleichberechtigung des Giiterverkehrs gegen-
liber dem Personenverkehr. Kostenpunkt fiir geschatzte 100 umgebaute Briicken
und Tunnels plus Signalanlagen in der Schweiz: 300 bis 600 Millionen Franken.
Die Hupac bringt als Anreiz zum Korridor die Subventionen ins Spiel: Wenn der
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Korridor gebaut sei, ware dank der erhohten Produktivitdt eine Kiirzung der
staatlichen Subventionen méglich.

Das Medienecho ist iiberwéltigend, politisch linke Kreise und Schienen-
transporteure schliessen sich den Forderungen an, die Verkehrsverlagerer eben-
fallsund die Alpenschiitzer sowieso. Jetzt wird in Bundesbern nach der Grossen
Kammer (Nationalrat) die Kleine Kammer (Stdnderat) aktiv: Die zustdndige
Kommission des Stdnderates nimmt sich des Themas an und empfiehlt einen
Rickkommensantrag. Der Stdnderat folgt der Empfehlung und beauftragt
seinerseits das oberste Ratsgremium, den Bundesrat, das Thema 4-Meter-Kor-
ridor zu priifen. Das geschieht nur neun Tage nach der Hupac-Pressekonferenz.

Dieser Priifungsauftrag heisst in der Juristensprache Postulat. Das bedeu-
tet: Was immer die Ergebnisse dieser Priifung sind, sie miissen nicht zwingend
zu weiteren politischen Handlungen fiihren.

Genau das ist je einem Vertreter der Kleinen und der Grossen Kammer zu
wenig: Norbert Hochreutener (CVP) reicht am 2. Dezember im Nationalrat eine
Motion ein, die einen Ausbau der Neat-Gotthard-Achse zum 4-Meter-Korridor
zwischen Baselund Chiasso verlangt. Im Gegensatz zu einem Postulat bedeutet
eine Motion, dass ein Geschaft zwingend zu einem Ja- oder Nein-Ergebnis fiih-
ren muss — falls sie von den Rdten angenommen wird.

Nur vier Tage spater doppelt der aus Solothurn stammende Rolf Biittiker
(FDP) mit einer wortwoértlich gleichlautenden Motion im Stdnderat nach, um
den politischen Prozess sicherzustellen und zu beschleunigen.

Politisch gesehenist dieses Tempo spektakulér, das Pingpong zwischen den
beiden Ratenist nicht minder anspruchsvoll. Esist unter anderem auch deshalb
moglich, weil Hochreutener und Biittiker mit ihren Motionen offene Tiiren ein-
rennen. Denn inzwischen ist dem Hintersten und Letzten klar geworden, dass
eine Neat nichts niitzt, wenn die 4 Meter hohen Sattelauflieger darauf nicht
transportiert werden kénnen — also genau diejenigen Fahrzeuge, die in grosser
Zahl auf der Autobahnachse A2 zwischen Chiasso und Basel unterwegs sind.
Beide Motionen werden schliesslich angenommen — der 4-Meter-Korridor ist
gesetzt.

Das freut Doris Leuthard ganz besonders: Die ehemalige Landesparteiprasi-
dentin der CVP wurde 2006 als Bundesratin vereidigt und iibernimmt 2010 das
Verkehrsdepartement. Fiir sie ist von Anfang an klar, dass der kombinierte
Verkehr wo immer méglich unterstiitzt werden muss, soll das Ziel der Ver-
kehrsverlagerung erreicht werden. Mit Doris Leuthard haben die Hupac und
iiberhaupt der kombinierte Verkehr eine potente Gleichgesinnte an ihrer Seite.

Neue Erkenntnisse und ein Versaumnis

Der politische Prozess zum 4-Meter-Korridor ware also angestossen. Aber
jetzt bloss nicht auf dem Lorbeerkissen liegenbleiben! Denn vom grundséatz-
lichen Entscheid «Wir machen das» bis zum definitiven Entscheid «Wir machen
das exaktaufdiese Weise» mahlen die Mithlen der Schweizer Demokratie wieder
langsam und sorgféltig austariert. Ein wichtiger Bestandteil dieser Ausge-
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1 Wie ein Zug genau beladen wird, hidngt von vielen Faktoren ab,

zum Beispiel vom Gewicht der einzelnen Ladeeinheiten...

2 ..vom Lichtraumprofil der Strecke...

3 ..vonder Linge der einzelnen Ladeeinheiten...

4 ..oder von der maximal zuldssigen Belastung einer Bahnwagenachse.

Alle Bilder sind im Hupac-Terminal Aarau gemacht worden.

wogenheitist der Entschluss der Rate, mit dem 4-Meter-Korridor die staatlichen
Subventionen erst sukzessive runterzufahren und zwei Jahre nach Fertigstel-
lung des Korridors ganz zu streichen. Die hohere Produktivitdt des Korridors
und der Neat im Allgemeinen soll die staatliche Unterstiitzung wettmachen.

Um einen Moment bei diesem Thema zu bleiben: Zurzeit ist die Fertig-
stellung des 4-Meter-Korridors auf Ende 2020 geplant. 2024 werden die Subven-
tionen definitiv eingestellt. Das wird nicht einfach fir die Hupac, auch nicht fiir
alle anderen Kombioperateure, die durch die Schweiz fahren und Staatsgelder
erhalten. Wenn die Rahmenbedingungen stimmen, ist der kombinierte Verkehr
sehr wohl fahig, auf eigenen Beinen zu stehen, sagen die Verantwortlichen
der Hupac. Dazu miissen allerdings die Grundvoraussetzungen erfillt sein:
750 Meter lange Ziige, 4-Meter-Profil, Anhdngelast von 2000 Tonnen mit nur
einer Lokomotive, eine Flachbahn, gute Fahrplanlagen, zuverlassige Qualitat,
faire Trassenpreise. Und zwar grenziiberschreitend auf dem ganzen Korridor.

Zuriick zum Pingpong: Genauso wichtig wie das Thema Subventionen ist
auch die Erkenntnis, dass die Schweiz sich auch in Italien engagieren muss,
wenn sie ihre Verlagerungspolitik umsetzen will. Denn was niitzt der Schweiz
eine tolle 4-Meter-Neat, wenn die hoch beladenen Ziige an den Grenzen stecken-
bleiben?

Ein Blick iiber die Landesgrenzen hinaus macht ndmlich sehr beunruhigend
klar, dass sichin Deutschland und Italienin Sachen Neat-Anschliisse so gut wie
garnichts getan hat. Wo sich doch beide Ladnder im Transitabkommen von 1992
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und noch einmal im Landverkehrsabkommen von 1999 verpflichtet haben, den
Anschluss an die Neat zu garantieren. Aber wahrend sich die Schweiz engagiert
durch den Gotthard bohrt, sind I[talien und Deutschland untétig geblieben, und
das mehr oder weniger bei politischer Funkstille. Klar, Italien baut zurzeit ein
vorbildliches Netz fiir Hochgeschwindigkeitsziige im Personenverkehr auf,
Deutschland ebenso. Aber beide machen keinerlei Anstalten, dem internatio-
nalen Giiterverkehr den Weg freizumachen.

Zu diesem Stillstand kommt aus Sicht der Hupac ein besonders beunruhi-
gender Planungsfehler der EU hinzu: Die Union ist zurzeit ndmlich gerade dar-
an, die neun wichtigsten Giiterverkehrskorridore durch Europa zu definieren.
Die sollenin den kommenden Jahren zu hochster Leistungsfahigkeit ausgebaut
werden. An erster Stelle steht der Korridor Rhine-Alpine, der die Uberseehéfen
im italienischen Ligurien mit denjenigen in Belgien und Holland verbindet.
Etwa die Héalfte der europdischen Industrie liegt im Einzugsgebiet dieser
Strecke. Sie fiithrt via Domodossola und Chiasso durch die Schweiz. Aber
unerklarlicherweise wird die Luino-Linie, die zur Anbindung der Terminals Busto
Arsizio und Novara dient, als Nebenlinie bezeichnet. Die Schweiz investiert in
diese Linie fiir den Ausbau des 4-Meter-Korridors, wie wir gesehen haben.

Bye-bye, Landverkehrsabkommen?

Immerhin geht es im Sektor Personenverkehr vorwérts: Anfang August
2011 treffen sich Bahnvertreter von Italien und der Schweiz in Bellinzona, um
im Hinblick auf die Weltausstellung in Mailand 2015 und die absehbare
Er6ffnung des Gotthard-Basistunnels 2016 bessere Verbindungen zwischen
den beiden Landern aufzugleisen, zum Beispiel mit «zuverldssigeren Fahr-
planen» zwischen Ziirich und Mailand. Im «Accordo dei Castelli» einigen sich
die beiden Lander, genau das zu tun.

Schon fir den Personenverkehr. SBB-Chef Andreas Meyer zeigt sich zuver-
sichtlich. Aber im Vorfeld dieses Treffens verkiindet Mauro Moretti, Chef der
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italienischen Staatsbahnen FS, es sei nicht notig, die Strecke von Chiasso bis
Mailand auszubauen. Italien werde den zu erwartenden Mehrverkehr von
Giiterziigen nach der Er6ffnung der Neat «mit betrieblichen Massnahmen auf-
fangen», zum Beispiel mit der Vereinheitlichung von Lichtsignalanlagen und
kiirzeren Abstdnden zwischen zwei Ziigen, die durch das European Train Control
System ETCS méglich werden.

Bei der Hupac lauten sdmtliche Alarmglocken Sturm: Hat Moretti soeben
das Landverkehrsabkommen pulverisiert? In dieser Vereinbarung von 1999
hatte sich Italien im Detail verpflichtet, die Strecke zwischen Chiasso und
Mailand von zwei auf vier Spuren auszubauen und Giiter- und Personenverkehr
getrennt zu fihren. Davon ist nun plétzlich keine Rede mehr. Die Schweizer
Unterzeichnenden reagieren nicht auf Morettis Unterlassungs-Ankiindigung.
Womit auch die Frage berechtigt ist: Hat SBB-Chef Meyer da soeben Verrat an
der Verkehrsverlagerung begangen? Denn er kommentiert Morettis Worte
knapp mit «lieber spdt als gar nicht». Aber was ist «<spat» und was bedeutet «gar
nicht»?

Natiirlich: Aus Sicht des Personenverkehrsist der «<Accordo dei Castelli» ein
grosser Schritt vorwarts. Aber der Gliterverkehr bleibt wieder mal so gut wie
unbeachtet. Das ist ein gravierendes Problem fiir den kombinierten Verkehr.
Zumal schon im Landverkehrsabkommen vor allem von der Verbindung Como/
Chiasso—Mailand die Rede war, wdhrend die Linie Luino—Busto Arsizio-Gallarate
zu wenig Beachtung fand. Und von der spricht seit dem «Accordo dei Castelli»
niemand mehr.

Mehr noch: Wer der italienischen Bahn bose Absicht unterstellen will, dem
6ffnen sich mit dem «Accordo» Tiir und Tor: Bleibt die Luino-Linie links liegen,
befindet sich Busto Arsizio-Gallarate, das wichtigste Umschlagterminal, am
falschen Ort —und die Hupac ist aus dem Spiel.

Stattdessen suchen die Hupac-Strategen das Gesprach sowohl mit Italien als
auch mit Bundesbern. Bundesratin Doris Leuthard erkennt die missliche Lage und schaltet
sich hochstpersonlich als Vermittlerin ein. In solchen Gesprachen entsteht dieser wunder-
bare Satz, der das Problem «Chiasso und/oder Luino» diplomatisch auf den Punkt bringt:
«Chiasso ist die wichtigere Linie — aber Luino ist die dringendere.»

Hinter dieser Formulierung steckt auch die Erkenntnis, dass Mailand mit
sdmtlichen Umfahrungslinien ein riesiges Nadel6hr darstellt. Es fehlen Termi-
nals, die Schienen sind nahezu ausgelastet. Ein Ausbau der Terminals und der
Zufahrtsstrecken fiir den Giiterverkehr auf italienischer Seite gemédss dem
Landverkehrsabkommen wird wohl noch Jahrzehnte dauern - aber so lange
kann die Hupac nicht warten. Auch die Schweiz nicht. Fiir die Luino-Linie
spricht auch, dass sie im Gegensatz zur Chiasso-Linie nicht durch den
Ceneri-Tunnel fiihrt. Der dritte grosse Basistunnel der Neat wird erst 2021
er6ffnet. Die Luino-Linie kann schon vorher fertigerstellt werden.

Bundesratin Doris Leuthard kommt auch immer klarer zur Einsicht: Wenn
die Schweiz die Verkehrsverlagerung zum Erfolg fiihren will, muss sie wohl
zumindest einen Teil der nétigen Infrastruktur in Italien selber bezahlen. Das
wiére zwar gegen das Territorialitdtsprinzip, nach dem jeder Staat fiir die Infra-
strukturin seinem Land selber verantwortlich ist. Aber das wére auch nicht das
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erste Mal, dass die Schweiz Infrastrukturbauten im Ausland aus Eigeninteresse
unterstiitzt. Erwahnt seien als Beispiel die millionenschweren Engagements in
Frankreich und Deutschland im bis 2020 laufenden Projekt «Anbindung der
Schweiz ans auslandische Hochleistungsnetz» fiir bessere TGV-Verbindungen -
notabene eine Investition in den Personenverkehr.

Eine weitere Sorge der Schweiz: Und was passiert, wenn wir fiir viel teures
Geld die Neat bauen und sogar die Anschlussstrecken in Italien finanzieren, und
dann gibt es nicht ausreichend Terminals fiir die vielen neuen Ziige? Damit der
im Schweizer Parlament diskutierte 4-Meter-Korridor ganz sicher beschlossen
wird, braucht es also ein handfestes, quasi ultimatives Uberzeugungsargument
in der Terminalfrage.

Dann also wieder zuriick zur urspriinglichen Debatte. Das ist inzwischen

der Konsens:

* Der 4-Meter-Korridor auf der Gotthard-Achse soll gebaut werden.

* Die Luino-Linie soll ebenfalls zum 4-Meter-Korridor ausgebaut werden.

* Auch die Chiasso—Mailand-Linie soll zum 4-Meter-Korridor ausgebaut
werden.

e Auf dem italienischen Anschluss der Neat-Lotschberg-Achse, der so-
genannten Domodossola-Linie, sollen Nadelohre behoben werden. So
werden beide Neat-Achsen gleichwertig bis nach Mailand/Busto Arsizio
ausgebaut.

» Die Schweizist gewillt, den Ausbau aufitalienischer Seite zu finanzieren.

« Fiir alle Vorhaben zusammen steht rund eine Milliarde Franken zur Ver-
figung.

* Gleichzeitig mit dem Ausbau der Linien sollen in und um Mailand neue
Terminals gebaut und alte ausgebaut werden. Somit wird der «Terminal-
engpass Mailand» behoben.

Zwischenspiel mit Studie

Doch mitten in diesen Diskussionen kommt ein neues Argument ins Spiel:
Die franzosische Firma Lohr, die Verkehrstechnik sowohl fiir die Strasse als
auch fiir die Schiene entwickelt, verkiindet die Erfindung eines gdnzlich neuen
Eisenbahnwagens fiir den kombinierten Verkehr. Dieser Wagen verfiigt tiber
eine tiefgelegte, schwenkbare Laderampe, durch die der sogenannt horizontale
Verlad moglich ist —im Gegensatz zum vertikalen Verlad von Containern und
Sattelaufliegern mit einem Portalkran. Der Wagen heisst Modalohr, und dessen
Erfinder sagen, dass mitihm der 4-Meter-Korridor gar nicht mehr nétig sei, weil
die Laderampe tiefergelegt sei.

Die Idee findet in Bundesbern vor allem von linker Seite Zuspruch: Warum
fast eine Milliarde in den Ausbau des Korridors stecken, wenn man sie auch in
die Entwicklung neuer Technologie investieren kann?

So einfach ist die Sache nicht, doch das muss man in den nun folgenden
politischen Debatten erst herausfinden. Dabei sind mehrere Studien hilfreich,
eine davon erstellt die UIRR. Die Ergebnisse, die am 28. November 2012 pra-
sentiert werden, sind erniichternd: 1.) Man kénnte zwar durchaus damit fahren,
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ohne das Lichtraumprofil anzupassen, aber man miisste dafiir den Trassee-
boden angleichen, was sehr teuer wiirde. 2.) Modalohr verursacht 30 Prozent
hohere Systemkosten. 3.) Modalohr braucht zweieinhalb Mal so viel Platz in
den Terminals wie der bisherige unbegleitete kombinierte Verkehr. 4.) Modalohr
ist nicht kompatibel fiir alle Bautypen von Sattelaufliegern. 5.) Lohr als ein-
ziger Hersteller dieser Wagen kann gar nicht so schnell so viele Wagen bauen,
wie fir die Einfithrung dieses Systems notig waren. Fazit der Studie: Man soll
zwar gegeniiber technischen Neuerungen immer offen sein, aber Modalohr ist
eine Nischenlésung, die mit hohen Kosten wenig Nutzen erbringt. Der bisherige
«konventionelle» kombinierte Verkehr ist effizienter.

Inder politischen Diskussion ist der Einwand seitens Lohr somit vom Tisch.
Heute werden diese Wagen fast ausschliesslich auf Linien zwischen Spanien,
Frankreich und Belgien eingesetzt.

Dieselben Diskussionen wiederholen sich fast zeitgleich, als das deutsche
Unternehmen Cargobeamer ein nach der Firma benanntes, Modalohr-dhnliches
Bahnwagensystem auf den Markt bringt. Auch dieser «Einwand» verhallt
folgenlos.

Dreifacher Durchbruch

Jetzt miissen Gesprache mit italienischen Politikern und Bahnchefs gefiihrt
werden. Mauro Moretti, Chef der italienischen Staatsbahnen FS, lobt offiziell
die Idee einer neuen Terminalstrategie fiir Mailand und heisst somit indirekt die
Ausbauprojekte auf der Chiasso-, der Luino- und der Domodossola-Linie gut.
Dasist ein ermutigendes Signal.

