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nur Uber tiefgreifende Veranderungen in der gesamten Herausforderungen
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im internationalen Schienenguterverkehr zu sprechen. ist lang.
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen und Leser,

freuen Sie sich auf unseren ersten Infoletter im neuen Wascosa-
Design. Nach vielen Jahren haben wir unser Erscheinungsbild
aufgefrischt und sind dabei unserer Corporate Identity sowie unseren
Werten treu geblieben.

Unser Refresh zeigt: Wascosa entwickelt sich laufend weiter.

Dies ist auch fuir den internationalen Schienenguterverkehr (SVG)
unabdingbar. In dieser Ausgabe befassen wir uns mit Europa und den
Rahmenbedingungen fiir den SGV. Gilles Peterhans startet in seinem
Titelbeitrag mit den erfolgreich umgesetzten Verbesserungen der
letzten Jahre. Diese sollen uns motivieren, am Ball zu bleiben und
weitere Optimierungen gemeinsam und mit Energie umzusetzen.
Die Themenvielfalt ist gross: von den Herausforderungen des
grenziiberschreitenden Giiterverkehrs aus europaischer und
britischer Perspektive (ab S.6) Uber die Verflgbarkeit der Schienen-
infrastruktur (ab S. 12) bis hin zu Sprachbarrieren im Zugverkehr
(S.14). Die Beitrage zeigen jeweils Problemstellungen und

Lésungen auf.

Zudem stellen wir Ihnen in dieser Ausgabe wieder Innovationen

aus der Welt von Wascosa vor, die wie immer den Nutzen fiir unsere
Kunden ins Zentrum stellen. Dazu gehéren unser bewahrtes

Wascosa flex freight system®, welches seit Jahren erfolgreich bei
BASF im Einsatz ist (S. 19), oder die mit Kunde und Partner entwickelte
automatische Planenldsung fur den effizienten Stahltransport (S.22).
Zusatzlich investiert Wascosa in die neuste Technologie, entwickelt
von TX Logistik: Die NiKRASA-Plattform Version 3.0 unterstutzt die
Verlagerung der Guterlogistik auf die Schiene (S. 18).

Fur das Team Wascosa ist 2024 ein ganz besonderes Jahr. Zum einen
dirfen wir unser 60-jahriges Bestehen feiern, zum anderen wird aus
Wascosa und AvesOne die Wascosa Group. Philipp Muller, Prasident
des Verwaltungsrats der Wascosa Group, beschreibt in seinem Beitrag
auf Seite 20 die beeindruckende Reise des Unternehmens.

Viel Freude und Inspiration
beim Lesen wiinscht lhnen

Al

Iris Hilb

—
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— FORTSETZUNG VON SEITE 1

Die Liste der Herausforderungen im internationalen
Schienengiterverkehr ist lang. Haben wir in den letzten
zwei Dekaden denn nichts geleistet? Was, wenn wir ver-
suchen, das Glas halb voll statt halb leer zu sehen? Kann
es sein, dass wir das bereits Erreichte unterbewerten?
Fest steht: Wenn wir uns nicht selbst loben, kommt es zu
einem voélligen Ungleichgewicht zwischen negativen
und positiven Stimmen.

Neue europadische Strukturen

In der vielfaltigen Staatengemeinschaft Europa wurden
die Eisenbahnsysteme national konzipiert und entwi-
ckelt. Schon in den 1990er-Jahren suchte man nach L&-
sungen zur Revitalisierung des Schienenguterverkehrs.
Nach vier Eisenbahnpaketen und einer Vielzahl von Ini-
tiativen zur Verbesserung unserer Wettbewerbsfdhig-
keit wurden einige Erfolgsgeschichten geschrieben. Sie
haben mindestens dazu gefiihrt, dass die Schiene bis
heute ihren Marktanteil halten konnte. Mit dem ersten
Paket von 2001 wurde unter anderem ein System fiir den
diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruk-
tur geschaffen. 2004 folgte das zweite Eisenbahnpaket
und damit die Grindung der Eisenbahnagentur der Eu-
ropdischen Union (ERA) als Lenkungsorgan. Heute ist
die ERA eine zentrale Anlaufstelle fur das Erteilen von
Fahrzeuggenehmigungen und ERTMS-Streckenzulas-
sungen, aber auch fir das Ausstellen von einheitlichen
Sicherheitsbescheinigungen — und zwar «ldnderiber-
greifend». Naturlich dauert es noch, bis wir die Ziele er-
reichen und sich Zeitaufwand und Kosten fir Genehmi-
gungen um 20 Prozent verringern. Aber es besteht kein
Zweifel daran, dass Europa mehr solche Verfahren
braucht. Die ERA spielt eine zentrale Rolle, wenn es da-
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rum geht, die Sicherheit und Interoperabilitdt des Schie-
nenverkehrs in Europa zu starken. Die Bereinigung der
nationalen Vorschriften fur Zulassungen ist einer der
Erfolge, die durch das Mitwirken der ERA verzeichnet
werden konnte.

