Am 26. April 2013 wurde der ,Infopoint Eppenberg*
zumVierspurausbau zwischen Olten und Aaraumit
dem neuen Eppenberg-Eisenbahntunnel eingeweiht
Wenn die neuen Gleise Ende 2020 in Betrieb genonm
men werden, wird flr den Intercityverkehr zwischen
Bern und Zirich ein Viertelstundentakt moglich umd

men des zweiten Schritts der Bahnreform 2 entschie-
den, beregionalen Bahnlinienmit einerKostende-
ckung von weniger als 30 Prozentor der Beschaf-

- fung von neuem Rollmaterial jeweils zu klaren, otee
Umstellung auf Busbetrieb eine effiziente, kunden-
freundliche Alternative ware. Dabei wird neben der

Regionalverkehr ein ganztagiger HalbstundentalarOlt Wirtschaftlichkeit auch die Qualitat der Erschlie@u

— Aarau. Anfang Mai begann mit der Planauflage die
Umsetzung des gréi3ten Projekts aus dem Programr
~Zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur® (ZEB
siehe Folge 92 der GRV-Nachrichten, Seitg 88s
Ausbauten im Umfang von 5,4 Milliarden Franken
umfasst.

Die Expertengruppe Organisation Bahninfrastruk-
tur hat ihren Schlussbericht verabschiedet und Emp
fehlungen erarbeitet. So sollen der Regulator itnrBa
bereich gestarkt, die Trassenvergabestelle in Bibee
sitz Uberfuhrt und mittelfristig die SBB AG und die
BLS AG als Holdings organisiert werden. Der Leiter
der Expertengruppe, Paul Blumenthal, iibergab den
Bericht am 02. Mai 2013 dem Direktor des Bundesa
tes flr Verkehr, Peter Flglistaler. Die Expertepgeu
kam zum Schluss, dass das Modell der ,vertikalen
Trennung von Infrastruktur und Verkehr”, wie es von
der EU-Kommission angestrebt wird, fir das Bahnsy
tem der Schweiz aufgrund der vielen Risiken nicht
umgesetzt werden sollte. Die Expertengruppe sieht i
der integrierten Fiihrung von Verkehr und Infrastuok
vielmehr Vorteile: Sie ermdglicht ein hochstehendes
Angebot, eine bessere Bewaltigung von Stdrungen U
eine noch starkere Netznutzung. Eine integriertenBa
hat zudem ein groRRes Interesse daran, das System :

Ganzes zu verbessern und so Innovationen zu férdejrry

Nach einer Anhdrung und einem runden Tisch zu de
Schlussfolgerungen wird der Bundesrat dariiber ent-
scheiden, welche der Empfehlungen er weiter vesfol
will. Dies ist bis Ende 2013 vorgesehen. Fir Fridnli

2014 ist eine Vernehmlassung (Anhorungsverfahren|i

der Schweizer Gesetzgebung) zur kiinftigen Organig
tion der Bahninfrastruktur geplant, bis Ende 2044t s
eine Botschaft ans Parlament vorliegen.

Sattelauflieger mit 4 Metern Eckhéhe missen auf de

beriicksichtigt. Eine Uberpriifung bedeutet somihtic

n dass automatisch auf Busbetrieb umgestellt wird. Ur
spriinglich waren derartige Uberpriifungen bereits be
einem Kostendeckungsgrad von weniger als 50 Prozent
vorgesehen.

Am 29. Juni 2013 wurde in FrutigedQ0 Jahre

Lotschbergbahri’ gefeiert. Bundesratin Doris Leuthard

- betonte beim Jubildum: ,Dank dem Tunnel durch den

Loétschberg haben wir:

» erstens eine staatspolitisch wichtige Verbindung
durch die Alpen, die wichtige Tourismusregionen
miteinander verbindet,

e zweitens eine unverzichtbare Bahnverbindung im

N-  helvetischen Netz, die uns nétige Kapazitaten auch

im Guterverkehr sichert und

e drittens — zusammen mit dem Gotthard — einen
starken Trumpf im europdaischen Bahnnetz in der
S-  Hand."

| "“ &

AEroffnungsfeier der Létschbergbahn anno 1913 ini@ostein.
Foto: BLS.

=

Eisenbahnachse Basel — Gotthard — Chiasso / Luing —

Norditalien beférdert werden kdnnen. Die Schweizer
Regierung (Bundesrat) hat am 22. Mai 2013 ihre Bot
schaft zuhanden des Parlaments Uber die Vorlage z
Realisierung und Finanzierung eireMeter-
Korridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT am
Gotthard verabschiedet. Dieses mit 940 Millionen
Schweizer Franken (zirka 765 Millionen Euro) veran:
schlagte Projekt ist ein wichtiges Element der sahw
zerischen Verlagerungspolitik.