Tatsédchlich folgen schon bald die entscheidenden Durchbriiche: Am 11. Mai
2012 einigen sich die Hupac und ihre italienischen Partner FSI und Cemat in
einem Memorandum of Understanding auf eine gemeinsame Terminalstrategie
fir Mailand. Am 17. Dezember desselben Jahres unterzeichnen die Schweizer
Verkehrsministerin Doris Leuthard und der italienische Verkehrsminister
Corrado Passera ebenfalls ein Memorandum of Understanding. In dieser Ab-
sichtserklarung werden nebst der Teminalstrategie die 4-Meter-Korridore
beschlossen. Es ist davon die Rede, dass die Schweiz den 4-Meter-Korridor
sowohl auf der Luino-Linie als auch auf der Chiasso-Linie finanzieren wird.

Ein Jahr spdter, am 13. Dezember 2013, wird im Bundeshaus in Bern der
4-Meter-Korridor von beiden Kammern definitiv gutgeheissen. Alles in allem
sollen 20 Tunnels und rund 100 sogenannte Profilhindernisse wie Signal-
anlagen und Perrondacher auf das 4-Meter-Lichtraumprofil ausgebaut werden.
Das Parlament spricht einen Kredit von 990 Millionen Franken. Davon sind
280 Millionen Franken fiir Ausbaumassnahmen in Italien vorgesehen. Sechs
Wochen spéater folgt der Entscheid, von diesen 280 Millionen 120 Millionen
explizit in den Ausbau der Luino-Linie zu investieren.

Das ist der aktuelle Stand der Dinge:

» Die Schweiz ibernimmt die vollen Kosten fiir den 4-Meter-Korridor auf der
Luino-Linie.

« Ttalien kommt vollsténdig fiir die Ausbaukosten der Chiasso-Linie auf.
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Memorandum ol Unders’

1 Durchbruch 1: Das Memorandum of Understanding tiber eine

gemeinsame Terminalstrategie fiir den Grossraum Mailand.

Von links: Bernardino Regazzoni (Botschafter der Schweiz in Italien),
Raffaele Cattaneo (Minister fiir Infrastruktur und Verkehr der

Region Lombardei), Fabio Regazzi (Nationalrat, Mitglied der
Verkehrskommission), Hans-Jorg Bertschi (Verwaltungsratsprdsident
der Hupac), Marco Gosso (Geschdftsfiihrer der Cemat),

Mauro Moretti (Delegierter des Verwaltungsrats der Italienischen
Staatsbahnen und Prdsident der Gemeinschaft der europdischen Bahnen),
Beni Kunz (Geschidftsfiihrer der Hupac).

2 Durchbruch 2, einige Monate spdter: Italiens Minister fiir Infrastruktur
und Verkehr Corrado Passera und die Schweizer Verkehrsministerin
Doris Leuthard unterzeichnen das Memorandum of Understanding
tiber den Ausbau des 4-Meter-Korridors in Norditalien und
die gemeinsame Terminalstrategie fiir den Grossraum Mailand.

» Was die Domodossola-Linie betrifft: Die war seit der Inbetriebnahme der
Lotschberg-Achse als 4-Meter-Korridor gebaut, verlauft aber strecken-
weise eingleisig. Fir allfallige Ausbauprojekte auf zwei Gleise steht der
Schweiz zwar ein ansehnlicher Posten Geldreserve zur Verfiigung. Zurzeit
ist allerdings kein Projekt in Diskussion, und das wird wohl noch eine
ganze Weile so bleiben.

* Die Schweiz wird sich auch an Terminalbau- und -ausbauprojekten rund
um Mailand finanziell engagieren.

* Das Hupac-Terminal Busto Arsizio-Gallarate wird an die neuen Terminals
rund um Mailand angebunden.

* Die Luino-Linie soll bis 2020 ausgebaut sein.

Weil die Luino-Linie als erste fertigerstellt wird, kann die Schweiz auch die
Ziele der Verkehrsverlagerung am effizientesten umsetzen. Denn dies wird die
einzige echte Flachbahnstrecke mit maximal 12 Promille Steigung auf dem
Korridor Genua-Rotterdam sein. Auf der Chiasso-Linie jedoch bleiben auch
nach deren Ausbau siidlich von Lugano Steigungen von bis zu 21 Promille be-
stehen. Erstaunlicherweise geht dieser Umstand in der Begeisterung iiber die
«Flachbahn Neat» meistens verloren.
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1 Terminalstrategie fiir Norditalien: Die Giiterstréme der drei grossen
Linien des Rhein-Alpen-Korridors sollen optimal im Grossraum Mailand
verteilt und weitertransportiert werden kénnen.

2 Bisim Jahr 2020 soll mit dem Bau neuer und dem Ausbau bestehender
Terminals im Grossraum Mailand die Kapazitit fiir den kombinierten
Giiterverkehr im Vergleich zu 2010 verdoppelt werden.

Immer flach geradeaus

Die Flachbahn: So bezeichnet man eine Bahnstrecke, die vom Start bis zum
Ziel nicht mehr als 12 Promille Steigung aufweist. Das heisst: Ein Zug iiber-
windet pro gefahrene 100 Meter eine Hohe von maximal 120 Zentimetern. Auf
der alten Gotthardroute ist das bei weitem nicht der Fall: Bei der Zufahrt von
Erstfeld bis hoch zum Gotthardtunnel und auf der anderen Seite wieder runter
bisnach Biasca betrdgt die Steigung beziehungsweise das Gefélle bis zu 28 Pro-
mille, also 28 Hohenmeter pro Kilometer Distanz. Und sogar die sind nur mog-
lich, weil auf den Rampen genannten Zufahrtsstrecken insgesamt sieben
Kehrtunnelsin den Berg gehauen sind. Die hohe Steigung hat zur Folge, dass fiir
die Traktion eines Giiterzuges iiber den Gotthard zwei bis drei Lokomotiven
notig sind.

Im Gotthard-Basistunnel, dem Herzstiick der Neat, ist die Steigung auf
7 Promille reduziert. Der Scheitelpunkt des Basistunnels liegt gegeniiber dem
alten Tunnel um 600 Meter tiefer, auf 550 Meter iiber Meer statt auf 1150. Weil
er quasi am Fuss des Berges, eben an der Basis durchfiihrt, ist er mit 57,1 Kilo-
meter um 42 Kilometer langer als der alte Eisenbahntunnel — und somit der
langste Eisenbahntunnel der Welt. Zwischen den beiden Tunnelportalen liegen
nur noch 148 Hohenmeter Unterschied.

Die Flachbahn ist eine der zentralen Ideen des Rhein-Alpen-Korridors: die
ganzen rund 1400 Kilometer ohne grosse Steigung und ebenso wenig Gefélle.
Das ermoglicht den Ziigen ein hoheres Tempo, insbesondere Hochgeschwindig-
keitszlige im Personenverkehr werden dadurch erst moglich.

Ganz durchgehend wird die Rhein-Alpen-Flachbahn allerdings erst in ein
paar Jahren sein: Erst miissen der 15,4 Kilometer lange Ceneri-Basistunnel in
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Der Rhein-Alpen-Korridor verbindet die Uberseehdfen im
italienischen Ligurien mit denjenigen in Belgien und Holland.
Der Gotthard-Basistunnel ist «wie das Herz» dieses Korridors,
das Terminal Busto Arsizio-Gallarate eines der zentralen
Umladeterminals.
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Via Domodossola: «Bergstrecke»

jeweils mit einem Zuggewicht von 1800 Tonnen

1 Prdchtige Aussichten in Busto Arsizio: Mit der Flachbahn
ist der schnellste Weg durch die Alpen erdffnet.
2 Sosiehts aus auf den Achsen: Die einzige wirkliche

Flachbahn durch die Schweiz wird die Luino-Linie sein.

der Schweiz und der 27 Kilometer lange Terzo-Valico-Tunnel in Italien fertig
gebaut werden. Beide sollen 2020 er6ffnet werden, fiir den Terzo Valico scheint
diese Prognose gemaéss Einschatzungen von Beobachtern aber sehr optimis-
tisch. Und sogar wenn diese beiden Tunnels fertig sind, wird die Bahnstrecke
zwischen dem Siidportal des Ceneri-Basistunnels und Chiasso Steigungen
beziehungsweise Gefélle von bis zu 21 Promille aufweisen. Auch auf der Lotsch-
berg-Achse via Domodossola bleiben Steigungen von bis zu 25 Promille be-
stehen. Die einzige wirklich durchgehende Flachbahn-Route innerhalb des
Rhein-Alpen-Korridorsist somit die Luino-Linie — also der Weg, der zum grossen
Hupac-Terminal Busto Arsizio-Gallarate fiihrt. Sie zweigt, von Norden kom-
mend, schon in Bellinzona Richtung Luino ab und umgeht somit den Ceneri-
Basistunnel mit den anschliessenden Steigungen beziehungsweise Gefille.
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Schone Aussichten

Die Flachbahn bringt vier entscheidende Vorteile:

» Statt zwei oder drei Lokomotiven braucht es nur noch eine.

* Diese eine Lok kann — wenn sie sechsachsig ist — Ziige ziehen, die
400 Tonnen schwerer sind als die bisher {iblichen. Das wére dann ein
Gesamt-Zuggewicht von 2000 Tonnen - das zurzeit geltende Maximal-
gewicht betrdgt 1600 Tonnen.

* Entsprechend kénnen die Ziige von den zurzeit geltenden maximalen
600 Metern auf 750 Meter verlangert werden.

* Der Zug kann schneller fahren, er spart somit wertvolle Zeit und Geld.

Den 4-Meter-Korridor miteingerechnet, ergeben diese neuen Méglichkeiten
eine Produktivitatssteigerung von 30 bis 40 Prozent. Diese Zahlen prognosti-
zieren die Hupac-Fachleute. Mit diesen Zahlen waren die Vorgaben der Euro-
paischen Union von Schweizer Seite einmal mehr als erfiillt. Denn die EU hat
sich zum Ziel gesetzt, dass bis 2030 mindestens 30 Prozent des Giiterverkehrs
auf der Schiene beziehungsweise auf umweltfreundlichen Verkehrstragern
stattfinden soll. Bis 2050 sollen es 50 Prozent sein.

Es gibt noch einige weitere Vorteile der Flachbahn. Zum Beispiel, dass die
Strecke durch den Gotthard-Basistunnel 30 Kilometer kiirzer ist als die alte
Strecke tiber den Berg. Oder dass die Lokomotiven weniger mechanisch, son-
dern mehr elektrisch bremsen und dabei Strom ins Stromnetz zuriickspeisen
konnen. Oder dass Personen-Hochgeschwindigkeitsziige bis zu 250 Stunden-
kilometer schnell fahren kénnen.

Ein ganz massiver Vorteil zur Steigerung der Produktivitat ergibt sich aber
mit dem European Train Control System, kurz ETCS genannt, mit dem der
Lotschberg- und der Gotthard-Basistunnel und Teile der Neat bereits ausge-
riistet sind. Das ETCS ist ein digitaler Autopilot fiir Lokomotiven, der die Ziige
unterwegs iberwacht und koordiniert. Durch das ETCS konnte der zurzeit
geltende zeitliche Sicherheitsabstand zwischen zwei Ziigen von drei auf ein-
einhalb Minuten halbiert werden.

Es waére also theoretisch méglich, alleine dank ETCS mindestens doppelt so
viele Giiterziige auf der Schiene fahren zulassen wie bisher. Das wiirde aber erst
funktionieren, wenn die gesamte Neatstrecke beziehungsweise der gesamte
Korridor mit diesem Kontrollsystem ausgeriistet ist. Das ist teuer, weil mit
der Schiene auch die Loks damit ausgeriistet werden miissen. Kommt hinzu: Im
Sinne der Interoperabilitdt war ETCS urspriinglich von der EU als einheitliches
System fiir ganz Europa gedacht — inzwischen sind aber bereits vier verschie-
dene national modulierte Varianten in Betrieb. Entsprechend muss eine
Lokomotive je nach Strecke mit mehreren ETC-Systemen ausgeriistet werden.
Immerhin: Die Staaten arbeiten gemeinsam daran, und eines schénen, fernen
Tages soll der ganze Rhein-Alpen-Korridor mit ETCS ausgeriistet sein. Eines
noch schéneren, noch ferneren Tages soll sogar das komplette Schienennetz
bis in die hintersten Ecken Europas mit dem European Train Control System
bestiickt sein. Aber vielleicht sind bis dahin Materiallieferungen mit Drohnen
langst etwas Alltégliches.
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Gipfeltreffen wihrend der Jungfernfahrt durch den Gotthard-Basistunnel am 1. Juni 2016:
(von links) Italiens Ministerprdsident Matteo Renzi, der Schweizer Bundesprdsident
Johann Schneider-Ammann, die deutsche Bundeskanzlerin Angela Merkel und der
franzésische Prdsident Frangois Hollande.

Die grosse Eroffnungsfeier

Doch wir wollen nicht zynisch werden. Zumal wir tatsachlich Grund zur
Hoffnung haben und dasjahrzehntelange zihe Ringen um ein frei zugangliches,
einheitliches und ausgebautes Netzwerk fiir den internationalen Schienen-
glterverkehr mit einem vorlaufigen Hohepunkt ehren kénnen: Am 1. Juni 2016
feiert die Schweiz gemeinsam mit ihren europdischen Nachbarn die Er6ffnung
des Gotthard-Basistunnels. Bahn-und Regierungschefs, Verkehrs-und Aussen-
minister, die alt Bundesrate Adolf Ogi und Moritz Leuenberger und viele weitere
Honoratioren schiitteln sich die Hande und halten Reden, iiber 80 000 Besuche-
rinnen und Besucher sind vor Ort, Fernsehsender aus allen Kontinenten tiber-
tragen live die Er6ffnung des langsten Eisenbahntunnels der Welt. In aller
Bescheidenheit: Ein Jahrhundertbauwerk.

Mit der Anspielung, dass mit dem Gotthard-Basistunnel ein Traum wahr
geworden ist, schreibt der englische «Telegraph»: «Der Schweizer Gotthard-
Basistunnel zwischen Erstfeld und Bodio gleicht einer modernen Version von
Tolkiens Moria-Minen.» — Mittelerde aus «Herr der Ringe» ldsst griissen.
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Und Schnitt! Bundesprdsident Johann Schneider-Ammann

durchtrennt das Band, assistiert von SBB-Chef Andreas Meyer

und Verkehrsministerin Doris Leuthard.

Die deutsche Bundeskanzlerin Angela Merkel ist ebenfalls euphorisiert,
stellt aber etwas realistischer fest: «Der Gotthard ist wie das Herz», sagt sie,
«jetzt fehlt noch die Aorta» — und meint damit den Neat-Nordanschluss in
Deutschland, der all die letzten Jahre kaum bis gar nicht vorangekommen war.
Die Schweizer Verkehrsministerin Bundesratin Doris Leuthard sagt begeistert:
«Wir konnen noch mehr Giiter von der Strasse auf die Schiene bringen.» Die
vielen Géste der Hupac, die ebenfalls im Publikum sind, denken sich: «Wir sind
bereit!» Alle Anwesenden wissen: Letztlich ist der Gotthard-Basistunnel und
mit ihm die ganze Neat mit der Gotthard- und der Lotschberg-Achse eine Kon-
sequenz der Alpen-Initiative.

Denn die gibt vor, dass ab dem zweiten Jahr nach der Er6ffnung des Gott-
hard-Basistunnels jahrlich nicht mehr als 650000 international verkehrende
Lastwagen auf der Autobahn die Alpen queren diirfen. Im Jahr 2015, so kommu-
niziert es das Bundesamt fiir Verkehr, waren es 1,010 Millionen Lastwagen.

Diese Zahl zeigt einerseits, dass die Menge der Transitfahrten in den Jahren
vorher kontinuierlich abgenommen hat, denn 2001 waren es noch 1,4 Millionen
Lastwagen. Diese Reduktion ist eine grosse Leistung. Anderseits zeigen die
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3 Durch der Basis des Berges gebohrt, umgeht der

Gotthard-Tunnel Steigungen und Umwege.

1,010 Millionen Lastwagen, dass in Zukunft noch viel zu tunist, soll die Vorgabe
der Alpen-Initiative erreicht werden. Um bei den Worten von Bundeskanzlerin
Angela Merkel zu bleiben: Das Herz, der Gotthard-Basistunnel, ist fertig. Jetzt
fehlen noch ein paar Einzelteile im System der Blutbahnen: der Ceneri-
Basistunnel, die Neat-Anschliisse in Italien und in Deutschland, die Vollendung
des 4-Meter-Korridors. Erst dann ist die Neat voll ausgebaut. Und erst dann wird
sich weisen, wie viele Lastwagen tatsdchlich von der Strasse geholt werden

koénnen.

Das wird zuséatzlich von den vielen anderen Faktoren abhédngen, die wir in
diesem Kapitel bereits ndher betrachtet haben: ETCS und der Sicherheits-
abstand zwischen zwei Ziigen, die Gleichbehandlung des Giiterverkehrs gegen-
iiber dem Personenverkehr, die Zuglange, das Zuggewicht, der Personalaufwand

und viele viele Faktoren mehr.
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Die grosse Geburtstagsfeier

Vorerst aber feiert die Hupac am 8. Juni 2017 ihren 50. Geburtstag. Somit
erreicht die Chronik dieser Firma einen neuen Hohepunkt. Alt Bundesrat Adolf
Ogi, der «Vater der Neat», wiirde den Spruch zitieren, der zu seinem Marken-
zeichen wurde: Freude herrscht! Wie wir im nachsten und im tibernachsten
Kapitel sehen werden, ist die Hupac sehr gut fiir die Zukunft geriistet. Es scheint
deshalb nicht iibertrieben, wenn man sagt: Fiinfzig Jahre sind erst der Anfang!