Zusammen ist es leichter

Mit der Liberalisierung des Systems gelang es den drei
Verbanden UIC, UIP und ERFA auch, eine gemeinsame
Basis fiir die Verwendung von Wagen zu schaffen: den
Allgemeinen Verwendungsvertrag (AVV, englisch GCU).
Zusammen mit der COTIF 1999 trat dieser Vertrag am
1.Juli 2006 in Kraft und bildet noch heute das Funda-
ment des operativen Geschafts fir rund 500 EVU und
300 Wagenhalter. Mit den Erfahrungen und Verbesse-
rungsvorschldgen der Vertragsparteien wird dieser mul-
tilaterale Vertrag seit bald 20 Jahren jahrlich aktualisiert.
Schon 2018, als der Trend zur Digitalisierung einsetzte,
wurde im AVV der multilaterale digitale Datenaustausch
geférdert, um die Effizienz in den Prozessen zu unter-
stitzen und die Verarbeitung von Informationen zu be-
schleunigen. Mit dem GCU Broker (siehe https://gcubu-
reau.org/gcu_broker) steht den EVU und Wagenhaltern
eine zentrale Kommunikationsplattform zur Verfiigung,
die als One-Stop-Shop den Austausch von betrieblichen
und technischen Informationen fir beide Seiten verein-
facht. Auch der AVV ist somit fiir einen sicheren und
wettbewerbsfahigen Schienengiterverkehr und damit
fur eine erfolgreiche Verkehrsverlagerung fundamental.

Sich neu erfinden
Grosse Infrastrukturthemen pragen unseren Alltag. Unser
Sektor hat sich bereits intensiv damit beschéaftigt und

Anzahl nationale Vorschriften fiir Fahrzeugzulassungen werden gesenkt

1200

Entwicklung der National Rules

National Rules (NR) sind Regeln/Vorgaben,
die nurin einem EU-Mitgliedsstaat bestehen.
Ziel der EU Kommission ist es, einen
einheitlichen europaischen Eisenbahnraum
zu schaffen, der moglichst frei von nationalen
Regeln ist.

1000

NR, die zurzeit von der ERA analysiert

600 werden.

NR, die abgeschafft werden miissen.

400 NR, die aus anderen (gesetzlichen) Griinden
benotigt werden und keinen Einfluss auf
die Interoperabilitat des Bahnverkehrs

200 haben durften.

NR, die bleiben konnen.

2020 2021 2022 2023

2024
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Der Marktanteil

der Schiene soll

bis 2030 auf

30 Prozent erhoht
respektive bis 2050
verdoppelt werden.

GILLES PETERHANS
SECRETARY GENERAL, UIP
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wird auch in Zukunft mit Hochdruck arbeiten mussen.
Ein weiteres zentrales Handlungsfeld ist die Anpassung
der Produktionsprozesse und die damit verbundene
umfassende technologische Innovation im Schieneng-
terverkehr. Die Europaische Union hat friih erkannt, dass
der Schienenverkehr eine sehr geringe Innovations-
kraft hat und kaum in der Lage ist, seine Potenziale um-
zusetzen. Bereits 2010 schlug die EU deshalb vor, die
drei wichtigsten Finanzierungsinstrumente im Bereich
Forschung und Innovation in einer gemeinsamen Strate-
gie fir Forschung und Innovation zusammenzufiihren.
Es sind dies das siebte Rahmenprogramm, das Programm
fir Wettbewerbsfahigkeit und Innovation sowie das
Européische Innovations- und Technologieinstitut (EIT).
Im Januar 2014 wurde schliesslich mit Horizon 2020 ein
gemeinsamer strategischer Rahmen fiir Forschung, In-
novation und technologische Entwicklung geschaffen.
Dies schlug auch bei der Eisenbahn hohe Wellen und
fihrte zum gemeinsamen Unternehmen Shift2Rail.
Diese offentlich-private Partnerschaft stellte eine neue
Form der Zusammenarbeit zwischen den Akteuren
der gesamten Wertschépfungskette des
<< >> Schienenverkehrssektors unter substan-
zieller Beteiligung der Industrie dar. Auch
mit der neuen Partnerschaft Europe’s
Rail unter HorizonEurope wurden Fort-
schritte erzielt, um Innovation im Schie-
nenglterverkehr auszubauen (siehe
https://projects.rail-research.europa.eu/
eurail-fp5) und mit dem System Pillar die
Lucke zwischen Forschung und Markt zu
schliessen.
Die Schaffung der ERA, des AVV und
von Europe’s Rail sind nur drei von vielen
Beispielen. Sie treiben uns an und dienen
dazu, dass wir positiv Gber den Schie-
nenglterverkehr und uns selbst spre-
chen. Uber Erfolge zu berichten, eréffnet
neue Moglichkeiten, férdert den Zusam-
menhalt und lasst die Liebe zur Schiene
neu entfachen.