Die Regierung will sicherstellen, dass der regienal
Personenverkehr effizient funktioniert und landigs
gut finanziert ist. Dazu hat sie am 29.Mai 2013Rah-

Schienenguterverkehr

'"Zur Einfiihrung
einer automatischen Kupplung

Jurg D. Luthard, Zirich
Bahnjournalist.

Eigentlich ist es ein Trauerspiel, die europawEite
fuhrung einer automatischen Kupplung (AK). Auch
wenn in ganz Europa postuliert wird, man wolle den
Bahnguterverkehr starken und Tonnagen von der Stra-
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was gunstig und effizient ist, sondern das wagrals
novativ’ gilt, sprich technisch komplex und teust i
Faktisch geniel3t das politisch geforderte europawei
einheitliche Zugssicherungssystem ERTMS (ETCS \
GSM-R) die Prioritat. Am Ende wird das dutzende v
Milliarden Euro kosten, aber die Netzleistungsfihiy
nur um ein paar Prozente steigern.

Die Bahnen selbst haben andere Prioritéaten, sikefor
insbesondere keine Lok mit der man von Nord- bis
nach Sitdeuropa durchfahren kann! Die Ziige steher
nicht wegen eines Lokwechsels stundenlang an den

war mit der Schraubenkupplung kompatibel und zu-

satzlich ware die Hauptleitung automatisch mitverbu

den worden. Diese Umstellung scheiterte maf3geblich
ndm politischen Umbruch in Europa und dem fehlenden

brpolitischen Willen, sowie an der Finanzkraft denka

der. Zudem war die technische Lésung nicht Gberzeu-
gend.

Ab 2002 entwickelte die Firma SAB Wabco BSI, seit
2005 Faiveley, eine neue AK, die Transpact C-AKv.

Gegenuber der Schraubenkupplung kann damit die

Zugkraft von 500 Kilonewton auf 1000 Kilonewton

Grenzen, sondern wegen den birokratischen Hindelnigesteigert werden und die Schubkraft von 1000 Kilo-

sen. Eine diesbezigliche radikale Vereinfachungleii
die weitaus grolte Leistungssteigerung bringen.

Die technischen Prioritaten der Bahnen sind folgend
1. Radsatzlast: mehr als 20 Tonnen, bis 30 Tonnen
(Streckenklassen: D, E, F, G);
2. Zuglange: mindestens 750 Meter, bis 1500 Meter
3. Lichtraumprofil: G2, P400 (,Rollende Landstral3e*
mit 4 Meter Eckhohe);

4. Geschwindigkeit: mehr als 80 Stundenkilometern

Die Umsetzung dieser vier Punkte erfordert eindm se
langen Zeithorizont und es werden wesentlich mehr
Mittel benttigt als fur die Einfihrung von ERTMS.

Auch vermeintlich triviale Probleme harren einer L6
sung. So gibt es bis heute kein normiertes europaws
zugelassenes Giterwagendrehgestell fiir 25 Tonnen
Radsatzlast, oder ein dreiachsiges Drehgestell. Die
geradezu banale Mdglichkeit einer AK wird negiert.

Automatische Kupplungen

Seit 1861 wird in Europa die archaische Schrauben-
kupplung mit Seitenpuffern verwendet, die 1897 nac
heute noch gultigen Normen vereinheitlicht wurde. |

den USA kam zwischen 1893 und 1900 eine AK, in dle

Sowijetunion 1935 bis 1957 und in Japan 1925. AnzL
merken bleibt, all diese Kupplungen verbinden die

Hauptleitung nicht, dies muss zusétzlich manuédl-er
gen. Europa unternahm 1956 einen ersten Versuch
EinfUhrung einer AK. Dazu wurden zwei automatisch
Kupplungen entwickelt, im Westen die AK69e (Uni-
cupler) und im Osten die IntermaBeide waren unter
sich und mit der russischen SA-3 kompatibel, aber

nicht mit der Schraubenkupplung. Die Umstellung

scheiterte insbesondere daran, dass diese quasi (ibg
Nacht hatte erfolgen missen. 1990 sollte zu detebes
henden Seitenpuffern eine nur Zug-AK kommen, sie

! ERTMS: European Rail Traffic Management System;
ETCS: European Train Control System; GSM-R: Global
System for Mobile Communications — Rail(way)

2 Entwickelt von der Firma Unicupler, heute KnorieD
Kupplung wird heute im Iran und in Deutschland inomM
tanverkehr verwendet, auch der SwissExpress waitdam
ausgerustet.