Hupacim Dezember 2005

347 Mitarbeitende

519160 Sendungen (im ganzen Jahr)
3339 eigene Wagen

680 gemietete Wagen

406,8 Millionen Franken Umsatz

Hupacim Dezember 2010

401 Mitarbeitende

690251 Sendungen (im ganzen Jahr)
4515 eigene Wagen

1114 gemietete Wagen

504,5 Millionen Franken Umsatz

Hupacim Dezember 2015

413 Mitarbeitende

661540 Sendungen (im ganzen Jahr)
5010 eigene Wagen

206 gemietete Wagen

427,5 Millionen Franken Umsatz

Hupacim Dezember 2016

439 Mitarbeitende

737 311 Sendungen (im ganzen Jahr)
5348 eigene Wagen

212 gemietete Wagen

470,3 Millionen Franken Umsatz
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Doris Leuthard, Bundesprdsidentin,
Verkehrsministerin.

«Wir bringen uns inden
Steuerungsgremien ein»

Sechs Fragen an die Schweizer Verkehrsministerin: Bundesratin
Doris Leuthard treibt die Verkehrsverlagerung voran. Und sie will in
der europdischen Bahnpolitik mitreden.

Die Schweiz bringt den Schienengiiterverkehr voran wie kein anderes Land

in Europa. Obwohl nicht EU-Mitglied, sitzen Vertreter der Schweiz in allen
wichtigen Bahngremien. Was ist das Erfolgsgeheimnis der Schweiz?

Das Erfolgsgeheimnis der Schweiz basiert auf dem breiten Support der Bevolkerung
fiir unsere Verkehrspolitik. Sie hat in den letzten Jahren mehrfach ihren Willen be-
kraftigt, den alpenquerenden Giiterverkehr moéglichst auf der Schiene abzuwickeln.
Ausloser war das Ja zur Alpen-Initiative 1994. In weiteren Abstimmungen hat die
Bevdlkerung den Bau der Neat, die Einfithrung der Leistungsabhdngigen Schwer-
verkehrsabgabe und die Schaffung des Bahninfrastrukturfonds beschlossen. Dieser
Fonds stellt die langfristige Finanzierung der Bahninfrastruktur sicher. Die Schweiz
hat sich zudem frith um den kombinierten Verkehr und den Bahnldarm gekiimmert —
was fiir die Akzeptanz des Schienengiiterverkehrs wichtig ist.

Wie kann sich die Schweiz noch starker einbringen?

Wir stehen in engem Kontakt mit unseren Nachbarlandern und der EU. Gerade fiir
Themen wie Larm, Interoperabilitat, grenziiberschreitende Angebote oder Ausbau
der Neat-Zufahrtsstrecken ist dies sehr wichtig. Fiir die Schweizer Verlagerungs-
politik ist es elementar, die Leistungsfahigkeit der europdischen Giiterverkehrs-
korridore zu erh6hen. Der Gotthard-Basistunnel ist das Herzstiick des Korridors
Rotterdam—Genua: Er starkt diese strategisch wichtige Achse mit den Hafen an der
Nordsee und am Mittelmeer. Damit sie ihren vollen Nutzen entfalten kann, ist es
wichtig, dass auch auf den Zulaufstrecken im Norden und Siiden der Alpen die
notigen Kapazitaten vorhanden sind. Wir pochen daher darauf, dass die vereinbar-
ten Ausbauten rasch fertiggestellt und die technischen Anforderungen auf der
ganzen Strecke harmonisiert werden. Dazu bringen wir uns in den betreffenden
Steuerungsgremien ein. Mittelfristig mochten wir auch der Européischen Eisen-
bahnagentur ERA beitreten, der europdischen Bahnbehdérde. Der Bundesrat hat
2015 ein entsprechendes Verhandlungsmandat verabschiedet.
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Mit dem Gotthard-Basistunnel hat die Schweiz erneut ihr Engagement

fiir einen umweltfreundlichen Giiterverkehr unter Beweis gestellt.

Was kommt als nachstes?

Bis Ende des Jahres 2020 wird der Ceneri-Basistunnel fertiggebaut. Im Rahmen
der Arbeiten fiir den 4-Meter-Korridor werden zudem die Zufahrtsstrecken der
Gotthard-Basislinie fiir hochprofilige Giitertransporte auf der Schiene tauglich
gemacht. Dann haben wir eine durchgehende Flachbahn durch die Alpen. Je nach
Entwicklung und Finanzierung steht der Vollausbau des Lotschberg-Tunnels auf
durchgehend zwei Gleise zur Diskussion. Um das Potenzial voll auszuschdpfen,
braucht es daneben auch attraktive Angebote. Da stehen die Bahnbetreiber und
Logistiker in der Pflicht. Automatisierungen und technische Neuerungen beim
Rollmaterial sind ebenfalls wichtig.

Mit der Single European Railway Area méchte Europa ein einheitlicher
Bahnkontinent werden. Welches sind die grossten Hindernisse?

Nach wie vor gibt es zu viele nationale Eigenheiten, die den freien Bahnverkehr iiber
die Landesgrenzen erschweren — etwa beziiglich der zulassigen Zuglangen oder der
unterschiedlichen technischen Systeme und Anforderungen. Die Schweiz tut viel,
um die Harmonisierung und Interoperabilitdt voranzutreiben. Wir erwarten, dass
auch die anderen Staaten ihren Beitrag leisten.

Das Ziel der Schweizer Verkehrspolitik bleibt nach wie vor die Vorgabe

der Alpen-Initiative, die den alpenquerenden internationalen
Strassengiiterverkehr auf 650 000 Lastwagen pro Jahr beschrankt.

Kann dieses Ziel jemals erreicht werden?

Unsere Verlagerungspolitik greift: Dank der Leistungsabhédngigen Schwerverkehrs-
abgabe, dem Bau der Neat und weiteren Massnahmen hat die Bahn im alpen-
querenden Verkehr den Marktanteil stark erh6hen kénnen. Er belduft sich
inzwischen auf rund 70 Prozent! Die Zahl der Lastwagenfahrten konnte in den
vergangenen Jahren trotz stetig zunehmendem Giiteraufkommen von rund 1,4 auf
rund 1 Million Fahrten jahrlich gesenkt werden. Der Gotthard-Basistunnel und der
Ceneri-Basistunnel werden der Verlagerungspolitik zweifellos weiteren Schub
geben. Der Bundesrat hat im Rahmen der Verlagerungsberichte aber auch darauf
hingewiesen, dass die Zahl von jahrlich 650 000 Fahrten mit den heute méglichen
Instrumenten und Massnahmen nicht erreichbar ist.

Wie wird der Giiterverkehr in der Schweiz in 50 Jahren aussehen?

Und was wiinschen Sie der Hupac fiir die nachsten 50 Jahre?

50 Jahre sind eine lange Zeit. Auch wenn ich nicht in den Sternen lesen kann: Der
Wettbewerb mit der Strasse bleibt hart, ein Miteinander ist daher wichtig. Ich bin
zuversichtlich, dass der Schienengiiterverkehr dank Standardisierungen und
Innovationen wie der automatischen Kupplung noch effizienter und produktiver
wird. Und dass die Hupac den guten Job, den sie bisher erbracht hat, auch in Zukunft
leistet und dabei offen bleibt fiir neue Konzepte und den technischen Fortschritt.
Ich gratuliere der Jubilarin in diesem Sinne herzlich und wiinsche ihr fiir die Zukunft
weiterhin viel Erfolg.
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Die Rollende Autobahn

Bei der Rollenden Autobahn, abgekiirzt RoLa, wird nicht nur der Sattelauf-
lieger beziehungsweise die Ladeeinheit, sondern der ganze Lastwagen mitsamt
der Zugmaschine und dem Chauffeur auf den Zug verladen. Die Chauffeure
machen es sich wahrend der Zugfahrt in einem angehdngten Schlaf- oder
Sitzwagen gemiitlich. Das nennt sich begleiteter kombinierter Verkehr — im
Gegensatz zum unbegleiteten kombinierten Verkehr.

Die Idee ist nicht neu. Schon 1954 experimentierte zum Beispiel die Deut-
sche Bahn mit dem Transport ganzer Sattelschlepper. In den Verhandlungen
zum Transitabkommen 1992 zwischen der Schweiz und der EU war die Rollende
Autobahn eine wichtige Forderung seitens der EU: Das Angebot soll in erster
Linie Strassentransportunternehmen, die keine kranbaren Sattelauflieger im
Wagenpark fithren, denselben Zugang zum kombinierten Verkehr erméglichen
wie den Transportfirmen, die iiber kranbare Sattelauflieger verfiigen. Diese
Forderung wurde allerdings mit der Einfithrung der 40-Tonnen-Limite fiir Last-
wagen in der Schweiz 2005 hinféllig. Trotzdem bleibt die Rollende Autobahn bis
heute ein politisches Anliegen der Schweiz, denn sie ist ein weiterer Beitrag zur
Verkehrsverlagerung und wird entsprechend subventioniert. Geméass dem
Giliterverkehrsverlagerungsgesetz darf «der begleitete kombinierte Verkehr nur
ergdnzend zum unbegleiteten kombinierten Verkehr gefordert werden». Die
Rollende Autobahn wird langst auch von Transportfirmen in Anspruch genom-
men, die mit kranbaren Sattelaufliegern unterwegs sind und auch den unbe-
gleiteten kombinierten Verkehr nutzen. Auch wenn es auf den ersten Blick
etwas merkwirdig erscheint, den kompletten Lastwagen auf dem Zug zu trans-
portieren, weil somit zweifache Transportkosten entstehen, so hat die Rollende
Autobahn trotzdem Vorteile. Einen der wichtigsten, die Verkehrsverlagerung,
haben wir erwdhnt. Weitere Griinde sind die Reduktion der Schadstoffemissio-
nen und die Minderung des Verkehrsaufkommens auf der Strasse. Oder die
Fahrzeitverkiirzung auf kurzen Strecken, wenn zum Beispiel ein Bergpass ver-
schneitist. Oder wenn sich eine Fahrstrecke so planen lasst, dass der Chauffeur
wiahrend der Zugfahrt gleichzeitig seine Ruhepause einziehen kann. Weitere
wichtige Griinde sind die Umgehung von Staus, von Wartezeiten am Zoll und
des Nacht- und Sonntagsfahrverbots fiir Lastwagen auf Schweizer Strassen.
Die RoLa bleibt aber im Vergleich zum unbegleiteten kombinierten Verkehr ein
Nischenangebot.

Der Anfang

Der Einstieg der Hupac in den Bereich Rollende Autobahn ergibt sich im
April 1975, als eine Lawine die Wattingerbriicke an der Gotthardstrecke im
Kanton Uri zerstort. Die Hupac wird vom Bundesrat angefragt, ob sie einen
Ersatz-Transportdienst einrichten kann. Klar kann sie das: Am 11. August 1975
fahrt der erste Zug der Rollenden Landstrasse zwischen Altdorf und Airolo hin
und her, im April des folgenden Jahres wird die Strecke von Altdorf bis nach
Cadenazzo erweitert. Mit der Eréffnung des Gotthard-Strassentunnels im
September 1980 wird diese Relation eingestellt. Ende 1980 nimmt die Hupac die
erste internationale RoLa-Verbindung zwischen Mailand Greco Pirelli in Italien
und Freiburg im Breisgau in Deutschland in Betrieb.

200



Bei der Rollenden Autobahn sind die kompletten Lastwagen

auf dem Zug statt auf der Strasse unterwegs. Ganz vorne am Zug

befindet sich der Personenwagen, in dem die Chauffeure mitfahren

und Pause machen kénnen.

In den folgenden Jahren eréffnet Hupac verschiedene neue nationale und
internationale Verbindungen durch den Gotthard: Lugano—Basel, Lugano—Frei-
burg im Breisgau sowie Mailand Greco Pirelli-Rielasingen (zu einem spéteren
Zeitpunkt ersetzt durch Mailand Greco Pirelli-Singen und danach nochmals
ersetzt durch Mailand/Lentate sul Seveso-Singen).

Keine Super-RoLa

Inden Jahren 1996/97 kommt bei den Schweizer Parlamentariern aufgrund
einer Ecoplan-Studie die Idee der Super-RoLa auf: Es sei moéglich, die Rollende
Autobahn rentabel zu betreiben, wenn diese nur in einem geniigend grossen
Ausmass betrieben werde. Man spricht vom Ausbau der RoLa auf 1,4 Millionen
Lastwagen, die pro Jahr durch die Schweiz transportiert werden sollen -
3835 Lastwagen an jedem Tag des Jahres. Die Studie basiert aber auf einigen
Denkfehlern beziiglich der Arbeits-Alltagspraxis.

Die drei Operateure Cemat, Hupac und Kombiverkehr geben beim deutschen
Verkehrsberatungsunternehmen TransCare eine detailliertere Studie in Auf-
trag. Diese kommt zum Schluss, dass auch eine Super-RoLa nicht rentabel
fahren wird und dass fiir so grosse Mengen Lastwagen sowieso die Trassen feh-
len: Die RoLa braucht fir die durchschnittlich 3835 tadglichen Lastwagen
354 Ziige, im unbegleiteten kombinierten Verkehr waren dafiir nur 241 Ziige
notig. Die Idee der Super-RoLa wird fallengelassen. Die Hupac bringts auf den
Punkt mit dem Slogan: RoLa—so viel wie n6tig, so wenig wie méglich. Trotzdem
wird die Firma Ecoplan bis ins Jahr 2003 verkiinden, dass gemaéss eigenen
Recherchen eine RoLa mit 800 000 Stellplatzen rentabel zu betreiben wiére...
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Seit Anfang 2011 ist ausschliesslich die Firma RAlpin fiir die Rollende Autobahn
zustdndig. Sie bietet die Strecken Basel-Lugano und Freiburg i. Br. —Novara an.
Die Fahrt auf letzterer dauert 10 Stunden und fiihrt iiber 414 Streckenkilometer.

Gemeinsame Firma

Im Méarz 1998 schreibt das Bundesamt fiir Verkehr BAV den Betrieb einer
Rollenden Autobahn zwischen Freiburg im Breisgau und Novara iber die
Lotschberg-Simplon-Achse aus. Dank Profilanpassungen in Tunnels, auf Brii-
cken und durch Bahnhofe sowie einem speziellen Betriebskonzept ist das Be-
fahren dieses Huckepack-Korridors im Rahmen von beschrankten Trassen von
Strassenfahrzeugen mit einer Eckhéhe von 4 Metern auf Niederflur-Tragwagen
moglich. Im Jahr 1999 erhélt das Konsortium Hupac/BLS/SBB vom Bundesamt
fiir Verkehr den Auftrag, diese Rollenden Autobahn zu betreiben. Am 4. April
2001 griinden die Hupac AG, die BLS Lotschbergbahn AG und die SBB Cargo AG
deshalb die RAlpin AG mit Sitz in Bern (heute in Olten). Zwei Monate spater,
am 11. Juni 2001, wird der erste Zug der Rollenden Autobahn RAlpin in Betrieb
genommen.

Mit der Griindung der RAlpin und der Tatigkeitsaufnahme zwischen Novara
und Freiburg, wo die Méglichkeit besteht, Fahrzeuge mit einer Eckhéhe von
4 Metern zu verladen, stellt Hupac die Verbindung zwischen Freiburg und Mai-
land Greco Pirelli ein, halt jedoch die anderen Verbindungen noch aufrecht.

Eingeschriankte Bewegungsfreiheit

Inden folgenden Jahren verlagert sich der Markt immer mehr auf Fahrzeuge
mit einer Eckh6he von 4 Metern. Fahrzeuge mit einem solchen Profil konnen auf
der Verkehrsachse Lotschberg—Simplon verladen werden, jedoch nicht auf der
Verkehrsachse Gotthard, die ein Profil von maximal 3,80 Metern Eckhéhe
zuldsst. Aus diesem Grund verlieren die von Hupac angebotenen Verbindungen
an Attraktivitat.

Im Jahr 2004 entwickelt Hupac einen innovativen Niederflur-Bahnwagen
fiir den Transport von Fahrzeugen mit einer Eckhéhe von 4 Metern auf der
Gotthard-Achse. Das ermdglicht es, auf die neuen Marktsektoren zuzugreifen.
Leider erlauben die konservativen Immatrikulationsvorschriften im Ausland
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nicht, diese Wagentypen im Ausland zu benutzen. Aus diesem Grund kdnnen
diese Bahnwagen fiir mehrere Jahre nur auf nationalem Gebiet eingesetzt
werden (Lugano—-Basel). Die Bewilligung fiir den Verkehr im Ausland wird erst
Jahre spéter genehmigt.

Die Profileinschrankung der Gotthard-Achse und die Tatsache, dass die
neuen Niederflurwagen nicht im Ausland eingesetzt werden konnen, fithren
dazu, dass die internationalen Verbindungen nicht mehr zu marktfahigen
Konditionen durchgefiihrt werden konnen und deshalb eingestellt werden:

» Lugano-Freiburg wird Ende 2006 eingestellt.

» Milano/Lentate-Singen wird Ende 2008 eingestellt (auch die Schliessung
des Tunnels Monte Olimpino von Dezember 2008 bis April 2010 wegen
Wartungsarbeiten, die den Transit der Ziige siidlich von Chiasso verhin-
derten, hat dazu beigetragen).

Einer fiir alles

Ab Ende 2008 bis 2010 ist das Hupac-Angebot der Rollenden Autobahn
Hupac auf nur eine Verbindung zwischen Lugano und Basel limitiert.

Am 31. Dezember 2010 stellt die Hupac ihre Aktivitat als Betreiberin der
Rollenden Autobahn ein.

Seit Anfang 2011 ist der Operateur RAlpin, der bereits den Verkehr Frei-
burg-Novara via Lotschberg betreibt, fiir diese Strecke verantwortlich.
Auf diese Weise wird das gesamte Angebot der Rollenden Autobahn in der
Schweiz durch ein einziges Unternehmen betrieben, so, wie es das Bundesamt
fiir Verkehr in einem Ausschreibungsverfahren fiir den Betrieb der Rollenden
Autobahn bis 2018 gefordert hat. Die RAlpin hat die Disposition der Rollenden
Autobahn und den Verkauf der Platze an die Hupac ausgelagert.