Gemeinsam ans Ziel

Der Marktanteil der Schiene soll bis 2030
auf 30 Prozent erhoht respektive bis 2050
verdoppelt werden. Das bedingt, den
Schienengtterverkehr nicht nur dort bril-
lieren zu lassen, wo er am besten aufge-
stellt ist, ndmlich auf weiten Strecken
und grenziberschreitend, sondern auch
dort, wo auf nationale Besonderheiten
geachtet werden muss, namlich auf kur-
zen Strecken. 86 Prozent der Guter auf
der Strasse werden in Europa auf Distan-
zen unter 300 Kilometern transportiert.
Es muss deshalb immer ein Hauch Sub-
sidiaritdt und Foderalismus zugelassen
werden.

Die neu gedachte Schiene soll bis zum
Ende des Jahrzehnts zum Riickgrat des

(o)
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europdischen Landtransports werden. Der Weg dahin
geht nur Uber tiefgreifende Veranderungen in der ge-
samten Schienenbranche. Wenn es dem Transportsektor
gelingt, enger zusammenzuarbeiten und aus Innovati-
onsférderungen einen Mehrwert zu generieren, werden
wir uns dem Ziel «<mehr Wettbewerbsfahigkeit im Schie-
nenglterverkehr» nahern.

Es braucht einen ganzheitlichen Ansatz

Aber seien wir ehrlich: Es wird anspruchsvoll, das richtige
regulatorische Rezept zur Starkung der Wettbewerbsfa-
higkeit des Schienenguterverkehrs zu finden. Was auf
kultureller, sprachlicher und geografischer Ebene in Eu-
ropa als sehr wertvoll und interessant angesehen wird,
fuhrtim Schienensystem eher zu bremsenden als zu zie-
henden Kraften. Wir brauchen nicht mehr Europa und
mehr Blrokratie, sondern wir bendtigen einheitliche
Rahmenbedingungen, die nationale Unterschiede in
Bezug auf Netzwerkkapazitat, Verkehrsvolumen, Mark-
te und andere Faktoren zulassen. Wir brauchen einen
ganzheitlichen Ansatz, wenn es um die Interoperabilitat
zwischen den Verkehrstragern geht. Wir brauchen Mut,
um ein krisenresilienteres Schienennetz aufzubauen
und Stérungen in den Glterversorgungsketten anzuge-
hen. All dies setzt auch voraus, dass nationale Finanzpo-
litiken langfristig Uber wirtschaftliche und politische
Zyklen hinaus ausgerichtet sind. Schliesslich brauchen
wir eine weitsichtige europaische Verkehrspolitik und
Entscheidungstrdger, die in langen Kausalzusammen-
hangen denken, denn es gibt keine «One-size-fits-all»-
Regulierungsmassnahme. Aber mit Kohdrenz, Ambition
und umfassenden Massnahmen sowohl von Behérden
als auch von Bahnakteuren wird der Schienenguterver-
kehr in Europa besser werden. 0

e

i
LEES ERRE



Der Weg zu 30 % Marktanteil der Schiene - eine notwendige Transformation
Die Schiene als Riickgrat des Glterverkehrs in Europa
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Herausforderungen im
grenziiberschreitenden
Verkehr meistern

Technische Unterschiede, nationale Vorschriften
und uneinheitliche Regelungen bremsen den
grenzlberschreitenden Schienenguterverkehr aus.
Doch gerade die Schiene bietet enormes Potenzial,
um die Umwelt zu entlasten und den Gutertransport
effizienter zu gestalten. Welche Lésungsanséatze

gibt es, um die Guter auf der Schiene schneller

und unkomplizierter durch Europa zu bewegen?

Vs

#3 SIMON FLETCHER
iy Grander und Hauptberater
von Fletch Rail Advisory

S
Die ersten nationalen Bahnsysteme haben nationale
Unternehmen gemass nationalen Anforderungen ent-
wickelt. Dies flhrte zu technischen Stolpersteinen wie
unterschiedliche Spurweiten und Lichtraumprofile. Auch
als man die ersten Systeme elektrifiziert und mechani-
sche Eisenbahnsignale durch farbige Lichtzeichen er-
setzte, wurden diese Verbesserungsmassnahmen durch
nationale Geldgeber finanziert. Dabei kamen wieder-
um nationale Methoden und Unternehmen zum Zug.

Zum Beispiel gibt es mancherorts ein
<< >> rotes Signallicht, andernorts zwei rote
) ’ Signallichter. Die Ausbildung von Trieb-

Die starke Abhangig- fahrzeugfithrern wurde dadurch nur
keit der Bahn  komplizierter und es ist kaum verwun-

von nationalen  derlich, dass die Lokomotiven an den

Finanzierungsquellen Landesgrenzen ausgewechselt wurden.
fihrt zu einer

Fragmentierung

des Sektors und
erschwert die
Umsetzung einheit-
licher Standards.