I newton auf 2000 Kilonewton, zuséatzlich wird zumin-
dest die Hauptleitung automatisch mitverbunden. Ge-
genuber der Unicupler ist durch die kompaktere Bau-
form das Gewicht massiv kleiner, da die Leitunggkup
lungen direkt in die Kupplung selbst integriertdsiimd
sich nicht unterhalb der eigentlichen Kupplungiin e
nem massiven Gussklotz befinden.

Die Transpact C-AKv ist mit der SA-3 und der Schrau
benkupplung kompatibel. Im artreinen Betrieb werden
die Puffer nicht mehr bendtigt, da die Kupplungsebe
60 Millimeter vor der Pufferebene liegt. Folgliclire

es moglich, diese Kupplung gestaffelt iber mehrere
Jahre hinweg einzufiihren. Die Puffer kénnten danach
demontiert werden.

n

€Die C-AKv in Kombination mit der Schraubenkupplurig,Ruffer
liegen an. Die Leitungskupplungen sind in die Klaselst einge-
lassen. Die Leitungen werden an zwei Stellen verbyraten
Elektro-Steuerleitungen und unten die Hauptluftiegd.
Foto: Faiveley.

p

Die verschleif3- und wartungsarme Kupplung hat eine
Lebenserwartung von 30 Jahren, gegentber 15 Jahren
der Schraubenkupplung. Durch den Wegfall der Puffer
wird die Kréfteeinleitung der Kupplung optimierted
Querkrafte auf das Gleis werden massiv reduziee. D
Kurven kénnten schneller befahren werden! Auf Berg-
strecken entfiele das Teilen schwerer Zlge, diages
Traktionsleistung konnte sich auf die Zugsspitze-ko
zentrieren und eine wesentlich starkere Verwendung
der Rekuperationsbremse zulassen. Nach der Demonta-
ge der Puffer ist die Kupplung insgesamt leichter a

® Entwickelt von der Firma VEB Waggonbau Bautzen,RFOD

die heutige Schraubenkupplung. Im Betrieb mit 6000
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Tonnen schweren Kohleziigen zeigte es sich, dass @
Verschleild der Spurkranze um zwei Drittel reduziert
wird.

Bei der Transpact C-AKv wird die Hauptleitung mit-
verbunden, eine weitere Luft- oder zweiadrige Etekt
leitung kénnte mitverbunden werden. Sehr vorteilhaf
konnte die Fihrung von Elektroleitungen durch die A
sein. Denn damit lieRe sich eine elektropneumatisch
Bremse (ep-Bremse) auch bei Giterziigen realisiere
die niedrige Durchschlagsgeschwindigkeit wiirde du
eine schnellere Ausldsezeit umgangen, was kiirzere

Bremswege ermdglichte und folglich héhere Reisege-

schwindigkeiten. Im dichten Bahnverkehr ein beacht
cher Vorteil! Zusatzlich knnten mit beachtlicheimP

tenzial Uber die Elektroleitung auch Zug- und Wager
daten Ubertragen werden.

Die gefahrliche Arbeit des Kuppelns wirde entfallen
Im Mischbetrieb miisste anstelle einer bis zu 36il
gramm schweren Kupplung nur noch ein maximal
12 Kilogramm schweres Teil eingehangt werden, wo
der ,Berner Raum’ gewéhrleistet bliebe.

Ist Zustand

Seit 1976 werden alle neuen Guterwagen nach UIC-
Merkblatt 530-1 mit einem normierten Aufnahme-
schacht fur eine AK ausgeristet. Pro Wagen verhtsg
dies Mehrkosten von 2000 Euro. In Europa zirkuherg
etwa 600 000 Giterwagen, folglich sind heute clr@a
Milliarden Euro nutzlos ,investiert”. In den 1970end

1980er Jahren wurden tausende von Wagen und Lo
motiven fur den mdglichen Einbau einer AK bis jetzt
vergebens umgebaut. Von den um- oder auch neugg
bauten Wagen sind bereits zehntausende verschrott

Die Anzahl Guterwagen hat in den letzten Jahreigste
abgenommen, beispielsweise in Deutschland von

420 000 Wagen im Jahr 1990 auf 180 000 Wagen 2
Dies nicht nur weil der Stra3enverkehr seinen Antei

eDie erwdhnte Transpact C-AKv ist nicht zwingend,
erflllt aber alle Anforderungen und ist bereitsmaeh-
reren dutzend Wagen in Deutschland erprobt.