Entwicklung der Rollenden Autobahn 2000 bis 2010 von Hupac
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Anzahl der pro Route transportierten Lastwagen. Die Linie Mailand—Freiburg wurde
Ende 2001 eingestellt, diejenige von Lugano nach Freiburg Ende 2006 und Mailand/
Lentate-Singen Ende 2008. Seit 2011 ist ausschliesslich die RAlpin fiir die Rollende
Autobahn zustdndig.
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High, highhopes
we have
forthe future
andourgoalis
insight.»

dem Song «We are Family»



06

Von Europanach Asien:
People of Hupac

Think global, act local — und umgekehrt! In sieben Lindern
bringen 440 Hupac-People den internationalen kombinierten
Verkehr ins Rollen. Sie alle verbindet die Begeisterung
fiir ihre Arbeit und der familidre Teamgeist der Hupac -
24 Stunden am Tag, 7 Tage die Woche.
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1 Aarau, Schweiz
Hupac Intermodal AG

2 Basel, Schweiz
Hupac Intermodal AG
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Angelo Barbone, Jahrgang 1964
Train and Wagon Disposition Manager, Chiasso
Bei der Hupac seit 1980

«Nach meiner Lehre zum Biirokaufmann bin ich bei der Hupac geblieben.
Denn es gibt nur wenige Firmen, bei denen man sich so vielfaltig weiterent-
wickeln kann. Und das auch noch in einem so spannenden Umfeld wie dem
kombinierten Verkehr. Ich habe im baden-wiirttembergischen Terminal Riela-
singen eineinhalb Jahre lang Handarbeit erledigt, stand in Mailand fiir die
Rollende Landstrasse im Einsatz und bin heute in Chiasso fiir die Disposition
und die Zugsiiberwachung verantwortlich. Je nach Bestellungseingang stelle
ichdie Ziige zusammen und suche nach alternativen Routen, wenn zum Beispiel
irgendwo eine Baustelle den Weg blockiert. Mein Arbeitsalltag ist recht stres-
sig. Aber das ist genau das, was mich interessiert: Ich bleibe immer in Bewe-
gung, jeder Tag bringt neue Uberraschungen, mit denen ich zurechtkommen
muss. Frither waren wir viel mehr Allrounder, alle haben alles gemacht. Heute
sind die Aufgaben feiner verteilt, jeder Mitarbeiterist ein Spezialist auf seinem
Gebiet. So ist der Lauf der Dinge. Aber das dndert nichts daran, dass die
Hupac-Leute meine Familie sind. Ich bin sehr stolz darauf, dass ich zum Wachs-
tum der Hupac beigetragen habe.»

Daniele Antonio Ravenoldi, Jahrgang 1965
Operator, Busto Arsizio
Bei der Hupac seit 1985

«Ich bin wie der Fluglotse im Tower des Flughafens: Ich dirigiere die ein-
fahrenden Ziige auf das richtige Gleis, koordiniere die Rangierarbeiten und
schleuse die Ziige sicher wieder aus dem Terminal hinaus. Das klingt vielleicht
einfach, ist aber sehr anspruchsvoll, weil fahrplanméssige Ziige manchmal
Verspatung haben und ich ein Gleis anderweitig nutze. Oder weil wir einen
Extrazug fithren. Oder weil wir umgekehrt den Fahrplan zum Beispiel fir
Gatewayziige einhalten miissen. Entsprechend muss ich auch die ankommen-
den Lastwagen ans richtige Gleis delegieren. Deshalb stehe ich in engem
Kontakt zu den Rangierarbeitern und anderen Abteilungen, wir miissen uns
permanent koordinieren. 25 Ziige pro Tag rein, 25 Ziige raus. Und es werden
mehr: Je vollstdndiger die Neat-Strecke genutzt werden kann, desto mehr Ziige
fahren nach Busto Arsizio. Und sie werden schwerer und langer sein. Das wird
meinen Job nicht einfacher machen, im Gegenteil. Aber wir werden auch diese
Aufgabe erfiillen, so, wie wir bis jetzt jede neue Herausforderung gemeistert
haben. Denn seit ich hier arbeite, ist das Business immer komplexer und
anspruchsvoller geworden, aber wir sind wéahrend all der Jahre souverdn
gewachsen. Genau aus diesem Grund ist der Zusammenhalt innerhalb der
Hupac so stark, auch mit den Mitarbeitern aus anderen Landern. Wir pflegen
familidre Werte.»
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Chiasso, Schweiz
Hupac Intermodal AG

Carl Zhong, Jahrgang 1957
General Manager, Shanghai
Bei der Hupac seit 2016

«In aller Kiirze gesagt, bin ich der Wegbereiter fiir Hupac in China. Es ist
meine Aufgabe, samtliche chinesischen Player im kombinierten Verkehr mit-
einander zu verkniipfen. Ich rede mit den Chefs von Logistikfirmen, erklare
ihnen, was Hupac tut, und kldre ihre Bedirfnisse und die gemeinsamen Mog-
lichkeiten ab. Ich stehe mit den zustdndigen Regierungsbeamten und den
Verantwortlichen der chinesischen Staatsbahn in Verbindung, auch mit jenen
der angrenzenden Lander und von Russland. Und ich erklare umgekehrt den
Hupac-Leuten in der Schweiz, wie China funktioniert und wie sich Hupac in
China einbringen kann. Denn hierist alles anders, die Kultur, die Mentalitat und
die Gesetze. Es gibt zum Beispiel in China keine Privatbahnen und keine priva-
ten Operateure. Die Hupac muss noch besser lernen, nicht wie ein kontinenta-
les, sondern wie ein globales Unternehmen zu denken. Das kannich sagen, weil
ichviele Jahre bei weltweit tatigen Logistikfirmen angestellt war. Meine Arbeit
ist nichtimmer einfach, aber immer sehr spannend. Damit ich verstehe, wie die
Hupac-Leute ticken, warich wochenlang in der Schweiz und in [talien quasi zur
Ausbildung. Ich hoffe, dass wir hier in Shanghai schon sehr bald ein richtiges
Team aufbauen kénnen.»
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1+2 Busto Arsizio, Italien
Hupac SpA
Hupac Intermodal Italia Srl
Fidia SpA
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1 Antwerpen, Belgien
Hupac Intermodal BVBA

2 Duisburg, Deutschland
Hupac GmbH

Carlo Valsangiacomo, Jahrgang 1970
Area Manager, Chiasso
Bei der Hupac seit 1992

«Bevor das Alltagsgeschéaft losgeht, kldre ich mit unseren Kunden ihre
Bediirfnisse ab. Wir analysieren die Volumen im Monats- und Jahresverlauf und
entwickeln gemeinsam Lésungen. Ich erarbeite mit den Kunden Rahmenver-
trage, denn die Hupac muss ja gegeniiber der Bahn jedes Jahr aufs Neue unge-
fahre Transportvolumen festlegen und entsprechende Kapazitaten bestellen.
Fiir die kommerziellen Themen hat bei uns jeder Kunde nur einen einzigen
Ansprechpartner. Das ist toll fiir den Kunden und anspruchsvoll fiir mich als
dessen Betreuer, weil ich mich im ganzen Hupac-Netz auskennen muss. Das
macht meinen Job aber umso interessanter. Im Betrieb bin ich verantwortlich
fiir den Raum Ruhrgebiet und Mittel-/Siiditalien. Ich stelle die Zugsplanung auf
und sorge dafiir, dass unsere Ziige bestmaoglich ausgelastet sind. Bei erh6hter
Nachfrage organisieren wir Extraziige an Feiertagen oder Wochenenden. Und
bei Verkehrsunregelmassigkeiten entwickeln wir die beste Lésung zwischen
den Bediirfnissen der Kunden und dem betrieblich Machbaren. Da sind jeden
Tag neue Herausforderungen zu meistern. Das ist mir auch nach 25 Jahren noch
nicht langweilig geworden, im Gegenteil. Denn wir arbeiten seriés und trans-
parent. Wir kénnen Wiinsche erfiillen und Probleme 16sen. Und wir werden mit
dem neuen Planungstool Speak unsere internen Strukturen umstellen. Unser
Management denkt visionar, und die Firma schaut gut zu ihren Mitarbeitenden.
Deshalb will ich auch in zehn Jahren noch bei der Hupac arbeiten und Tag fiir
Tag einen guten Job machen.»
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3+4 Singen, Deutschland
Hupac GmbH

Terminal Singen TSG GmbH

Daniele Nasi, Jahrgang 1961
Informatiker und Analytiker, Chiasso
Bei der Hupac seit 2001

«Wir Informatiker kiimmern uns um das Nervensystem der Hupac: die
Hardware und die Software. Wir sind eine relative kleine Gruppe von fiinfzehn
Leuten, aber voll ins Unternehmen integriert mit seinen stdndig wachsenden
Anforderungen. Auch wenn wir nicht konkret im Tagesgeschéft stehen, sind
wir bestens mit den Prozessen vertraut. Wir sorgen dafiir, dass alle unserer
Dienstleistungen digital verarbeitet und gesteuert werden. Das Zusammen-
gehorigkeitsgefiihlist phdnomenal, wir ziehen alle am selben Strick. In Zukunft
wird unsere Abteilung stark wachsen, denn wir wollen die Hupac digital weiter-
bringen. Die wichtigsten Projekte? Die Ablosung unserer heutigen Verkehrs-
management-Software Goal durch neue webbasierte Systeme, Datenintegra-
tion, Kapazitdtsmanagement, Business Intelligence, Big Data, um nur einige zu
nennen. Wann immer Hupac in neue Marktgebiete vorstdsst, sind wir die Vor-
reiter und implementieren die Prozesse. Mein Fachgebiet ist das Flotten-
management, ich programmiere Sicherheit und Effizienz fiir unsere mehr als
flinftausend Wagen, damit diese korrekt gewartet werden kénnen. Ich bin nun
schon seit flinfzehn Jahren bei der Hupac. Wir haben uns in den letzten Jahren
rasant weiterentwickelt, aber diesen spezifischen Hupac-Spirit — den gibt es
unverdndert.»
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Moskau, Russland
Intermodal Express LLC

Davide Frigerio, Jahrgang 1966
Elektroingenieur, Chiasso
Bei der Hupac seit 1991

«Alsich 1991 hier anfing, kamich frisch von der Fachhochschule, und Hupac
hatte noch kein eigenes Ingenieur-Biiro, baute aber ihr erstes eigenes Terminal
in Busto Arsizio mitsamt Portalkrdnen. So sind die Hupac und ich iiber die Jahre
gemeinsam gewachsen. Heute arbeiten wir zu acht in der Engineering-Abtei-
lung. Wir entwickeln und planen Hupac-Terminals von Grund auf und begleiten
deren Bau bis zur Inbetriebnahme, auch die Terminals ausserhalb der Schweiz.
Deshalb miissen wir auch in den Gesetzgebungen zum Beispiel von Holland
oder von Polen sattelfest sein. Fiir das Terminal in Antwerpen haben wir zwei
Jahre geplant, der Bau dauerte dann weitere zweieinhalb Jahre. In dieser Zeit
binich einmal pro Woche nach Antwerpen geflogen. Weil wir die Terminals sel-
ber betreiben, verfiigen wir iber exzellente Erfahrungswerte, die wiederum in
die Planung weiterer Terminals einfliessen. Das gefédllt mir am meisten an
meiner Arbeit: dass wir nicht einfach etwas erfinden und auf den Markt werfen,
sondern aufgrund von praktischen Erfahrungen neue Infrastrukturen ent-
wickeln. Das schweisst auch unser Team zusammen. Wir unternehmen in unse-
rer Freizeit oft gemeinsame Ausfliige oder treffen uns auf ein Bier.»
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Rotterdam, Niederlande
Hupac Intermodal NV

Esther Stocker, Jahrgang 1993
Customer Service & Operations, Chiasso
Bei der Hupac seit 2009

«Die Lehre zur Burokauffrau habe ich in einer anderen Firma angefangen,
nach dem ersten Lehrjahr wechselte ich aber zur Hupac. Hier gefiel es mir so
gut, dass ich nach der Ausbildung geblieben bin. Weil mir Zukunftsperspek-
tiven er6ffnet wurden. Zwei Jahre habe ich im Terminal in Basel gearbeitet, um
Deutsch zulernen und den kombinierten Verkehrin der Praxis zu erfahren. Jetzt
priife ich die Rechnungen fiir die Kunden, die von unserem Team betreut wer-
den. Das ist recht komplex, weil die Kunden je nach Situation verschiedene
Konditionen haben, weil sich eine Leistung auf mehrere Einzelposten verteilt,
oder weil externe Rechnungen fiir Zusatzleistungen hinzukommen. Ich kontrol-
liere alle Zahlen und wie sie zustande gekommen sind und klare Einzelheiten ab.
Dazusteheich auch engim Kontakt mit unseren Auftraggebern. Ich habe schon
Kunden besucht, in Schweden und in Ddnemark zum Beispiel, und weiss genau,
was die brauchen und wie die ticken. Spannend wird es bei Reklamationen. Da
mussich den Kunden erklaren, wie und warum etwas berechnet wurde. Oderich
korrigiere Fehler und sorge dafiir, dass dies nicht mehr passiert. Mit der Zeit
baut man eine gute, vertrauensvolle Zusammenarbeit auf. Das ist mir wichtig.
Ich will Probleme 16sen und dafiir sorgen, dass alle zufrieden sind.»
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1 Duisburg, Deutschland

Hupac Maritime Logistics GmbH

2 Koln, Deutschland
Hupac GmbH

Giovanni Zambito, Jahrgang 1961
Railway Controller, Busto Arsizio
Bei der Hupac seit 1986

«Gelernt habe ich Automechaniker. Bei der Hupac habe ich mich auf Kréne
spezialisiert, spater liess ich mich zum Lokomotiv-Mechaniker ausbilden. Und
zum Kranfiithrer. Vor dreizehn Jahren absolvierte ich eine Ausbildung zum
Sicherheits-Spezialisten. Seither kiimmere ich mich um die Sicherheit der Ziige.
Bei jedem ankommenden Zug priife ich den Zustand jedes einzelnen Wagens
und der Lok und checke alle Sicherheitsaspekte. Bevor ein Zug die Abfahrts-
erlaubnis erhélt, priife ich erneut den ganzen Zug auf seine Sicherheit, diesmal
checkeichauch die verladenen Container und Sattelauflieger. Das dauert inklu-
sive dem Ausfillen der nétigen Formulare zwei Stunden pro Zug. Das Sicher-
heits-Team besteht aus 13 Leuten, unser Biiro ist rund um die Uhr besetzt. Mit
der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels haben die Sicherheitsbestim-
mungen stark zugenommen. Auch nach dem Unfall von Viareggio im Juni 2009
wurden die Sicherheitsbestimmungen verscharft. Die Technik und somit die
Sicherheit der Bahnwagen und des transportierten Guts wird aber auch ohne
Extragesetze stetig verbessert. Ich méchte bei der Hupac bleiben bis zu meiner
Pensionierung. Danach werde ich Trainspotter und zédhle die Hupac-Ziige, die
nach China fahren.»
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3 Warschau, Polen Hupac Terminal Brwindw sp. z o.0.
4 Warschau, Polen Hupac Intermodal SA Representative Office Poland
5 Shanghai, China Hupac International Logistics (Shanghai) Co. Ltd

John van Leeuwen, Jahrgang 1963
Operational Manager, Rotterdam
Bei der Hupac seit 1983

«Wahrend meines Militdrdienstes begann ich mich fiir Logistik zu interes-
sieren. Ich hab dann bei der Trailstar angefangen und den Verkehr der Ziige ge-
plant, gut betreut von meinem Mentor Jan <Mister Trailstar> Groeneveld. Als
Hupac die Trailstar ibernahm, bin ich geblieben. Zum Gliick, denn seither ist

unsere Firma im drittgrossten Hafen der Welt stetig gewachsen mit neuen
Produkten und grosseren Volumen. So bleibe ich immer in Bewegung, und die
Logistik bleibt unglaublich spannend. Den Betrieb des Terminals haben wir
inzwischen an eine andere Firma ausgelagert, bei uns im Biiro sind wir neun Leu-
te, ein super Team. Ich bin sozusagen die Schnittstelle zu allem. Ich stehe mit den
Leuten im Terminal ebenso in Kontakt wie mit den Kunden, und zu Chiasso habe
ich im besten Sinne des Wortes eine stehende Leitung: Ich bin in enger Verbin-
dung zu den Operateuren in Chiasso, weil die Fahrt der Ziige von dort aus iiber-
wacht wird und weil dort die Preise ausgehandelt werden. Ich geniesse die Frei-
heit, beim Losen von Problemen vor Ort Entscheide zu fallen. Aber das geht nur,
wenn ich meine Arbeit richtig mache. Bis jetzt hats jedenfalls geklappt. Der
Hafen Rotterdam wird permanent ausgebaut, meine Arbeit hier bleibt also span-
nend. Es sieht ganz so aus, als bliebe ich hier bis zu meiner Pensionierung.»
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Baden, Schweiz
Hupac Intermodal AG

Marta Cogliandro, Jahrgang 1978
Leiterin Invoicing & Customer Contracts, Chiasso
Bei der Hupac seit 2003

«Ich bin in Rom aufgewachsen, habe dort Politikwissenschaften studiert,
aber nach einem Stage bei der Hupac in Basel haben sie mir ein Angebot ge-
macht, das ich nicht ablehnen konnte. Jetzt bin ich fiir das Rechnungswesen
zustdndig, und seitich hier bin, ist alles in Bewegung. Wir optimieren Prozesse,
standardisieren markt- und kundengerechte Ablaufe, entwickeln neue Busi-
ness-Units, bringen die IT weiter, expandieren in den maritimen Verkehr... Das
ist sehr spannend. Dabei erstelle ich nicht nur Rechnungen fiir unsere Kunden,
sondern kontrolliere auch die Rechnungen unserer Unterakkordanten. Meine
Abteilung ist aber nicht der Buchhaltung unterstellt, weil wir kein klassisches
Rechnungsbiiro sind. Denn mit meinem Team priife ich auch neue Kunden auf
ihre Solvenz, ihre Vertrauenswiirdigkeit und ihre Geschéaftstauglichkeit. Fiir
alle Aspekte stehe ich auch mit unseren externen Terminalbetreibern und den
Teams unserer eigenen Terminals in engem Kontakt. Wir sind schliesslich ein
serioses Unternehmen und arbeiten nur mit seri6sen Kunden. Ich klédre also ab,
ob ein neuer Kunde <sauber» ist. Unsere Branche ist hart, der Konkurrenzdruck
ist hoch. Deshalb miissen wir nicht nur gut sein, sondern die besten.»
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Novara, Italien
Fidia SpA