SIMON FLETCHER

Physische Barrieren

Auch wenn bereits viel modernisiert
wurde, ist das Lichtraumprofil von Land
zu Land unterschiedlich, selbst wenn die
Spurweite identisch ist. Bei Hochge-
schwindigkeitsbahnstrecken in Grossbri-
tannien ist das anders. Nicht zu verges-
sen die Arbeitsprinzipien und Vorschriften.
Sie wurden nach nationalen Vorgaben
entwickelt und sind dusserst vielfaltig. Im Bereich Si-
cherheit treffen wir auf die grossten Hindernisse, da
jedes Land einen anderen Ansatz verfolgt. Die Lage
bessert sich aber und die Eisenbahnagentur der Euro-
paischen Union (ERA) hat zahlreiche gemeinsame Ziele
und Methoden ausgearbeitet. Dennoch muss weiterhin
an Herz und Verstand appelliert werden, um eine Anna-
herung auf breiter Front zu erméglichen und alle Barrie-
ren ein fir alle Mal aus dem Weg zu rdumen.

(o)
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Zu wenige Standards?

Bei den Prozessen gibt es sogar noch mehr Hindernisse.
Aber gemeinsam kdnnen sie um einiges leichter tGber-
wunden werden. Viele in der Branche sind der Meinung,
dass es im Eisenbahnsektor zu wenige Standards gibt.
Als jemand, der einen grossen Teil seines Berufslebens
der Ausarbeitung von Rahmenbedingungen und Inhal-
ten fir Standards gewidmet hat, muss ich sagen, dass
das Unsinn ist. Allerdings geraten die meisten europai-
schen und internationalen Standards zugunsten natio-
naler Alternativen schnell in Vergessenheit. Tatsache ist,
dass der Bahnsektor als Wirtschaftssektor fur alles, was
genehmigt werden muss, auf diese rechtlichen Rahmen-
bedingungen angewiesen ist. Die Losung dafiir ware, dass
der Eisenbahnsektor selbst Standards fir die Branche
herausbringt — unabhéngig von der Politik, rechtsfahig
und von allen anerkannt. Genauso wie die IATA fir die
Luftfahrtindustrie. Das ist leichter gesagt als getan, aber
zweifellos machbar.

Territoriale Zersplitterung

Im Eisenbahnsektor haben wir es heute mit territorialer
Zersplitterung zu tun. Das fuhrt uns zurlick zu unein-
heitlichen nationalen Vorschriften und unterschiedli-
chen technischen Standards in den einzelnen Landern.
Doch der Bahnsektor ist von anderen Finanzierungs-
quellen abhangig als der Strassen- und Flugverkehr. Bei
der Finanzierung von Infrastruktur und Ahnlichem ist er
viel stérker auf nationale Finanzierung angewiesen. Da-
her liegt es in der Natur der Sache, dass nationale L6-
sungen zum Zug kommen.

«Forms Book» Alternative zu Englisch
Die ERA hat die enorme Aufgabe Gbernommen, sich als
Systembehoérde der gegenseitigen Anerkennung von



Eisenbahnfahrzeugen anzu-
nehmen. Die Verbesserungs-
massnahmen setzen an den
etwas leichter zu bewaltigen-
den Guterziigen an. Zum Bei-
spiel sind Lokomotiven vorge-
sehen, die den Prozess be-
schleunigen und dem Sektor,
sowie den finanzierenden
Organisationen, eine Menge
Geld sparen sollen. Einmal zu-
gelassen, kdnnen diese Loko-
motiven Uber Landesgrenzen
fahren, ohne dass etwas ange-
passt werden muss. Das soll trotz der verschiedenen
Sprachen auch fiir Triebfahrzeugfihrer gelten. Aber ist
das wirklich méglich? Vielleicht mit Englisch als Einheits-
sprache? Aber wieso sollte man allen Triebfahrzeugfiih-
rern und Signalmechanikern Englisch beibringen, wenn
es Alternativen gibt? In meiner Zeit bei Eurostar fihrten
wir ein sogenanntes «Forms Book» ein, das bis heute
verwendet wird. Es dient als sprachliches Nachschlage-
werk und zeigt auf, was in verschiedenen betrieblichen
Situationen zu tun ist. Aus Kosten- und Sicherheitspers-
pektive ist das eine viel effizientere Methode.

K>

Die Sprachenviel-
falt in Europa stellt
eine Herausforde-
rung dar, insbe-
sondere flr die
Kommunikation
zwischen Trieb-
fahrzeugfihrern.