Weniger als 8000 Euro wirde der Umbau eines beste-
henden Wagens auf eine AK kosten, bei einem Neubau
waren es weniger als 5000 Euro. Weniger als 5 afilli
den Euro missten aufgewendet werden um europaweit
alle Wagen umzustellen. Im Vergleich mit ERTMS

n,geradezu ein Schnéppchen! Betriebswirtschaftlich op

ctimal® fiir eine ganzliche Umstellung wére ein Zeitrah-
men von etwa funf Jahren.

h

Den staatsnahen Betrieben fehlt jedoch das Geld fir
eine AK. Die Finanzierung konnte auch tber Leasing-
firmen erfolgen, die langfristige und sichere Inites

nen suchen, allenfalls versehen mit einer Staaatar
Die Bahnen kénnten die Leasingkosten durch die-hdhe
re Produktivitdt amortisieren.

Heute befinden sich in Europa etwa 200 000 Giterwa-
en im Eigentum von eigentlichen Privatunternehmen.
ie Guterwagenvermietungsfirmen sehen jedoch keine

Mdglichkeit, mit der Umristung ihrer Wagen alleine

die kritische GroRe fir einen rationelleren Betizeb

erreichen. Auch wirden die Einsparungen nicht bei

ihnen oder ihren Kunden selbst anfallen. lhre Wagen
verkehren mehrheitlich in Blockziigen, diese sind je
iIcdoch zu selten so schwer, dass sie allein aufgeimet

AK verlangert werden kénnten. Die Verbande des

Bahnverkehrs erachten es jedoch als unabdingbss, da

allfallige Beitrage zur Umristung auf eine AK nicht

konur den Staatsbetrieben A-fonds-perdu zuflieRen wur

den, sondern auch Wettbewerbskomponenten beziiglich

- Effizienzsteigerungen und Markt6ffnung enthielten.

b

etUnd wie konnte nun faktisch eine AK eingefihrt wer-
* den? Auf eine europaweit harmonisierte und politisc
geforderte und geférderte Einfuhrung darf man nicht
DOBoffen. Es mussen Teilbereiche gefunden werden die
bereits als Insellésungen funktionieren. Wo alskuzi

massiv ausbaute, sondern auch weil die Wagen grofRelieren relativ wenige Wagen die haufig gekuppelt-we

und leistungsfahiger wurden. In einigen Landerndeur
der Einzelwagenverkehr faktisch aufgegeben, so in
Frankreich, Italien, Norwegen, Spanien und GroR3bri-
tannien. Existierten bei der Deutschen Bahn AG 199
noch 11 742 Gleisanschlisse, so waren es 2008 nur
noch 3732. In Osterreich wurden durch die kiirzliche
Stilllegung von etwa 700 Streckenkilometern ebésifa
massiv Gleisanschliisse aufgehoben. All das filrte :
einem massiven Minderbedarf an Giterwagen.

Chancen

Fur Europa wird ein stark zunehmender Giiterverkef
prognostiziert. Der Stral3enausbau wird mit denkstar
expandierenden StraRenverkehr nicht mithalten kin
Durch die zusatzlichen Staus wird die Wirtschathsi
nach Alternativen umsehen. Dies kénnte auch eine

den und nicht europaweiten zirkulieren?
Werksverkehr: oft verkehren Wagengruppen in
fahrplanméRigen Verbindungen zwischen einzelnen
Werken.

Gleisbau: die nachtlichen Streckensperren werden
immer klrzer, so dass jede Beschleunigung des Ar-
beitsablaufs willkommen ist.

Internationale Blockziige: sehr schwere (Tonerde)
Zuge, um ein Teilen zu vermeiden.

Allianz XRail’: im Raum der sieben beteiligten G-
terbahnen kénnte mit einer AK ein sehr groRer Rati-
onalisierungseffekt erzielt werden.

=

ne

* www.automatische-mittelpufferkupplung.de.
® XRail: Allianz von sieben européaischen Bahngesbhdten

Renaissance des Wagenladungsverkehrs einlauten.
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Wiirde die Allianz XRail eine AK zulassen, wére danji Kollege Etienne Schneider, Minister fiir Wirtscharfid

die kritische GrofRe fir eine vollstandige Umristung
aller europaischen Wagen erreicht und faktisch ein
Standard geschaffen. Da Wagen mit einer AK schne
verkehren kdnnten und die Schienen weniger abnitz
mussten dafiir die Trassenpreise korrigiert werden.
Damit wirde sich eine AK auch fiir die Spediteure
rechnen und die Wagenvermietungsgesellschaften f
ten mit der AK.