Michael Maiocchi, Jahrgang 1986
Product Manager, Baden
Bei der Hupac seit 2010

«Hier in Baden befindet sich das Zentrum fiir Company Shuttle. Ich betreue
zurzeit vier Kunden, in unserem Biiro sind wir zu dritt — aber wir haben vor zu
wachsen. Company Shuttle ist etwas ganz anderes als ein iiblicher Shuttlezug.
Zwar reden wir hier auch von Pendelziigen in fixen Wagenkompositionen, ein
Company-Zug wird aber nur von einer einzigen Firma gebucht. Das bedingt
ganz andere Vorbereitungsarbeiten, von den Anspriichen des Kunden iiber des-
sen Anbindung an unsere IT, Vorbereitung des Rollmaterials, Trassenbestellung
und Anfragen von Terminalslots bis natiirlich zum An- und Weitertransport von
der Strasse. Manchmal arbeite ich sogar mit den Lieferanten und Kunden mei-
ner Kunden zusammen. Kurz: Wir entwickeln hochgradig individualisierte
Produktionskonzepte. Und ich betreue das Projekt weiter, wenn der Zug dann
tatsdchlich rollt. Meine Ausbildung? Ich habe in Mailand Luft- und Raumfahrt-
technik studiert und mich im Bereich Wirtschaftsingenieurwesen weitergebil-
det, das ist eine Mischung aus Okonomie und Engineering. Alles, was ich dabei
gelernt habe, kann ich bei der Hupac anwenden. Wir sind der europaweite
Marktleader in unserem Business. Und das soll auch so bleiben.»
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1+2 Piacenza, Italien

Terminal Piacenza Intermodale Srl

Patrick Butti, Jahrgang 1992
Customer Service & Operations, Chiasso
Bei der Hupac seit 2010

«Das Shuttlenetz der Hupac ist in finf Kernrelationen aufgeteilt, und jede
davon wird von einem Team von A bis Z betreut. Ich bin Disponent in der Linie 3,
die umfasst Verbindungen auf der Achse Skandinavien-Deutschland-Italien.
Ich nehme die Buchungen entgegen und plane die Beladung der Ziige. So und so
viele Wagen fiir Sattelauflieger, so und so viele Wagen fiir Tankcontainer und
so weiter fiir einen Zug von da nach dort. Dabei beriicksichtige ich natiirlich
Prioritdten seitens der Kunden, muss aber gleichzeitig jeden Zug maximal aus-
lasten und dessen Rotationen im Netzwerk gewahrleisten. Ist der Zug unter-
wegs, iberwache ich dessen Reise und informiere die betreffenden Kunden,
wenn sich zum Beispiel unterwegs eine Verspatung ergibt. Den Grossteil meiner
Arbeit erledige ich zwar am Computer, aber mir gefallt der enge Kontakt zu den
Kunden. Ich finds auch toll, dass ich in meinem Job Verantwortung tragen kann.
Wenn ein Zug zu viel Verspatung hat, eruiere ich die Ursache und mache Druck
bei den zustdndigen Leuten. Das ist etwas vom Wichtigsten bei der Hupac: Wir
sind wie eine Familie. Ich bin schon ziemlich herumgekommen im Unter-
nehmen. Nach der Handelsschule war ich einige Jahre im Terminal Aarau und
im Terminal Basel, um Deutsch zu lernen. In Chiasso habe ich zuerst im Input
gearbeitet, jetzt bin ich im Bereich Shuttle Net.»
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Hansruedi Buob, Jahrgang 1965
Kranfiihrer, Aarau
Bei der Hupac seit 1989

«Jetzt bin ich schon bald dreissig Jahre bei der Hupac, und noch immer bin
ich jedes Mal beeindruckt, wenn so ein vollbeladener 600-Meter-Zug in den
Bahnhof einrollt. Dieser Anblick ist einfach schén. Sechs Ziige fertigen wir hier
taglich ab, je einen nach Kdéln, Busto Arsizio, Antwerpen und Visp und zwei
nach Stabio. Jeder wird entladen und beladen. Wenn ein Sattelauflieger parat
ist, entkoppelt und Schlduche abgehdngt, hab ich den mit meinem 110 Tonnen
schweren Pneukran in zwei Minuten prazise auf den Bahnwagen verladen. Gut,
es gab schon Schédden, wenn ich mit einem Container oder einem Wechsel-
behalter irgendwo angestossen bin. Aber mir ist noch nie eine Sendung vom
Kran gefallen. Jeden Tag gehe ich gerne zur Arbeit, weil ich im besten Sinne des
Wortes etwas bewegen kann. Und ich will, dass immer alles perfekt verladen
ist. Wir sind im Terminal Aarau zu neunt und ein tolles Team, drei Kranfiihrer,
vier im Biiro und zwei in der Werkstatt, mein Bruder Andreas ist der Werkstatt-
chef. Das Terminal hat fiinf Gleise, die sind aber zu kurz fiir einen ganzen Zug.
Wir miissen die Ziige auf zwei, manchmal drei Gleise aufteilen. Hupac war
immer ein Vorbild im internationalen kombinierten Verkehr, und das wird sie
wohl auch in Zukunft bleiben. Ich méchte gerne bis zu meiner Pensionierung
hier arbeiten.»
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Chronik der Verwaltungsrate

Sandro Bernasconi

Hans Bertschi

Ulrich Maeder

Franz Hegner

Pietro Ris

(Prasident 1967 — 1988)
Luciano Camponovo (VR und Sekretar)
Hans Staub (Technischer Berater)
Theo Stucki (Technischer Berater)
Luigi Oglio

Walter Hoyer

Max Rietmann

Giorgio Trugenberger
Gianmichele Fiore
(Direktor Hupac Italien)
Fiorenzo Bernasconi
Walter Mockli (Sekretér)
Max Lehmann

Bernd Menzinger
(Prasident 1988 — 1993)
Jakob Eberle

Hans Eisenring

Franz von Planta
Hans-]Jorg Bertschi
(Prasident seit 1993)
Thomas Hoyer

Rudolf Thomet (Sekretér)
Bruno Planzer

Benedikt Weibel

Thomas Baumgartner
Samuel Ruggli (VR und Sekretar)
Walter Moser

Hans-Peter Fagagnini
Erwin Mauron

Ken Bloch Sérensen

Peter Hafner (Sekretéar)
Per Utnegaard

Daniel Nordmann

Theo Allemann

Nicolas Perrin

Nils Planzer

1967 - 1982
1967 -1999
1967 - 1986
1967 - 1982

1967 -1993
1968 - 1988
1968 - 1984
1972 -1985
1972 -1990
1975-1988
1975-1988
1975-1982

1979 -1986
1982 -1996
1984 -1989
1986 —1992

1986 -1996
1988 -1996
1988 -1990
1988 -1997

seit 1988
seit 1988
1989-1991
1989 -2009
1990-1993
seit 1990
1991 -2003
1993 -1995
1993-1998
1995-1998
1998 -1999
seit 1999
2000-2001
2001 -2007
2001 -2008
seit 2007
seit 2008
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Verwaltungsrat und Geschdftsleitung der Hupac AG
oben, von links: Hans-Jérg Bertschi, Beni Kunz, Angelo Pirro, Peter Hafner
unten, von links: Nils Planzer, Thomas Baumgartner, Thomas Hoyer, Nicolas Perrin

Geschiiftsleitung Hupac AG und Hupac Intermodal AG
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Alle Hupac-Mitarbeitenden am 1. Marz 2017

Aarau (Hupac Intermodal AG) Fabrice Aeberhardt, Daniel Baumann, Andreas Buob, Hansruedi Buob, Charles Giger,
Stefan Maurer, Daniel Richner, Marlis Stutz, Daniel Werren ~Antwerpen (Hupac Intermodal BVBA) Dirk Fleerakkers,
Tom Schiettecat Baden (Hupac Intermodal AG) Renzo Capanni, André Flesch, Angelika Hoffmann, Michael
Maiocchi Basel (Hupac Intermodal AG) Clemente Cavallo, Luca Cordella, Kristof Csebits, Moises De Sousa Da Silva,
Stefano Fieni, Diana Glavonjic, Ulrich Gysin, Hernan Hernandez, Steve Lafranchi, Udo Horst Olaf Massler, Kadir
Oezkan, Michel Rey, Peter Schmidlin, Riccardo Serapiglia, Harry Werner, Urs Zbinden Busto Arsizio (Fidia SpA,
Hupac Intermodal Italia Srl, Hupac SpA) Leonardo Aggazio, Sergio Aggazio, Emanuele Alberobello, Federico Amadio,
Giancarlo Amoruso, Massimiliano Avila, Fabrizio Banfi, Emanuele Bazzano, Luca Bello, Francesco Bellusci, Mauro
Bernardini, Maurizio Ettore Bertaso, Claudio Biundo, Monica Bombonati, Valentina Bombonati, Daniele Botturi,
Daniele Bove, Paolo Brazzale, Luigi Orazio Brigadieci, Antonio Brunazzo, Andrea Bucceri, Alessio Buggio, Marco
Buonaugurio, Diego Butry, Guido Candiani, Massimo Capristo, Antonino Carabello, Antonio Carlomagno, Sabrina
Castiglioni, Andrea Castino, Riccardo Ceppi, Davide Cerello, Dario Chiaravalli, Simon Chiaron, Roberto Chiomba,
Walter Cisti, Elisabetta Colombo, Jari Colombo, Simone Colombo, Maurizio Conte, Marco Conti, Patrizia Coppola, Luca
Corio, Gianluca Carmelo Costa, Annalisa Cristiano, Francesco Crivelli, Ottavio Crucilla, Claudio Dal Chiavon, Erika
Dalla Costa, Riccardo D’Andria, Giuseppe Del Vecchio, Stefano Desimio, Marco Di Chello, Salvatore Di Marco, Piero
Dorisi, Francesco Dosio, Brahim Ech Chaibi, Gabriele Fadda, Luigi Failla, Egidio Faradacco, Luigi Fattizzo, Nicola Fera,
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«Die Hupac steht
auf sicheren
Beinen.Deshalb
konnen wir
die nachsten
Schritteindie
Zukunft planen.»

, Geschdftsfiihrer der Hupac, 2017



Grosse Plane fur die Zukunft

Digitalisierung, Interkontinentalverkehr, Schiffsverkehr,
Neat: Es gibt viele grosse Themen, die die Zukunft der Hupac
spannend machen. Ein vertiefendes Gespriach mit Beni Kunz,
Renzo Capanni, Peter Hafner, Peter Howald, Angelo Pirro,
Alessandro Valenti und Peter Weber.
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Die Konjunktur in Europa schwichelt, der Frankenschock wirkt immer
noch nach: Die vergangenen Jahre waren insbesondere fiir die Transport-
wirtschaft schwierig. Wie ist die Hupac iiber die Runden gekommen?
Beni Kunz: Im Vergleich zu anderen Unternehmen im intermodalen Verkehr
ganz gut. Wir haben im Jahr 2016 elf Prozent Sendungen zugelegt. Das zeigt,
dass die Substanz, die wir in den letzten Jahrzehnten erarbeitet haben, tragt.

Das bedeutet?

Kunz: Die meisten Operateure betreiben ihr Geschaft nur auf einem oder zwei
Korridoren. Die Hupac aber hat ein europaweites Netzwerk aufgebaut mit
eigenen Firmenablegern und mit weitgehend eigenem Rollmaterial. Deshalb
betrachten wir uns selber als europdischen Operateur, nicht als schweize-
rischen. Wir sind heute einer der grossten internationalen Netzwerkbetreiber
im intermodalen Verkehr Europas. Und wir arbeiten daran, in den interkonti-
nentalen Zugverkehr und in den Vor- und Nachlauf des globalen Schiffs-
verkehrs einzusteigen.

Darauf kommen wir noch zu sprechen. Rund die Hilfte der elf Prozent

mehr Sendungen hat die Hupac mit dem Angebot des Company Shuttle
erwirtschaftet, den die Hupac seit 2015 anbietet.
Renzo Capanni: Company Shuttle nennen wir ganze Ziige, die von einem
einzigen Kunden gebucht werden. Das kann man vergleichen mit einem Char-
terflug im Gegensatz zum Linienflug, der dem Shuttlezug entspricht. Wir sind
sehr zufrieden mit der Entwicklung. Bereits im ersten Betriebsjahr konnten wir
mehrere Neukunden gewinnen und gemeinsam mit ihnen interessante Lésun-
gen entwickeln. Diese Kunden sind jedenfalls gliicklich mit unserer neuen
Division, und das ist fiir uns entscheidend.

Damit hat die Hupac ein Angebot entwickelt, das einem Bediirfnis des
Marktes entspricht. Wird die Division Company Shuttle ausgebaut?

) Capanni: Ja, sicher! Wir sind in der Lage, sehr rasch und Hand in Hand mit
¥ unseren Grosskunden geografisch flexible und leistungsfahige Konzepte zu
entwickeln und umzusetzen.

Ist die Hupac der einzige Operateur Europas, der Company Shuttle
anbietet?
Capanni: Nein, wir sind weder die ersten noch die einzigen. Aber Hupac
hat den anderen Anbietern gegeniiber einen entscheidenden Vorteil: Bei
uns profitieren Grosskunden von massgeschneiderten Losungen auf
spezifischen Verkehrsachsen einerseits und von einem leistungsstarken
Shuttlenetz anderseits — alles aus einer Hand.

Beni Kunz, Jahrgang 1957, CEOQ.



Dass die Zeiten fiir einige Operateure hirter geworden sind, hat auch
mit der Reduktion konzerninterner Quersubventionen zu tun.
Peter Howald: Das stimmt. Weil die Locher in der Bilanz vom Mutterhaus
ausgeglichen wurden, spielte Rentabilitat oft keine Rolle. Viele Bahn-interne
Operateure haben Transportvolumen an sich gerissen, obwohl sie nicht wirt-
schaftlich arbeiteten. Das hat den Markt verzerrt und unabhangigen Unter-
nehmungen wie der Hupac das Leben erschwert. Auch das Cargo-Geschaft der
Bahn war viele Jahrzehnte lang ein Verlustgeschéaft. Heute sind Quersubventi-
onen nicht mehr gestattet. Es ist mehr Transparenz und Wirtschaftlichkeit
gefordert. Auf der anderen Seite haben auch Subventionsprogramme der EU
den Markt verzerrt, obwohl sie das Gegenteil erreichen wollten. Die Forder-
programme waren gedacht als Anschubfinanzierung fiir neue Operateure und
fiir mehr Wettbewerb auf dem Markt. Tatsdchlich kamen neue Player ins Spiel.
Diese Subventionsempféanger konnten sich eine aggressive Preispolitik leisten
und dadurch Marktanteile gewinnen. Doch diese Politik war nicht nachhaltig:
Nach Auslaufen des Forderprogramms verschwanden die neu eingefiithrten
Produkte ebenso wie viele der neuen Operateure.

Diese Form der Forderung ist Geschichte, und Bahn-interne Operateure

diirfen nicht mehr quersubventioniert werden. Hat sich der Markt seither
verbessert?
Howald: Ja, die Bahnen sind transparenter geworden und wirtschaftlich ge-
stinder, weil sieam Ende des Jahres zumindest einen ausgeglichenen Abschluss
vorweisen miissen. Gleichzeitig sind einige Operateure, die bisher dank finan-
zieller Unterstiitzung tiberlebt haben, ins Schleudern gekommen.

Wenn die ganze Neat inklusive 4-Meter-Korridor voll genutzt werden

kann, will der Bund die Cargo-Subventionen ab 2024 ganz streichen. Ist die
Hupac vorbereitet?
Peter Hafner: Wir haben immer privatwirtschaftlich und marktorientiert
gedacht und gehandelt, darum sind wir heute so gut aufgestellt. Deshalb wird
es uns leichter fallen als anderen Operateuren, in absehbarer Zeit ohne Sub-
ventionen auszukommen. Aber es wird nicht einfach.

Unterscheidet sich die Schweizer Subventionsform von derjenigen
anderer Linder?
Hafner: Die Subventionen sind nirgends so transparent wie in der Schweiz. Die
kann jeder detailliert im Internet nachschauen.

Was miisste passieren, das die Hupac ernsthaft gefihrden konnte?
Hafner: Solange wir ein so breit aufgestelltes Aktionariat haben, das an uns
glaubt, fallt die Hupac nicht um. Unser Aktionariat besteht aus Transport- und
Speditionsunternehmen. Die wichtigsten sind im Verwaltungsrat vertreten und
bestimmen somit die Strategie. Deshalb bleibt die Hupac marktorientiert. Das
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ist aus meiner Sicht entscheidend. Ubrigens: Im Rahmen der Hupac-Strategie
2020 werden wir 270 Millionen Franken in neue Terminals und neues Roll-
material investieren.

Auf Anfang 2017 hat der deutsche Bundesverkehrsminister Alexander

Dobrindt Gigaliner-Lastwagen mit 25,25 Metern Gesamtldnge auf allen
Strassen Deutschlands zugelassen, wobei der Sattelauflieger 1,3 Meter
langer sein darfals bisher. Werden die Gigaliner zu einer neuen Bedrohung
fiir den kombinierten Verkehr?
Kunz: Jeder Verkehrstrager ist bemiiht, sich zu optimieren und die Produkti-
vitdt zu erh6éhen - das ist an sich positiv. Gefahrlich wird es, wenn die Wett-
bewerbskonditionen zwischen den Verkehrstragern auseinanderdriften. Der
Lang-Lastwagen bewirkt einen Produktivitatsschub von dreissig Prozent, wéh-
rend die Umsetzung eines Netzes fiir 750-Meter-Giiterziige weiterhin in den
Sternen steht. Das kann nicht im Interesse der Verkehrsverlagerung sein. Ganz
wichtig fir den kombinierten Verkehr: Masse und Gewichte der Strassen-
fahrzeuge miissen stabil und langfristig planbar sein, damit die Bahnwagen
von heute noch die Strassenfahrzeuge von morgen beférdern konnen.