SIMON FLETCHER

Ziele gemeinsam erreichen

Es gibt zahlreiche handfeste Beweise dafiir, dass der
Bahnverkehr mit Abstand die umweltfreundlichste Art
des Landtransports ist. Das bedeutet, dass die Bahn eine
immer wichtigere Rolle spielen muss, wenn es darum
geht, Umweltverschmutzung und Uberlastung der
Strassen zu reduzieren, indem sie Lkw beim Gltertrans-
port abldst. In Europa wurde das Ziel definiert, den An-
teil der Schiene am Guterverkehr bis 2030 mindestens

auf 30 Prozent zu steigern. Dabei geht es nicht darum,
Hunderte Kilometer neuer Strecken zu bauen, sondern
die bestehende Infrastruktur auf die sinnvollste Weise
zu optimieren. Zugplanung, Ressourcennutzung, realis-
tische Preisgestaltung — nicht nur flr die Glter befér-
dernden Fahrzeuge, sondern auch fir Trassen — schnel-
lere Zlge, weniger Grenzkontrollen. Das sind nur ein
paar der Massnahmen, die in Zusammenarbeit mit be-
reitwilligen Akteuren zur Erreichung dieses Ziels beitra-
gen werden. O

Uber den Autor

Simon Fletcher hat tiber 30 Jahre Erfahrung im
internationalen Eisenbahnverkehr. Er war als
Triebfahrzeugfuhrer und Ausbilder tatig, verfasste
das International Rule Book for Eurostar, war
Operations Director eines englischen Eisenbahn-
unternehmens sowie Director Europe und

Chief Standardisation Officer im Internationalen
Eisenbahnverband (UIC). Als Griinder und
Hauptberater von Fletch Rail Advisory stellt

er seinen Erfahrungsschatz nun fir zahlreiche
Projekte zur Verfiigung.

@ linkedin.com/in/simon-fletcher.
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Starke Kampagne fiir
Schiene und Umwelt

Ein durchschnittlicher Zug beférdert genauso viel
wie 129 Lkw und verursacht etwa 76 Prozent weniger
klimaschadliche Kohlendioxidemissionen. Um

die vielen Vorteile einer Verkehrsverlagerung

von der Strasse auf die Schiene fur Unternehmen
und Umwelt aufzuzeigen, hat DB Cargo UK die
Kampagne «Freight Belongs on Rail» lanciert.

Nun wurde die Kampagne auf den internationalen
GuUterverkehr ausgeweitet.

ANDREA ROSSI
CEO DB Cargo UK

Um das Verstandnis fur die Chancen und Stolpersteine
beim Ausbau des internationalen Schienenglterver-
kehrs zu vertiefen, organisierte DB Cargo eine Konferenz
mit dem Titel «International Freight Belongs on Rail». Zu
den Géasten zdhlten hochrangige Vertreter des briti-
schen Verkehrsministeriums, des Ministeriums flr inter-
nationalen Handel, des Great British Railways Transition
Teams, des Eurotunnels, von Transfesa, einem Schwes-
terunternehmen von DB Cargo UK, und Personlichkeiten
aus Einzelhandel und Automobilindustrie.
<< >> Sie nutzten die Gelegenheit, um Herausfor-
derungen und Chancen im Zusammenhang
Der Ausbau  mit der Erhdhung des Anteils des Schienen-
unseres internatio-  guterverkehrs durch den Eurotunnel aus-
nalen Verkehrsnet- fuhrlich zu diskutieren. Andrea Rossi, CEO
. von DB Cargo UK: «Der Ausbau unseres in-
zes und die : .

. ternationalen Verkehrsnetzes und die Er-
ErrIChtung“_neuer richtung neuer européischer Korridore zéh-
europaischer  en zu den wichtigsten strategischen Zielen
Korridore zahlen  von DB Cargo. Jetzt ist der beste Zeitpunkt,
zu den Wichtigsten gespréche darliber voranzutreiben, welche
strategischen Anderungen fir die Erreichung dieser Ziele

. erforderlich sind.»

Zielen von
DB Cargo.

ANDREA ROSSI

Toyota setzt auf den Zug

Mit der Strecke zwischen Toton in Notting-
hamshire und Valenciennes in Nordfrankreich
ist Toyota eines der jingsten Unternehmen,
die sich fur den Ausbau des internationalen Schienen-
guterverkehrs einsetzen. Zweimal pro Woche fahren
nun mit etwa 260 Fahrzeugen beladene Ziige zwischen
den beiden Standorten. Auf der Strasse hat dies friher
funf Tage in Anspruch genommen. Mit dem Zug dauert
es nur 24 Stunden und reduziert Toyotas CO,-Emissio-
nen um 2300 Tonnen pro Jahr. Im Rahmen dieses Pro-
jekts arbeitete DB Cargo UK mit der Groupe CAT zusam-
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Cargo

Freight belongs

on rail,

men. 2,6 Millionen Pfund flossen in den Bau eines neuen
Umschlagterminals fur Fahrzeuge. Gleichzeitig wurde
einem zuvor nicht genutzten Bereich des Standorts To-
ton neues Leben eingehaucht. Dank der Zusammenar-
beit zwischen DB Cargo UK, der Groupe CAT und Toyota
konnte eine effiziente und umweltfreundliche Schienen-
logistiklésung fir einen der gréssten Automobilherstel-
ler der Welt auf den Weg gebracht werden.