Die Kupplung bewahrt sich auch im schwersten KohlemberkMit
artreiner Kupplung haben die Puffer einen Abstand 12 Zenti-
meter. Hier ist nur die Hauptluftleitung eingebabDie obere Ver-
bindungsebene ist freigehalten fur eine Hochdreder Elektro-
Steuerleitung. In Kombination mit einer SA-3 mudsteTeil fur
die Leitungsverbindungen hinausgeklappt werden.

Foto: Faiveley.

Im Vergleich zu allen laufenden Maflinahmen zur Be

AulRenhandekeigtesichbegeistert,Damit Luxemburg
als Logistikplattform europaweit und auch weltweit
lldbekannt wird, haben wir beschlossen an der widieigs
ehogistikmesse, die es Uberhaupt in der Welt géik; t

zunehmen. Diese Internationalitat ist einmalig.”

IEin kraftiges Besucherwachstum verzeichnete die-Mes
9e aus China, Frankreich, Russland und der TUvkei.
2013 Ausstellern aus 63 Landern auf 110 000 Quad-
ratmetern Flache wuchs die transport logistic sdwoh
bei den Ausstellern als auch in der Flache. Der Zu-
wachs von 120 Ausstellern kommt vor allem aus dem
Ausland.

D

Bei einem Mediengesprach am 05.Juni auf der trans-
port logistic haben sich Vertreter der SchweizeteGl
bahnSBB Cargofiir eine starkere Zusammenarbeit
von Schienen- und Stral3enguterverkehr ausgesprochen
.Die zunehmende Globalisierung der Markte fihrt zu
einem Anstieg der in Containern beforderten Ubersee
fracht, diese Entwicklung macht auch vor der Schwei
nicht halt“, betonte Nicolas Perrin, Vorstandsviaesn-
der von SBB Cargo. Alle Studien gingen fur die rg&ach
ten Jahre von einem rasanten Anstieg der Container-
mengen aus, die aus den Seehéafen ins Hinterlamst tra
portiert werden missen. Da in der Schweiz die derze
tige Infrastruktur daftr nicht ausreiche, sei giatio-
nale Terminalstrategie notig, um die notwendigen Ka
pazitaten fur den Binnenschiff-Schiene- und den
Schiene-Schiene-Umschlag aufzubauen. Mit den ge-
planten Terminals Basel-Nord und dem Gateway Lim-
mattal, in dem Guterziige von 700 Meter Lange abge-

schleunigung und Leistungssteigerung der Bahn, wqresertigt werden kénnen, will sich SBB Cargo fur die

die Einfuhrung einer AK eine sehr lohnende Maf3nah
me. Ohne alle moglichen Vorteile zu quantifizieren
steht fest, dass mit einer AK die Bahn sicherdmest
ler und leistungsféahiger wirde, verbunden mit wenig
Verschleild und Personalaufwand.

Messe Transport logistic 2013
in Minchen erfolgreich

Mit einem Rekord von 53 000 Fachbesuchern endet
am 07. Juni 2013 die weltweit gréRte Messe flr sogi
tik, Mobilitat, IT und Lieferkettenmanagement
(,Supply Chain Management) in Midnchen. Die vier-
tagige Messe zeichnete sich besonders durch iire s
gende Internationalitat bei den Ausstellern (45zEnt)
und bei den Besuchern (knapp 40 Prozent) aus.

Die Bedeutung der Messe fir die Logistikindustrie
unterstrich Bundesverkehrsminister Dr. Peter Rag1sg
bei der Eroffnungsfeier: ,Hier trifft sich die Wellenn
die Logistik ist das Schwungrad der Wirtschafthmic
nur in Deutschland. Diese Messe hat sich als Wachs

- Zukunft risten.

i

i—

L

Mediengesprach am 05. Juni 2013 auf der Messe.
Foto: SBB Cargo.

BLS Cargo wird ab Dezember 2013 fir die private
niederlandische ERS Railways rund 1000 Ziige j&hrlic
zwischen Rotterdam und Melzo (6stlich Mailand) fah-
ren. Ein Vertrag Uber drei Jahre wurde auf der Ménc
ner Messe unterzeichnet. Damit wird ein Teil des-Ve

" lusts ausgeglichen, den BLS Cargo auf der Gotthard-

LU

tumsmotor erwiesen.” Und auch sein luxemburgisch

Plachse ab 2014 durch den Wechsel von DB Schenker
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