Auf der anderen Seite hat die EU Ende 2016 mit dem zweiten Teil des
Vierten Bahnpakets den Staaten in vielen Belangen das Handeln nach
eigenem Gutdiinken erlaubt. Ist die Bahnliberalisierung gescheitert?
Kunz: Auch mit dem Vierten Bahnpaket ist es der EU nicht gelungen, die
Trennung zwischen Infrastruktur und Betrieb herbeizufiihren. Bahnen diirfen
weiterhin integriert gefiihrt werden, wenn auch als rechtlich getrennte Unter-
nehmen innerhalb einer Holdingstruktur. Der Regulator soll dafiir sorgen, dass
Drittbahnen nicht diskriminiert werden. Doch jeder weiss: Wo ein Diskrimi-
nierungspotenzial vorliegt, wird dieses im Ernstfall auch genutzt. Und der
Regulator agiert immer erst im Nachhinein.

Haben Privatbahnen iiberhaupt noch eine Chance?
Kunz:Ja, wenn die Wirtschaft sie unterstiitzt und strategisch einsetzt. Private
beziehungsweise privatwirtschaftlich gefiihrte Bahnen sind schneller,
besser, kundenfreundlicher und flexibler: das Salz in der Suppe. Uber den
Druck der Privaten forcieren wir Entwicklungenim Bahnwesen, von denen
letztlich alle profitieren.

Es gibt Prognosen, die besagen, dass das erwartete Wachstum
des Giiterverkehrs in den niachsten zwanzig Jahren nicht von der
Bahn aufgefangen werden kann, weil die Infrastruktur nicht
ausgebaut ist und die Bahn zu wenig innovativ sei. Stattdessen

Peter Hafner, Jahrgang 1956, CFO.



wandere dieses Wachstum auf den hocheffizienten «Lastwagen 4.0» ab.
Wie sehen Sie das?

Capanni: Die Strassenfahrzeuge werden zwar digitalisiert, und mit dem so-
genannten Platooning werden dereinst mehrere digital gesteuerte Lastwagen
in Kolonne mit nur einem Chauffeur fahren konnen. Aber die Strassen sind jetzt
schon tberlastet, und Autobahnen auf sechs oder acht Spuren auszubauen,
bringt man politisch gar nicht durch. Der Druck wird zunehmen, Giiter iiber eine
lange Distanz per Bahn zu transportieren. Die Frage lautet also: Wie konnen wir
das, was wir haben, effizienter nutzen? Die Schiene hat da viel mehr Potenzial
als die Strasse.

Man hort aber immer wieder, dass das Schienennetz ebenfalls an seine
Belastungsgrenze gelangt sei. Welches Potenzial hat die Schiene konkret?
Capanni: Wir miissen die Schnittstellen an den Grenzen iiberwinden, und
zwar aufallen Ebenen: fahrplantechnisch, infrastrukturell, betrieblich, admini-
strativ. Dann erhoht sich das Potenzial dramatisch. Denn der Schienengiiter-
verkehr ist iiberwiegend grenziiberschreitend und leidet erheblich unter den
vielen Systembriichen. Aber dieses Denken ist in vielen Verkehrsministerien
noch nicht angekommen: Man macht Politik von Grenze zu Grenze. Und die
Infrastrukturbetreiber? Die sind auf den Personenverkehr fokussiert, welcher
fast ausschliesslich national unterwegs ist.

Auch mit dem European Train Control System ETCS kann die Effizienz
des Schienengiiterverkehrs gesteigert werden.
Peter Weber: Zum Beispiel, ja. Auch langere und schwerere Ziige und die
Flachbahn durch den Gotthard-Basistunnel steigern die Effizienz. Alleine mit
dem digitalen ETCS kénnte man den Sicherheitsabstand zwischen zwei Ziigen
problemlos halbieren — und hétte die Kapazitdt der Schiene verdoppelt. Ein
gigantisches Potenzial.
Kunz: Der Gotthard- und der Lotschberg-Basistunnel sind komplett mit ETCS
ausgeriistet. Die Schweiz ist diesbeziiglich eine Vorreiterin. Auch auf ein paar
wenigen Abschnitten anderer Strecken in Europa ist ETCS installiert. Das ist
ein guter Anfang. Aber es wird noch viele Jahre dauern, bis die grossen Korridore
Europas durchgehend iiber ETCS verfiigen.

Und aus der urspriinglichen Idee der EU, in ganz Europa ein einziges
ETC-System aufzubauen, sind jetzt schon vier Varianten entstanden.
Kunz: Womit die Entwicklung einmal mehr in den Wirren der europdischen
Territorialpolitik stecken bleibt. Die Staatsschutz-Mentalitat ist nach wie vor
das grosste Hindernis fiir ein einheitliches Bahnsystem in Europa. Es ist zu-
weilen eine absurde Situation: Die Hupac engagiert sich nach Kréften fir ein
einheitliches ETC-System, wahrend die italienischen Staatsbahnen immer
noch mit zwei Lokfiihrern pro Lokomotive fahren.

Peter Weber, Jahrgang 1975, Corporate Development and Procurement.
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MitETCS hingegen wire ein Zug voll digitalisiert, er konnte sogar ohne
Lokfiihrer fahren.
Angelo Pirro: Alle reden vom selbstfahrenden Auto und iibersehen dabei, dass
kein Verkehrsmittel so ideal fiir die Digitalisierung pradestiniert ist wie die
Bahn: Denn auf der Schiene ist der Weg vorgegeben, ein Zug kann sich nicht
verfahren, er kann keine Abzweigung verpassen, und es stehen unterwegs
keine Fussganger im Weg.

Wagen Sie eine Prognose, wann die ersten Autopilot-Ziige ganzlich
ohne Lokfiihrer verkehren werden?
Kunz: In zwanzig Jahren, aber erst auf den Hauptlinien.
Pirro: Ich denke, das geht schneller.
Kunz: Es gibt Studien, die sagen, dass es schon in fiinf Jahren so weit sein wird.
Aber das ist wohl eine zu ehrgeizige Prognose, denn zuerst muss die Infra-
struktur der neuen Technik angepasst und die Technik iiberhaupt installiert
werden. Das ist teuer und, wie wir wissen, politisch schwierig.

Von den politischen Schwierigkeiten gibts ja mehr als genug andere.
Zum Beispiel die Dienstsprache.
Weber: Die Dienstspracheistjeweils die Landessprache. Auch dasist unnotiger
Staatsprotektionismus und erfordert einen riesigen Aufwand an Personal und
dessen Ausbildung. Nur schon in der Schweiz, wo die Dienstsprache mitten im
Gotthardtunnel von Italienisch zu Deutsch beziehungsweise umgekehrt wech-
selt, dauerte es Jahrzehnte, bis die «Sprachgrenze» nach Goldau verschoben
wurde. Damit ist das Problem zwar gemildert, aber nicht gelést. Nur verlagert.
Kunz: Im Flugverkehr ist die Dienstsprache auf der ganzen Welt Englisch. Im
internationalen Schiffsverkehr ebenfalls. Warum soll das bei der Bahn nicht
moglich sein? Im Strassenverkehr existiert iberhaupt keine Dienstsprache. Da
kann ein Chauffeur aus Ruméanien von Polen bis nach Spanien fahren und muss
kein Wort Englisch sprechen kénnen. Es ist die Aufgabe des jeweiligen Beam-
ten, den Lastwagenchauffeur zu verstehen.
Hafner: Dieselben uneinheitlichen Situationen herrschen im Bahnwesen bei
der Ausbildung, bei der Schienenbreite, bei der Stromversorgung und und und ...
Kunz: Ein weiteres Beispiel, das uns zu schaffen macht: der Datenaustausch.
Die Bahnen wissen immer auf den Zentimeter genau, wo sich ihre Ziige gerade
befinden. Wir hingegen wissen nur, ob ein Zug einen Kontrollpunkt erreicht
hat. Manche Bahnen weigern sich, uns die Daten unserer Ziige zu iiberlassen —
diese Daten sind Bahneigentum. Dabei handelt es sich um unsere Ziige, die auf
einer 6ffentlichen Infrastruktur unterwegs sind!
Weber: Wenn wir wissen wollen, wo sich unsere Ziige prazise befinden, dann
miissen wir entweder eigene GPS-Sender auf unseren Wagen montieren oder
einen unserer eigenen Kunden anrufen, weil der in seinem Auflieger oder Con-
tainer ebenfalls GPS installiert hat. Diese Informationsliicke schadet unserer
Dienstleistung, und zwar {iber die gesamte Lieferkette: Jeder Partner braucht
verlassliche Informationen, wann der Zug und somit seine Ladeeinheit voraus-
sichtlich ankommt.
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Was kann man dagegen tun?

Pirro: Den Mut nicht verlieren, informieren, Druck ausiiben, lobbyieren... in
einem Wort: dranbleiben.

Capanni: Um es auf einen einfachen Nenner zu bringen: Die Bahn ist Politik -
die Strasse ist Wirtschaft.

Hafner: So ist es! Das sieht man am offensichtlichsten, wenn sich ein Unfall
ereignet. Knallen zwei Autos ineinander, klart die Polizei ab, und am Ende ist,
sagen wir: der Lenker des roten Autos schuldig. Fall erledigt. Wenn aber ein
Unfall bei der Bahn passiert, auch wenn es keine Toten gibt, werist dann schuld?
In der Regel die Politik. Weil der Staat Eigner der Bahn ist. Das bedeutet eine
schier endlose Reihe von Untersuchungen und Studien, Diskussionen und Kon-
sensfindung, und am Ende werden Vorschriften ausgeweitet oder verscharft.

Das klingt jetzt gar pessimistisch.

Hafner: Nehmen wir das Zugungliick vom Juli 2016 bei Bari, als zwei Ziige
frontal zusammenstiessen und 23 Tote zu beklagen waren. Seit tiber 20 Jahren
wurde diese Linie absolut unfallfrei befahren, und die Untersuchung hat er-
geben, dass die Unfallursache eindeutig auf menschliches Versagen seitens des
Bahnhofvorstehers zuriickzufiihren ist. Auf der Strasse wére der Unfall somit
geklart. Die Bahnpolitiker hingegen haben daraufhin Prozesse initiiert, die die
Sicherheit auf dieser Linie und tiberhaupt auf der Schiene verbessern sollen.
Schliesslich will jeder Politiker seinen Wahlern zeigen, dass er die Sache ernst
nimmt. Das wird zu mehr Bestimmungen und fiir uns zu mehr Aufwand fithren.
Und ob das Aufwand-Nutzen-Verhéaltnis dann auch tatsdchlich Sinn macht,
lasse ich mal dahingestellt.

Kunz: Ausser sie fithren dazu, dass das ETCS eingefiihrt wird, denn der Auto-
pilot schaltet den <human error» als Fehlerquelle aus.

Wenden wir uns erfreulicheren Dingen zu: Der Vier-Meter-Korridor
wird gebaut und soll 2020 fertig sein, Italien hat den Ausbau des Siid-
anschlusses endlich in Angriff genommen, und Deutschland will den
Rhein-Alpen-Korridor ausbauen...

Alessandro Valenti: ... wobei man ruhig noch einmal erwahnen darf, dass sich
Deutschland und Italien bereits 1992 mit dem Transitabkommen dazu ver-
pflichtet haben, die Anschliisse an die Neat in ihren Ldndern sicherzustellen.
Das wurde im Landverkehrsabkommen von 1999 detailliert bestatigt. Das war
vor iiber zwanzig Jahren. De facto sind Deutschland und Italien vertragsbriichig.

Immerhin verldngert Italien den Vier-Meter-Korridor jetzt bis nach

Bari. Wenn also dereinst der gesamte Korridor von Norddeutschland nach
Siiditalien voll genutzt werden kann: Was wird dann passieren?
Hafner: Der Markt wird machtig wachsen und neue Player auf den Plan rufen.
Bis jetzt war kombinierter Verkehr ein harter Verdraingungswettbewerb. Schon
mit der Fertigstellung des Vier-Meter-Korridors wird das Transportvolumen
aber so stark zunehmen, dass sich der Wettbewerb unter den Operateuren wohl
etwas entspannen wird. Jedenfalls vorlaufig.
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Valenti: Die Fertigstellung des Vier-Meter-Korridors auf der Adria-Strecke ist
auf Ende 2017 vorgesehen. Bari ist ein wichtiger Hafen fiir Griechenland und
die Stidostlander, deshalb wird dieses Gebiet fiir siiditalienische und stideuro-
pdische Transporteure attraktiver. Nur schon deshalb werden neue Bewerber
hinzukommen. Die Neuen werden schnell und flexibel sein und neue Geschafts-
modelle ausprobieren. Ob die dann auch funktionieren, steht auf einem anderen
Blatt, aber sie werden kommen. Handkehrum werden schwerféllige Unter-
nehmen aussortiert, das haben wir nach dem Bérsencrash von 2008 gesehen.

Thr konnt es euch alsonicht leisten, zuriickzulehnen und zu warten, bis
der Rhein-Alpen-Korridor und der Siid-Anschluss fertig sind.
Valenti: Nein, der Zugang zur Schiene ist ja jedem Teilnehmer jederzeit garan-
tiert, der Wettbewerb bleibt so oder so bestehen. So gesehen beginnen wir jedes
Jahr aufs Neue, investieren permanent in die Zukunft, entwickeln Strategien
und optimieren das Businessmodell, um fiir unsere Kunden Mehrwert zu gene-
rieren. Wir bereiten jetzt schon das Szenario vor, wenn wir ab 2020 den Vier-
Meter-Korridor durch die Schweiz benutzen kénnen.

Keine leichte Aufgabe bei einer Gewinnmarge von zwei Prozent, wie
sie allgemein im Transportwesen iiblich ist.
Weber: Das stimmt. Aber das Potenzial der Verkehrsverlagerung ist immer
noch sehr hoch und wird sogar steigen, wahrend wir in den kommenden Jahren
dieses Potenzial noch nicht voll werden ausschépfen konnen.

Zur langfristigen Strategie der Hupac gehort auch die Einfiihrung
eines dynamischen Preismodells. Wie muss man sich das vorstellen?
Pirro: Im Grunde wie bei der A- und der B-Post. Bis jetzt ist ein Zug ein Zug, der
fahrt von hier nach dort und kostet so und so viel. Ein dynamisches Preismodell
unterscheidet zwischen schnelleren und langsameren Ziigen, zwischen ver-
kehrsschwachen und verkehrsstarken Zeiten, zwischen Tages- und Nacht-
ziigen, die teurer oder billiger sind. Der Kunde hat wie bei der Post die Wahl zu
entscheiden, wie schnell er seine Ware geliefert haben will.

Was aber bedingt, dass ihr iiber eine geniigend grosse Menge an
Auftrigen verfiigt, um diese Unterscheidung iiberhaupt machen zu
konnen. Habt ihr das jetzt schon?
Valenti: Nein. Aber wir arbeiten daran, den Grundstein fiir ein dynamisches
Preismodell zu legen mit einer Planungssoftware, die ab Ende 2017 laufen
sollte. 2018 wollen wir damit den Betrieb aufnehmen. Diese Software
erkennt schneller und préziser als jeder Disponent, wo wir welche Sen-
dung wie wohin transportieren kénnen. Das hilft, die Auslastung der Ziige
geordnet zu verwalten und préaziser zu disponieren.

Angelo Pirro, Jahrgang 1977, stv. CFO.
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Reden wir hier schon von Big Data?

Weber: Auch Big Data ist bei uns ein Thema. Die Hupac hat schon mehr als
zwanzig Jahre «Datenschatz» gesammelt, und den werden wir hier zusétzlich
einbringen. So wollen wir vertieft Zusammenhéange erkennen, unsere Struk-
turen optimieren und Ablaufe automatisieren. Unser Big-Data-Projekt heisst
Speak, wie Englisch fiir sprechen. Die Buchstaben stehen fiir Strategische
Planung, Effizienz, Auslastung, Kapazitdt. Mit Speak kommt der kombinierte
Verkehr aus der Commodity-Zone.

Wie meinen Sie das?
Weber: Die Dienstleistungen im kombinierten Verkehr sind heute bei allen
Anbietern exakt dieselben. Deshalb kann im Grunde auch jeder kombinierten
Verkehr anbieten, der in dieses Geschéft einsteigen will. Mit Speak aber schaf-
fen wir eine einzigartige Identitdt, die uns von anderen Anbietern unter-
scheidet. Mit dieser Identitat sind wir sehr viel ndher beim Kunden als bisher -
weil wir mit den Daten auch massgeschneidert auf sie reagieren konnen.

Seidihrdie einzigenin der Branche, die Big-Data-Projekte entwickeln?
Hafner: Nein. Andere Unternehmen arbeiten ebenfalls an solchen Ideen. Digi-
talisierung ist in unserer Branche das grosse Thema — weil wir im Vergleich zu
anderen Transportbranchen wie dem Flug- oder Schiffsverkehr stark im
Riickstand sind.

Was wird die Digitalisierung noch mit sich bringen?

Kunz: Offene Datenplattformen. Bis jetzt hat jeder Operateur mit einem mog-
lichst in sich abgeschlossenen IT-System gearbeitet und darum herum eine
digitale Chinesische Mauer aufgebaut, damit die eigenen Daten auch sicher
geheim bleiben. Das wird in Zukunft nicht mehr funktionieren. Nehmen wir
zum Beispiel Apple: Der Konzern will in der ganzen Produktionskette von der
Zulieferung der Einzelteile iiber die Montage in China, den Transport und den
Verkaufim Laden bis zur Anwendung beim Endkunden ganz genau wissen, wo
was zurzeit gerade ist. Auch unsere Kunden wollen ganz genau wissen, wie ihre
Sendungen vorankommen. Diesem Wunsch miissen wir als Anbieter entgegen-
kommen. Es braucht auch im kombinierten Verkehr eine Plattform, in der alle
Player der ganzen Produktionskette angeschlossen sind.