Eurotunnel als Chance

Wahrend der Konferenz zum internationalen Schienen-
guterverkehr wurden die Hindernisse und die Chancen
diskutiert, die mit der Intensivierung des Schienengu-
terverkehrs durch den Eurotunnel einhergehen. Dies ist
insbesondere vor dem Hintergrund der erheblichen
Probleme einiger britischer Hafen von Bedeutung. Eine
intensivere Nutzung der Kapazitaten des Eurotunnels
wirde beachtliche wirtschaftliche und &kologische
Vorteile im Vergleich zum Strassen- und Kurzstrecken-
seeverkehr mit sich bringen. Es besteht grosses Interes-
se daran, das Volumen des internationalen Schienengu-
terverkehrs zu erhdéhen, und DB Cargo ist stolz darauf,
eine Kampagne zur Forderung dieses Wachstums fur
UK PLC federfuihrend voranzutreiben.

Explodierende Kosten als Hindernis

Aufgrund der steigenden Kosten beobachtete DB Cargo
UK in letzter Zeit einen Rickgang des internationalen
Schienengliterverkehrs. Explodierende Infrastrukturkos-
ten stehen einer internationalen Verkehrsverlagerung im
Wege. «Fremdkosten fiir Infrastruktur sind unerschwing-
lich hoch», sagt Andrea Rossi weiter. «Daher versuchen
wir gemeinsam mit unseren Partnern und Akteuren aus
der Industrie, alle méglichen Mechanismen innerhalb des
Geblhrenrahmens auszuforschen, um Anreize fiir eine
Verkehrsverlagerung zu schaffen und diese voranzubrin-
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Eine intensivere Nutzung der
Kapazitaten des Eurotunnels
wirde beachtliche
wirtschaftliche und 6kologische
Vorteile im Vergleich

zum Strassen- und Kurz-
streckenseeverkehr mit

sich bringen.

ANDREA ROSSI

gen. Diese Kosten sind derzeit einfach zu hoch und
wir missen uns die positiven Beispiele unserer europai-
schen Kollegen vor Augen halten, mit denen Anreize fir
Zugangsgebihren im Schienengiterverkehr geschaffen
wurden.»

Kapazitdten als strategischer Vorteil

Die Kapazitdten im Schienengiterverkehr bleiben fir
DB Cargo UK ein strategischer Vorteil. Man denke an
das europdische Umschlagterminal in Dollands Moor,
die Flotte mit Lokomotiven der Klasse 92 und den weit-
laufigen Korridor européischer Strecken lber das ge-
samte DB-Cargo-Schienennetz. Das Entgeltsystem in
Grossbritannien muss grundlegend Uberarbeitet werden.
In der Zwischenzeit bittet DB Cargo die neue britische
Labour-Regierung um Unterstiitzung, damit diese sich
dem Ziel des Ausbaus des Schienenguterverkehrs ver-
pflichtet. Denn eins ist klar: International Freight Be-
longs on Raill 0

Hier geht es zum
Youtube Video von DB Cargo UK
FREIGHT BELONGS ON RAIL
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ANANTA

Das Schienennetz in Europa muss dringend
modernisiert werden. Wahrend Bauarbeiten soll
aber ein stabiler Guterverkehr gewahrleistet sein.
Wie das gelingen kann, zeigen Methoden aus
Frankreich, Schweden und Spanien.

CONOR FEIGHAN
" ¥ Generalsekretér European Rail
Freight Association (ERFA)

In zahlreichen européischen Landern hat die Eisenbahn-
infrastruktur dringenden Modernisierungsbedarf — ins-
besondere in Mitteleuropa. In vielen Féllen, so auch
im deutschen Schienennetz, missen Jahrzehnte aufge-
holt werden, in denen zu wenig in die Eisenbahninfra-
struktur investiert wurde. Bleiben Investitionen aus, wer-
den Effizienz und Sicherheit des Schienenverkehrs durch
den schlechten Zustand der Infrastruktur gefdhrdet.
Modernisierungsmassnahmen bringen selbstverstand-
lich zahlreiche Arbeiten an der Infrastruktur und tempo-
rare Kapazitdtseinschrankungen (Transport Capacity
Restrictions, TCR) mit sich. Das stellt Unternehmen im
Schienenguterverkehr vor grosse Herausforderungen.