Weber: Auch regulatorisch muss der Sektor nachziehen. Wem gehdren die
Daten meiner Transporte? Welche Rechte habe ich darauf? Das sind offene
Fragen, die dringend geklart werden miissen.

Warum geben Sie die Entwicklung einer solchen Plattform nicht extern
in Auftrag, statt sich selber daran die Zahne auszubeissen?
Weber: Weil wir selber ganz gut wissen, was unser Sektor braucht. Wir horten
eine Unmenge an Daten. Entsprechend strukturiert, sind sie ein echter Mehr-
wert fiir unsere Kunden. Als Operateur sind wir das Bindeglied zwischen Strasse
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und Schiene. Diesem Anspruch wollen wir nicht nur im physischen Giiterfluss,
sondern auch im digitalen Datenfluss gerecht werden.

Alles in allem bedeutet das: Die IT-Abteilung wird kraftig wachsen.
Kunz: Ja, das wird sie. Bisher waren unsere Informatiker damit beschaftigt, die
digitale Chinesische Mauer zu bauen. Bald werden sie damit beschaftigt sein,
diese Mauer niederzureissen und Verbindungen zu Partnern aufzubauen.

Wird die Digitalisierung die Hupac von Grund auf umkrempeln?
Weber: Nein. Wir miissen nur das, was wir jetzt schon wissen, noch detaillier-
ter wissen und schneller und praziser zum Kunden bringen.

Hafner: Die Digitalisierung wird die Hupac nicht in den Grundziigen umkrem-
peln, aber sie wird Prozesse verandern.

Pirro: Das ist ja gerade das Spannende: Jeder weiss, dass etwas kommt, aber
niemand weiss genau, wie das am Ende aussehen wird. Das ist ja iiberall so mit
der Digitalisierung.

Kunz: Fest steht: Je hoher der Grad der Digitalisierung, desto mehr miissen wir
firmenintern darauf achten, dass die Menschlichkeit erhalten bleibt, dass die
Leute wieder mehr miteinander reden. Das beriicksichtigen wir heute schon bei
der Einrichtung unserer Biiros.

Herr Kunz: Sind Sie der letzte Bauchgefiihl-Dinosaurier?
Kunz: Nein... Wir haben sehr viele Leute mit Bauchgefiihl bei uns, auch junge.

Und was sagt Ihr Bauchgefiihl zum Hochsee-Schiffsverkehr, den Sie
eingangs erwiahnt haben?
Kunz: Der Schwerpunkt der Warenstrome wird sich weiterhin in Richtung
Hochsee-Schifffahrt und Container verschieben, weil die globale Arbeits-
teilung zunehmen wird. So ist seit Jahren die Entwicklung, und so bleiben
die Prognosen. Da ware es ja verantwortungslos, dass ausgerechnet wir als
Ferngiitertransporteure nicht mit dieser Entwicklung mitgehen wiirden. Dazu
braucht es nicht mal Bauchgefiihl... Wir machen uns also fit fiir den Vor- und
den Nachlauf des Schiffsverkehrs.

Zumal der Hafen Rotterdam, immerhin der drittgrosste der Welt,
erkldartermassen auch wegen der Neat zurzeit méachtig ausgebaut
wird. Angestrebt wird eine Verdreifachung des jetzigen Umschlag-

volumens. Wie bringt sich da die Hupac ein?
Howald: Wir wollen Container von den Schiffen an den Hafen abholen
und im sogenannten Hinterland verteilen. Alleine in den Hafen von

Renzo Capanni, Jahrgang 1980, Company Shuttle.



Rotterdam und Antwerpen werden pro Jahr je zehn Millionen Zwanzig-Fuss-
Container umgeschlagen. Man rechne: Wenn wir nur fiinf Prozent von Rotter-
dam und Antwerpen tibernehmen kénnen, sind das ungefdhr eine halbe Million
Ladeeinheiten—dasist anndhernd so viel wie die 700000 Ladeeinheiten, die wir
zurzeit jahrlich verschieben.

Die Hupac konnte ihr Gesamtvolumen mehr als verdoppeln...
Valenti: Und die Chancen, dieses Ziel zu erreichen, stehen gut. Weil in den
staatlichen Regelungen der Héfen heute steht, dass mindestens dreissig
Prozent der Giiter nicht mit Lastwagen weitertransportiert werden diirfen. Aber
wir gehen dieses Projekt mit sehr viel Respekt an. Weil am Schiffsverkehr bezie-
hungsweise am Weitertransport der Schiffscontainer in der Vergangenheit
viele Unternehmen gescheitert und Bankrott gegangen sind.

Warum?

Hafner: Das hatmit der Art und Weise zu tun, wie die Schiffe europdische Hafen
anfahren. Ein Schiff aus Amerika fahrt immer zuerst Hamburg an, dann Rotter-
dam und schliesslich Antwerpen, bevor es zuriick nach Amerika fahrt. Diese
Tour dauert fiinf Tage. Das bedeutet: Im Hamburg ladt ein Schiff sechs Mal mehr
Container aus, als es einladt, in Antwerpen ist es umgekehrt. Schon alleine
dieser Umstand macht es fast unmaéglich, einen Pendlerzug, der nur zwischen
Hamburg und einer anderen Stadt hin und her fahrt, in beide Richtungen voll-
zukriegen. Umgekehrt gilt natiirlich dasselbe fiir Antwerpen.

Howald: Noch viel komplizierter wird die Situation, weil die importierende
Industrie ihre Ware von Hamburg sofort geliefert haben will, die exportierende
Industrie aber ihre Giiter erst auf die Abfahrt des Schiffes in Antwerpen ab-
schicken will, also fiinf Tage spéater als die Importeure. Das Problem des kombi-
nierten maritimen Verkehrs ist es also, Routen aufzubauen, bei denen die Ziige
immer optimal ausgelastet sind. Das konnen auch Dreieck- oder Viereck-Routen
sein —und zwar im Rennen gegen die Zeit. Das ist der Grund, warum bisher so
viele Transportunternehmen im maritimen Verkehr gescheitert sind.

Habt Ihr schon eine Losung gefunden?
Howald: Nein. Weil eine optimale Losung nur moglich ist, wenn die Reedereien
mithelfen.

Inwiefern?
Howald: Bisher mussten sich die Transporteure zu Land immer nach den
Fahrpldanen und Ladezeiten der Reedereien richten. Das hat, wie gesagt, viele
Transportunternehmen in den Ruin getrieben. Nun haben Reedereien bei uns
angeklopft und gefragt, ob wir Zulieferer und Abholer ihrer Container werden
wollen. Das wollen wir. Aber das geht nur, wenn wir gemeinsam nach einem
Weg suchen, wie wir unser Dreieck- beziehungsweise Viereck-Problem 16sen
koénnen. Am einfachsten wére es, wenn die Containerschiffe ihre Fahrpldne dem
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Landverkehr anpassen wiirden. Aber das ist unrealistisch, weil Container-
schiffe sehr kapitalintensiv sind. Deshalb miissen wir aufeinander zugehen
und gemeinsame Losungen finden. Das ist der einzige Weg. Immerhin: Es gibt
bereits viele gute Beispiele in Europa, wo das funktioniert.

Wie sieht die Situationin den Hiafen in Norditalien aus? Dortistjaauch
viel in Bewegung geraten.
Valenti: Sehr viel sogar. Die meisten Hafen in Norditalien sind nicht tief genug
fiir die grossen Containerschiffe, die Hafen-Infrastruktur ist zudem meist
riickstandig. Deshalb fahren viele Schiffe, die von Asien durch den Suezkanal
nach Europa kommen, fiinf Tage lang weiter nach Rotterdam oder Antwerpen,
um ihre Ladung dort zu l6schen. Seit 2014 aber ist der Suezkanal verbreitert, es
werden mehr Schiffe aus Asien nach Europa fahren. Und in Italien investieren
Reedereien Milliardenbetrdage, um die Hafen Savona, Vado Ligure, Genua und
La Spezia auszubauen und zu modernisieren. Wenn dereinst die Schiffe ihre
Ladung nicht mehr in Antwerpen, sondern in Genua léschen, kriegt der Impor-
teur seine Ware eine Woche friiher als bisher. Und die Land-Warenstréme von
Stiden nach Norden werden massiv zunehmen. Man rechnet, dass in 15 Jahren
mindestens 150 Gliterziige taglich von den ligurischen Hafen Richtung Norden
fahren werden. Das ist dreimal so viel wie heute. Allerdings kénnen diese
Prognosen nur unter der Bedingung eintreffen, dass die Italiener die Flachbahn
von den Hafen nach Mailand bauen inklusive den Tunnel Terzo Valico - er
verbindet Ligurien und das Piemont.

Wird das euer Dreieck-Problem verkomplizieren oder vereinfachen?
Valenti: Das werden wir sehen. Es werden sich aber hauptséchlich lediglich die
Abfahrtsorte verschieben: Aus unserer Sicht werden wir die Container der
Asienschiffe nicht in Holland, sondern in Italien abholen. Das Volumen der
Asienschiffe bleibt gleich gross, jedenfalls vorlaufig.

Im Zusammenhang mit dem Schiffsverkehr spricht man seit Neuestem
von Synchromodalitdt. Was ist mit diesem Begriff genau gemeint?
Kunz: Bisher bezeichnete der Begriff Intermodaler Verkehr den Transport eines
Guts mit mindestens zwei verschiedenen Verkehrsmitteln, in unserem Fall
also Lastwagen und Zug. Im Personenverkehr bedeutet intermodal, dass der
Passagier zum Beispiel vom Zug auf die Bergbahn umsteigt. Synchromodal
hingegen bedeutet, dass fiir den Transport einer Sendung von A nach B die
optimale Kombination mit jedem verfiigbaren Verkehrsmittel gesucht wird,
in unserem Fall also auch mit dem Schiff auf Hochsee oder im sogenannten
Short sea, dem Schiffs-Kurzstreckenverkehr. Ausschlaggebend fiir die Wahl
der Verkehrsmittel ist der Wunsch des Kunden, ob die Sendung zum Bei-
spiel méglichst billig oder méglichst schnell oder méglichst umweltschonend

Alessandro Valenti, Jahrgang 1969, Shuttle Net.
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geliefert werden soll. Zum synchromodalen Konzept gehort auch, dass man
unterwegs jederzeit auf ein «Ersatz-Verkehrsmittel» wechseln kann — dass man
also eine Sendung zum Beispiel sofort auf einen Zug umladen kann, wenn ein
Schiff ausfallt. Sowird der Liefertermin eingehalten. Und es ist die Aufgabe des
Anbieters, den optimalen synchromodalen Weg zu finden.

Das bedeutet im Endeffekt, dass die Hupac in Zukunft nicht mehr nur
ein Terminal-zu-Terminal-Anbieter ist, sondern quasi ein Tir-zu-Tiir-
Anbieter.

Hafner: Das stimmt. Natirlich bleibt der Terminal-zu-Terminal-Transport
unser Kerngeschaft. Aber mit synchromodalen Konzepten wird die Planung
eines Transports erweitert.

Wann wird aus der Idee der Synchromodalitdat Wirklichkeit?
Kunz: Das Konzept ist sehr neu. Anfang der 2010er-Jahre haben Logistiker vor
allem in den Benelux-Landern damit angefangen, aber auch dort steckt man
noch in den Kinderschuhen. Das Ganze kann nur sehr langsam umgesetzt wer-
den, weil damit nicht nur die Produktionskette der Kunden synchronisiert wird,
sondern auch das gesamte Transport-Netzwerk. Immerhin existieren zur Syn-
chromodalitat seit ein paar wenigen Jahren auch erste Software-Programme.

Die Hupacbaut eine interkontinentale Verbindung zwischen China und
Europa auf. Machen Sie den Containerschiffen Konkurrenz?
Hafner: Der Ausdruck «optimierte Alternative» beschreibt es gegeniiber dem
Schiffsverkehr besser. In der Tat entwickeln wir Angebote fiir den Verkehr
zwischen China und Europa.

Wie weit ist das Projekt schon gediehen?
Hafner: Unser Biiroin Shanghaimit Carl Zhongist der erste konkrete Schritt fiir
unseren Eintrittin den chinesischen Markt. Esist die Aufgabe von Carl, Kunden
fiir uns zu gewinnen. Unser erstes Ziel ist, unser europdisches Netzwerk fir
Sendungen aus Fernost zu 6ffnen.

Das klingt ehrgeizig.
Hafner: Zahlreiche Sendungen, die heute per Bahn aus Asien kommend das
letzte Stiick des Weges auf der Strasse zuriicklegen, konnen im Netzwerk der
Hupac auf der Schiene transportiert werden. Das Geschéaftsfeld Landbridge
China schafft Verbindungen zwischen den Netzwerken. Entsprechende Zu-
lieferziige, sogenannte Feederziige, sind in der Projektphase und werden 2017
umgesetzt. Und dasist nur der Anfang. Zu einem spateren Zeitpunkt wollen wir

Peter Howald, Jahrgang 1953, Corporate Projects.
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ganze Ziige zwischen Europa und Fernost fahren. Wir haben zudem zwei
Tochterfirmen in Russland gegriindet, die sich quasi entlang der geplanten
Linie befinden.

Ist der interkontinentale Zug iiberhaupt konkurrenzfihig gegeniiber
dem Schiff?
Pirro: Durchaus. Der Zug ist zwar teurer als das Schiff, aber er ist schneller:
Ein Zug braucht von der Ostkiiste Chinas bis in die Schweiz oder nach Deutsch-
land 18 bis 20 Tage, ein Schiff hingegen 33 bis 40 Tage. Das ist fast doppelt so
lange. Liegt der Abfahrtsort des Zuges aberim Landesinnern, sinken sowohl die
Transportdauer als auch der Preis. Letzterer sogar doppelt, weil der Exporteur
seine Giiter quasi direkt auf den Zug bringen kann und sie nicht mehr zuerst an
die Kiiste transportieren muss.

Der Korridor durch den Mittleren Osten, den die Hupac zurzeit aufbaut,
fiihrt auch durch kritische Lander.
Hafner: Die Erfahrung zeigt, dass der Konsum und die Gliterstrome in einem
Land nicht abnehmen, wenn es politisch unruhig wird. Erst, wenn Krieg aus-
bricht, nehmen die Giiterstréme ab.

Alles in allem stehen der Hupac iiberaus aufregende Jahre und Jahr-
zehnte mit vielen grossen Aufgaben bevor. Was wiinschen Sie sich fiir die
Zukunft?

Weber: Dass die Bahn ihre Innovationen besser vermarktet und ein besseres
Image aufbaut.

Pirro: Die Bahnindustrie muss marktwirtschaftlich und rentabler werden.
Hafner: Bessere Qualitdt im kombinierten Verkehr und entsprechende Mithilfe
der Politik.

Howald: Dass der Giiterverkehr dem Personenverkehrin der Prioritdtensetzung
im Schienennetz gleichgestellt wird.

Valenti: Und dass sich alle Beteiligten in der Produktionskette des unbegleite-
ten kombinierten Verkehrs besser harmonisieren, damit die Bahnlogistik
moderner und wirtschaftlich effizienter wird.

Capanni: Die traditionellen Geschéftsmodelle werden sich stark verdndern. Ich
wiinsche mir, dass wir weiterhin den Mut haben, das Neue anzupacken. Aber da
bin ich zuversichtlich: Die Hupac hat in ihrer Geschichte immer wieder die
Branche aktiv gestaltet.

Kunz: Die Substanz, die sich die Hupac in den letzten fiinfzig Jahren erarbeitet
hat, soll auch in den néchsten fiinfzig Jahren erhalten bleiben.

Herr Kunz: Wo wird die Hupac in 50 Jahren stehen?
Kunz: Zum Hundert-Jahr-Jubildum sind alle Giiter mit der Bahn unterwegs, die
Giiterwagen sind voll digitalisiert und kommunizieren miteinander, die Wirt-
schaft hat ein verkehrspolitisches Mitwirkungsrecht, und die Hupac sprengt
weiterhin die Grenzen des Méglichen.
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Hans-J6rg Bertschi, Jahrgang 1957,
Verwaltungsratsprdsident.

«Es sind die Menschen,
die den Unterschied machen»

Sechs Fragen an den Verwaltungsratsprasidenten: Hans-Jorg Bertschi weiss,
warum die Hupac zu ihrem 50. Geburtstag so gut aufgestellt ist. Und warum sie
das auch in den nachsten 50 Jahren sein wird.

Weshalb hat es die Hupac immer geschafft, trotz manchmal widrigen
Rahmenbedingungen auf Kurs zu bleiben?

Hans-Jorg Bertschi: Die Griindervéter von Hupac haben verstanden, dass fiir den
Erfolg in diesem neuen Markt eine langfristige Ausrichtung entscheidend sein wird.
Die Symbiose im Verwaltungsrat zwischen Unternehmern, die in Generationen
denkende Familienfirmen fithren, und Vertretern der Eisenbahn war ausschlag-
gebend. Dieses Rezept gilt meines Erachtens auch fiir die Zukunft.

Welche Rolle wird der kombinierte Verkehr in fiinfzig Jahren spielen?

Der intermodale Verkehr ist der Verkehr der Zukunft. In fiinfzig Jahren wird er die
dominierende Transportart auf ldngere Distanzen sein. Er ist sowohl dem direkten
Strassentransport als auch dem konventionellen Bahnverkehr beziiglich Effizienz
und Nachhaltigkeit deutlich iiberlegen. Ich vergleiche das mit dem globalen Giiter-
austausch: Vor sechzig Jahren hat der Uberseecontainer seinen Siegeszug gestartet,
er dominiert inzwischen den Welthandelsmarkt. Im Landverkehr wird es aufgrund
nationaler Grenzen und Besonderheiten etwas langer dauern. Am Erfolg des kombi-
nierten Verkehrs werden aber weder das Platooning noch der selbstfahrende Last-
wagen viel &ndern. Entscheidend wird sein, dass es uns gelingt, die vielen Hemm-
nisse der nach wie vor nationalstaatlich gepragten Eisenbahnwelt zu iiberwinden.

Wo sehen Sie die grossten kiinftigen Herausforderungen fiir Hupac?

Wie immer gilt es, mit einer Organisation Grenzen zu iiberschreiten. Dazu gehéren
physische Grenzen wie die Hemmnisse der Eisenbahnwelt. Wichtig sind heute
auch die Grenzen der Kommunikation. Die Digitalisierung erlaubt es, diese Grenzen
zu sprengen. Digital konnen wir tiber ganze Wertschépfungsketten mit einer
Vielzahl von Parteien integriert planen und arbeiten. Das bietet gerade dem kombi-
nierten Verkehr mit seinen vielen Schnittstellen Chancen fiir bessere Qualitat,
hohere Effizienz und mehr Akzeptanz im Markt. Als dritte Herausforderung sehe
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ich die Weiterentwicklung der Firmenkultur. Wir haben uns erfolgreich in Russland
etabliert und sind seit 2016 in China prasent. 2016 sind wir mit einer neuen Business
Unit im maritimen Hinterlandverkehr gestartet. Neue Méarkte verlangen einen
langen Atem. Menschen werden Grenzen iiberschreiten, und die Firmenkultur wird
sich entsprechend weiterentwickeln und internationalisieren.

Ist Hupac gut fiir die Zukunft gewappnet?

Verwaltungsrat und Geschaftsleitung der Hupac haben eine klare Strategie. Wir
wollen im internationalen kombinierten Verkehr unsere fithrende Position ausbauen
und neue Méarkte erschliessen. Wir streben in erster Linie internes Wachstum durch
weitere Verlagerungen von der Strasse auf die Schiene an. Dies auch in neuen
Geschaftsfeldern wie in der erfolgreich eingefiihrten Business Unit Company
Shuttle und in der neu gestarteten Business Unit Maritime Logistics. Wir sind auch
offen fiir ergdnzende Akquisitionen. Dank der guten Qualitat unserer Dienstleistung
erwirtschaften wir die Ertrége, die es fiir diese Wachstumsstrategie braucht, iiber-
wiegend selber. Aber auch Kapitalerh6hungen sind bei Bedarf méglich. Entschei-
dend fiir den Erfolg sind jedoch unsere Mitarbeitenden und Fiihrungskrafte: Sie
legen den Grundstein fiir den Erfolg. Ja, Hupac ist fiir die Zukunft gut gewappnet!

Zwischen Asien und Europa entstehen neue Handelswege, man spricht

von der neuen Seidenstrasse. Welche Chancen eroffnet sie der Hupac?

Mit der Griindung der Tochterfirma in Shanghai haben wir 2016 Neuland betreten.
China ist heute die Werkbank der Welt schlechthin und entwickelt sich schnell
weiter. Mit der «<One Belt — One Road»-Strategie investiert China, zusammen mit
der Asian Infrastructure Investment Bank, an der auch die Schweiz beteiligt ist,
massiv in die Infrastruktur fiir den Giiteraustausch zwischen Asien und Europa.
Der direkte Schienenweg iiber die neue Seidenstrasse wird modernisiert werden.
Das eroffnet spannende Chancen fiir den kombinierten Verkehr. Die Transportzeit
auf der Schiene ist weniger als halb so lang wie iiber den Seeweg. Sie wird mit dem
Infrastrukturausbau weiter verkiirzt werden. Asien und Europa wachsen starker
zusammen! Hupac will an diesem Zukunftsmarkt partizipieren und investiert in den
Aufbau von kombinierten Verkehren auf dieser Achse. Als ersten Schritt werden
wir die neue Seidenstrasse — vergleichbar mit der Russland-Achse —iber unsere
Standorte in Osteuropa an unser europaisches Intermodal-Netzwerk anbinden.

Was macht Hupac erfolgreich?

Es sind die Menschen, die den Unterschied machen. Kombinierter Verkehr ist erfolg-
reich, wenn Mitarbeitende und Fiihrungskréfte Briicken bauen. Briicken zwischen
Strasse und Schiene und heute auch zum Seeverkehr. Briicken zwischen Kulturen,
zwischen Italien und Deutschland, europaweit und bis nach Russland und China.
Briicken bauen hat die Kultur von Hupac geprdagt. Dazu kommen die langfristige
strategische Ausrichtung und die Kontinuitat in der Fiihrung, die schon die Griinder
der Firma in die Wiege gelegt hatten. Genauso wie den Willen zum raschen und
mutigen Handeln, zum Anpacken, wenn sich eine Chance im Markt bietet. Das setzt
Unabhéngigkeit voraus, und die haben wir. Diese ausgepragte Firmenkultur ist ein
starkes Fundament fiir unseren kiinftigen Erfolg.
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Zum Autor

Christian Hug, Jahrgang 1965, arbeitete bei der «<Schweizer Familie» und der
«Schweizer Illustrierten» als Redaktor, bevor er sich im Jahr 2002 selbststandig
machte. Seither ist er freier Journalist, Redenschreiber, Kolumnist und Text-
dienstleister fiir Unternehmen und Personen. Als Chefredaktor trdgt er die
Verantwortung fiir den jahrlich erscheinenden «Nidwaldner Kalender» sowie
fiir das halbjahrlich erscheinende Magazin «PolarNews».

«He is a freethinker, a digger in the past, committed to truth,
and a patient composer of various elements to a single picture.»
Irmtraut Tonndorf

Publikationen

2006: Nidwalden unter Wasser.

Das Unwetter vom August 2005 in Nidwalden akribisch aufgearbeitet.
2006: Der Sieger.

Biografie des Granol-Erfinders Werner Sieger.

2012: Die selben sieben Laster.

Firmengeschichte des Strassentransportunternehmens Planzer.

2015: Nidwaldner Kino.

Fiktive Filme tiber Nidwalden, gemeinsam mit Silvan Bucher.

2015: Nachster Anschluss: Zukunft.

Zehn Jahre Zentralbahn.

2016: Jetz luegemer obsi.

Bachverbauungen in Nidwalden zehn Jahre nach dem grossen Unwetter.
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Dank des Autors

Mein Dank gilt allen voran meiner «Betreuerin» Irmtraut Tonndorf: Du hast
mich wunderbar unterstiitzt, mit deinem Fachwissen meine Liicken iiberbriickt,
mir unbegrenzt Freiheiten zugestanden und mir gleichzeitig uneingeschrankt
vertraut.

Meiner Lektorin Anita Lehmeier: Noch nie habe ich den Pfad, wie ich eine
Geschichte erzdahlen will, so oft gedndert und immer wieder neu gelegt. Du hast
mich dabei begleitet und beraten, mir neue Pfade aufgezeigt und mir beim
Schreiben den Riicken freigehalten.

Meinem Layouter und Fotografen Silvan Bucher: Fiir deine hohe Kunst, den
Inhalt dieser Geschichte mit gnadenloser Konsequenz addquat in ein Layout
umzusetzen und meine zuweilen iiberbordenden Ideen in die richtigen Schran-
ken zu weisen.

Meiner Korrektorin Agatha Flury: Fiir deine unermiidliche Ausdauer, deine
unglaubliche Prazision und deine Wochenendeinsatze.

Martin von Matt fiir den Verlag und den guten Mut. Sandra Floreano fir die
ausgesuchten Bilder. Jacqueline Rohrer fiir ihre Genauigkeit beim Satz. Erich
Keiser fiir den besten denkbaren Druck und die professionelle Beratung. Beni
Kunz fir sein Vertrauen und seine Verfiigbarkeit. Theo Allemann fiir seine
Unterstiitzung und «die ersten Jahre». Alice Licata, Francesca Morandi und
Mariangela Rapis fiir die guten Dienste. Diana Piazza und Vittoria Sassi fiir die
Wording-Kontrolle. Den Ingenieuren Leonardo Fogu, Michael John und ihrem
gesamten Team einschliesslich Giampietro Arrigoni fiir das Kapitel 4. Thomas
Skelton-Robinson und Alexandra Jane Smith fiir die sorgféltige Englisch-Uber-
setzung sowie dem Team von CoText fiir die ebenso prazise Italienisch-Uberset-
zung. Markus Leutwyler fiir seine ausserordentlichen Geografiekenntnisse.
Hugo Zanin fiir den zuverldssigen Fahrdienst. Dem Keystone-Team fir die
Extra-Recherche. TiPress, Markus Leutwyler, Michael Claushallmann und Gian
Vaitl fiir die tollen Bilder. Und nicht zuletzt Bruno Planzer fiir die grandiose
Vermittlung. Danke den mehr als 30 Mannern und Frauen, die fiir die Reportage
von Busto Arsizio nach Antwerpen wéahrend dreier Tage zur richtigen Zeit am
richtigen Ort standen — das hat geklappt wie am Schniirchen, die Produktioner
Silvio Ferrari (Hupac) und Hanspeter Huggler (SBB Cargo International) verste-
hen ihr Handwerk.

Danke meinen Interview- und Gesprachspartnern. Innerhalb der Hupac:
Hans-Jorg Bertschi, Beni Kunz, Theo Allemann, Irmtraut Tonndorf, Samuel
Ruggli, Peter Howald, Peter Hafner, Peter Weber, Angelo Pirro, Renzo Capanni,
Alessandro Valenti, Hansruedi Buob, Giampietro Arrigoni, Leonardo Fogu,
Michael John, Sascha Altenau, Piero Solca, Simone Croci Torti, Bernd Menzin-
ger, Hans Bertschi und alle 13 Wortmelder im Kapitel 6. Ausserhalb der Hupac:
alt Bundesrat Adolf Ogi, alt Bundesrat Moritz Leuenberger, Bundespréasidentin
Doris Leuthard, Nicolas Perrin (Chef SBB Cargo), Peter Konig (Leiter Rechts-
dienst Uvek), Peter Suter (ehemaliger Chef AlpTransit), alt Stdnderat Rolf
Biittiker, Alf Arnold (ehemaliger Geschaftsfiihrer Alpen-Initiative), Beat
Griitter (CFO SBB Cargo International), Elias Maier (wissenschaftlicher Mitar-
beiter Astag), Pascal Pfister (SBB Historic), Lorenzo Bas (Inhaber und CEO BAS
Group BV), Peter Fiiglistaler (Direktor BAV), Violeta Bulc (EU-Kommissarin).
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Quellen

Interviews

Innerhalb der Hupac: Hans-Jorg Bertschi, Beni Kunz, Theo Allemann,
Irmtraut Tonndorf, Samuel Ruggli, Peter Howald, Peter Hafner, Peter Weber,
Angelo Pirro, Renzo Capanni, Alessandro Valenti, Hansruedi Buob, Giampietro
Arrigoni, Leonardo Fogu, Michael John, Sascha Altenau, Piero Solca, Simone
Croci Torti, Bernd Menzinger, Hans Bertschi.

Ausserhalb der Hupac: alt Bundesrat Adolf Ogi, alt Bundesrat Moritz
Leuenberger, Bundesprédsidentin Doris Leuthard, Nicolas Perrin (Chef SBB
Cargo), Peter Konig (Leiter Rechtsdienst Uvek), Peter Suter (ehemaliger Chef
Alptransit), alt Standerat Rolf Biittiker, Alf Arnold (ehemaliger Geschéaftsfithrer
Alpen-Initiative), Beat Griitter (CFO SBB Cargo International), Elias Maier
(wissenschaftlicher Mitarbeiter Astag), Pascal Pfister (SBB Historic), Lorenzo
Bas (Inhaber und CEO BAS Group BV), Peter Fiiglistaler (Direktor BAV).

Hupac

Dokumentationen, Prasentationen, Stellungnahmen, Sitzungsprotokolle,
Archive, Reden, Korrespondenz, Strategie- und Positionspapiere, Pressemit-
teilungen, Hausmagazin, Jubilaumsschriften, Geschéaftsberichte, Studien.

Zeitungen

Tages-Anzeiger, Neue Ziircher Zeitung, NZZ am Sonntag, Der Bund, La
Regione, Weltwoche, Freiburger Nachrichten, Der Landbote, Handelszeitung,
SonntagsZeitung, Nordwestschweiz, Bote der Urschweiz, Aargauer Zeitung,
Zentralschweiz am Sonntag, Le Monde Diplomatique, Frankfurter Allgemeine
Zeitung, Basler Zeitung, Die Welt, Schweiz am Sonntag, Berner Zeitung, Deut-
sche Verkehrs-Zeitung, Bieler Tagblatt, Walliser Bote, Die Siidostschweiz,
Nordwestschweiz, Basellandschaftliche Zeitung, Luzerner Neuste Nachrich-
ten, Neue Luzerner Zeitung.

Magazine

Die Volkswirtschaft, Der Spiegel, Schweizer Illustrierte, Stern, Schweizer
Arbeitgeber, Cash, Schweizer Woche, Internationale Transport Zeitschrift,
Automobil Revue.

Weitere Quellen

Wikipedia, Bahnonline.ch, Schweizerische Bundesbahnen, Deutsche Bahn,
Bundesamt fiir Verkehr BAV, Informationsdienst fiir den 6ffentlichen Verkehr
Litra, Verkehrsrundschau, DVZ Media Group, EUR-Lex, RoLa, Swissinfo, SRF,
Kombimodell.
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Schriften

» Stadt Ziirich und die Kantone Schwyz, Uri und Tessin: Der Gotthard-
Korridor - Fiinf Kantone, zwei Sprachrdaume, ein Lebensraum.

* Prisma: Die Schweizer Bahnen im Jahre 2000.

* Johannes Kohlschiitter/Europainstitut der Universitat Basel: Lokomoti-
ven der Einigung — Européische Eisenbahnen zwischen Kooperation und
Konkurrenz.

» Intermodal Competence SGKV: Facts and Figures 2015.

* Bundesamt fiir Verkehr: Alpenquerender Giiterverkehr durch die Schweiz
(diverse).

* Bundesamt fiir Verkehr: Verlagerungsberichte (diverse).

 Verband Offentlicher Verkehr VOV: Die Zukunft des Schienengiiter-
verkehrs.

+ Verband Offentlicher Verkehr VOV: Fakten und Argumente zum 6ffent-
lichen Verkehr der Schweiz 2016/2017.

» ETH Ziirich/Universitédt St. Gallen: Vision Mobilitdt Schweiz 2050.

» Europdische Kommission: Weissbuch Verkehr.

» Ueli Haefeli/Schweizerische Zeitschrift fiir Geschichte: Der grosse Plan
und seine helvetische Realisierung.

» Schweizerische Eidgenossenschaft: Abstimmungsbiichlein (diverse).

* Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE: Fair und effizient — Die leistungs-
abhéangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in der Schweiz.

Biicher

» Verband Offentlicher Verkehr VOV: Manual Schienengiiterverkehr
Schweiz. VOV.

* Hans Wenger: UIRR 30 Jahre. Geschichte der UIRR und des Kombinierten
Giiterverkehrs Schiene-Strasse in Europa 1970-2000. UIRR.

* Dr. Christoph Seidelmann: 40 Jahre Kombinierter Verkehr Strasse-Schiene
in Europa. UIRR.

» Christian Hug: Die selben sieben Laster — Planzer schreibt Geschichte.
Editions a la Carte.

* Dr. Hans-J6rg Bertschi: Der alpenquerende Verkehr, dargestellt am Aus-
bau einer neuen Eisenbahntransversale durch die Schweiz. Haupt.

* Werner Catrina: Bertschi AG —bewegt seit 1956. Bertschi AG.

* Alpen-Initiative (Hrsg): Es kocht in den Alpen. Limmat.

* Diverse Autoren: Unser Weltrekord-Tunnel Gotthard. Weltbild.

247



Bildnachweis

Silvan Bucher (Umschlag vorne, 10-11, 52-74, 76, 78 =79 unten, 80-81, 84,
86 oben, 87,90-93, 161 unten, 208 unten, 216 unten)

TiPress (Umschlaghinten, 6-9, 15,86 unten, 148-150, 153, 164,172-173,174
links, 175, 192, 209 oben, 223 ausser Nicolas Perrin, 229 —242)

Keystone (Scherl/20, Hermann Schmidli/21 unten, Karl Mathis/105
oben/112, Urs Fliieler/ 105 unten, STR/97/101/110 links, Robert Bosch/120
unten, Martin Riitschi/157/161 oben/201, Gaétan Bally/165/184 185, Peter
Klaunzer/189 rechts, Ruben Sprich/194/195, Samuel Golay/196 links, Pablo
Gianinazzi/ 196 rechts, Globus/196 Grafik)

SBB Historic (21 oben, 25 rechts, 34 links, 35, 42)

Markus Leutwyler (75, 77 oben, 78 -79 oben, 160-161 oben, 180)

Gian Vaitl (1-5, 77 unten)

Michael Claushallmann (82 -83)

Aura/Emanuel Ammon (116, 174 rechts)

Béatrice Devénes (14)

Marc Wetli (198)

Archiv Bertschi (24)

syn (69 Grafik, 191 Grafik)

zvg (13,170, 202, 223 Nicolas Perrin)

Alle anderen Bilder, Grafiken und Zeichnungen: Hupac, Hupac-Archiv

248






TG Vo shady the foture of intermadal &

e e e
.r.'-\ E‘"l

Richtung vorwarts

Wie Hupac seit 50 Jahren die Lastwagen von der Strasse holt

Die Frage lautet wie immer im Transportwesen: Wie bringt man ein Gut von A nach B?
Beziehungsweise ein Transportgut tiber mehrere Grenzen?

Die Losung ist einfach: kombinierter Verkehr. Er vereint die Vorteile von Schiene und
Strasse. Die Hindernisse unterwegs zu iberwinden und Schnittstellen zu schaffen,
daran arbeitet Hupac seit 1967. Mit Erfolg. Eine Entwicklungsgeschichte iiber die

lange Distanz.
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