Die entscheidende Frage

Fur die Bahnbranche stellt sich also die entscheidende
Frage, wie man Schienennetze zukunftsfest machen
kann, ohne das bestehende System zu opfern. Die Mo-
dernisierung der Infrastruktur dréngt. Doch genauso
dringlich ist es, einen stabilen und planbaren Betrieb

(o) INFOLETTER No 42 11124

des Guterverkehrs zu gewéhr-

leisten. Infrastrukturbetreiber << >>

mdissen Qaher e.ln anggmes- Fiir die Bahnbran-
senes Gleichgewicht zwischen . .
ihrer Rolle als «Bauherr» und che stellt sich die
ihrer Rolle als Kapazitatsma- ~ €ntscheidende
nager finden. Frage, wie man
Zunachst einmal muss man  Schienennetze
sich der Unterschiede zwischen zukunftsfest ma-
Passagieren und Fracht be- hen k hne
wusst werden. Werden Stre- chen kann, o

cken fir den Guterverkehr das bestehende
gesperrt, sehen sich Dispo-  System zuopfern.
nenten Ublicherweise nach  coNORFEIGHAN
alternativen Transportmdg- ~ GENERALSEKRETAR, ERFA
lichkeiten um, da die Fracht

nicht einfach fir einige Kilo-

meter auf Schienenersatzbus-

se umgeladen werden kann, anders als bei Passagieren
im Personenverkehr. Daher sollte fir den Fall, dass die
Kapazitaten knapp werden, unbedingt die Vorgabe gel-
ten, die sozio6konomischen Auswirkungen durch das
Kapazitdtsmanagement einschatzen zu lassen.

Beispiel Gotthard-Basistunnel

Die Sperre des Gotthard-Basistunnels ist dafiir ein Bei-
spiel. Nachdem im August 2023 ein Zug im Tunnel ent-
gleist war, musste die Schweizer Infrastrukturbetreibe-
rin SBB den westlichen Tunnel sperren, wodurch
50 Prozent der Kapazitdten verloren gingen. Die SBB
entschied dann, den unbeschadigten &stlichen Tunnel
ausschliesslich fur Guterzuge offen zu lassen, wahrend
Personenziige Uber die langere Gotthard-Bergstrecke
umageleitet wurden. So konnten taglich an die 100 Gliter-



zlige den Gotthard-Basistunnel passieren, wodurch das
Risiko von Verkehrsverlagerungen auf ein Minimum re-
duziert wurde. Dieser Entscheidung lag eine Einschat-
zung der Risiken fir die Aufrechterhaltung des Guter-
flusses zugrunde, die die Infrastrukturbetreiber im Zuge
der Entscheidungsfindung im Bereich Arbeits- und
Kapazitdtsmanagement durchfiihrten. Es ist unabding-
lich, dass das die Norm fiir den Umgang mit Krisensitua-
tionen wird und der Deckung des Kapazitatsbedarfs der
gleiche Stellenwert eingerdumt wird wie Bauarbeiten.

Auf internationale Zusammenarbeit angewiesen

Infrastrukturbetreiber miissen den Kapazitatsbedarf in
der Planungsphase und vor der Fertigstellung der Zeit-
plane fir Arbeiten und Kapazitatseinschrankungen
zwingend berticksichtigen. Sie sollten alles darauf aus-
legen, dass mindestens 80 Prozent der Gliterziige fahren
kénnen. So wirde sichergestellt werden, dass die Aus-
wirkungen auf die Kapazitaten ausreichend in Betracht
gezogen werden, wenn Infrastrukturbetreiber Arbeiten
planen. In vielen Féllen wird man daflr allerdings auf
internationale Zusammenarbeit und eine europaweite

Strategie angewiesen sein. Die beste Ausweichstrecke
wirde hdufig durch ein Nachbarland fihren. Fir solche
Falle sollten die europdischen und nationalen Rechts-
vorschriften so angepasst werden, dass Abweichungen
von den nationalen und europdischen Bestimmungen
erlaubt sind, sofern nationale Sicherheitsbehdrden dies
als sicher erachten, insbesondere in Fallen von krisen-
bedingten Sperrungen. So kdénnten die Kapazitaten auf
europdischer Ebene maximal ausgenutzt werden. Im
Fall von Umleitungen sollte aber klar sein, dass die zu-
satzlichen Kosten, die durch die langeren Strecken ent-
stehen, nicht von den Schienenglterverkehrsunterneh-
men zu tragen sind. In allen europdischen Landern
werden Trassenpreise fir die zurlickgelegten Kilometer
erhoben. Bei einer Umleitung von zum Beispiel 300 Ki-
lometern wiirde dies fiir Eisenbahnunternehmen erheb-

liche, nicht vorhersehbare Kosten verursachen, was
zu einer Destabilisierung der Gemeinkosten im Schie-
nenguterverkehr fihren wirde. Es braucht einen Kurs-
wechsel zu einem System, in dem Schienenglterver-
kehrsunternehmen nur fir die urspriinglich reservierten
Kapazitdten und etwaige nachfolgend ge&dusserte An-
derungswiinsche bezahlen missen.

Verschiedene Anreizsysteme in Europa

Letztendlich missen Anreize geschaffen werden, die
zwei Dinge sicherstellen: Dass Schienenglterverkehrs-
unternehmen entschadigt werden, wenn

ausserhalb ihres Einflussbereichs Kapazi-

titen storniert werden. Und dass Ande- << >>
rungen von reservierten Kapazitaten

schlissig und zeitnah durchgefiihrt wer-  Im Gegensatz zu
den. In vielen europadischen Léndern gibt Personenziigen

es solche Systeme bereits in verschiede-
nen Varianten. In Frankreich gelten seit
2015 gegenseitige Geschaftsbedingungen

fir Eisenbahnunternehmen und Infra- €rsatzbusse zur
strukturbetreiber. Je nachdem, wie kurz ~ Verfugung gestellt

vor Abfahrt die Kapazitaten storniert werden.
werden, erhdhen sich die Strafzahlungen

soll Eisenbahnunternehmen und Infra-
strukturbetreibern als Anreiz dienen, Ka-

pazitdten so frith wie méglich zu stornie-

ren. Der stetige Rickgang an Strafzahlungen seit 2015
zeigt, dass diese Strategie Frichte tragt und sowohl
Eisenbahnunternehmen als auch Infrastrukturbetreiber
besser mit der Verwaltung ihrer Kapazitatsbuchungen
zurechtkommen als zuvor.

In Schweden gibt es ein dhnliches System, bei dem die Straf-
zahlungen fiur Stornierungen von Kapazitaten deutlich
steigen, je kiirzer vor Abfahrt diese durchgefiihrt wer-
den. Das hatte zur Folge, dass in Schweden heutzutage
sehr wenige Zlige weniger als 90 Tage vor Abfahrt stor-
niert werden. Andere Mitgliedstaaten haben alternative
Methoden vorgeschlagen, um den Schienengiterver-
kehr zu unterstiitzen. 2023 arbeiteten Spanien und der
spanische Infrastrukturbetreiber ADIF gemeinsam einen
Vorschlag fir den Glterverkehr aus, der im Falle be-
stimmter TCR eine Pauschalentschadigung pro Zugkilo-
meter vorsieht. Dieses System wurde im Juli 2024 von der
Europdischen Kommission genehmigt und dirfte mass-
geblich dazu beitragen, dass Infrastrukturarbeiten fiir
Schienenglterverkehrsunternehmen keine finanzielle
Belastung darstellen.

Methoden sind vorhanden

Es gibt also bereits Methoden, mit denen eine moderne
Eisenbahninfrastruktur entwickelt werden kann, ohne
dass das Frachtaufkommen und die Geschaftsmodelle
des bestehenden Schienengliterverkehrs geopfert werden
mussten. Diese Methoden miissen angewandt werden,
um ein ausgeglicheneres, gemeinsam vereinbartes Sys-
tem aufbauen zu kénnen, das die Durchfihrung der
notwendigen Arbeiten am europédischen Schienennetz
ermdglicht. 0
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Investitionen in die
Schieneninfrastruktur:
Der Schliissel zur
Zukunftssicherung

Investitionen in die Schieneninfrastruktur sind
Investitionen in die Zukunft. Der Erfolg von
Infrastrukturprojekten ist aber stark abhangig
von der Verfligbarkeit von Maschinen und
Wagenmaterial. Daher arbeitet die OBB-Infra-
struktur mit innovativen Unternehmen wie
Wascosa zusammen.

12

ERNST STEIGER
OBB-Infrastruktur AG

Projekte zur Erneuerung der Schieneninfrastruktur er-
fordern eine griindliche Planung und umfassende Vor-
bereitung, da die Vorlaufzeiten oft zwischen drei und
finf Jahren liegen. In dieser Zeit kdnnen wirtschaftliche
und politische Faktoren die Umsetzung erheblich be-
einflussen. Herausforderungen wie steigende Material-
kosten, Materialknappheit und Personalmangel bei
gleichzeitiger Durchfihrung mehrerer Projekte fiihren
haufig zu Verzégerungen.

Moderne Wagen optimieren Gleisbau

Ein entscheidender Faktor fir den Erfolg von Infrastruk-
turprojekten ist die Verfligbarkeit von Maschinen und
Wagenmaterial. Diese Bereiche haben fir
die OBB-Infrastruktur hdchste Prioritit.
Eine enge Zusammenarbeit mit innovati-
ven Unternehmen wie Wascosa, die mo-
derne Wagen entwickelt, ist daher beson-
ders sinnvoll. Zur Optimierung des
Gleisbaus hat die OBB-Infrastruktur drei
Schotterwagen der Gattung FANPS fir ei-
nen langfristigen Testlauf angemietet.
Diese Waggons unterscheiden sich deut-
lich vom bestehenden Wagenmaterial der
OBB-Infrastruktur. Sie sind mit fernbe-
dienbaren Rutschen und Klappen, einem
integrierten Wasserspriihsystem und ei-
nem 360-Grad-Beleuchtungssystem ausgestattet. Diese
technischen Systeme werden Uber einen Generator ge-
steuert, der bis zu drei Waggons gleichzeitig bedienen
kann. Um eine effiziente Nutzung sicherzustellen, ist eine

KD

Innovative Waggons
und Maschinen

sind entscheidend,
um zukunftige
Projekte erfolgreich
umzusetzen.

ERNST STEIGER
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grundliche Schulung und wiederholte Anwendung der
Wagen notwendig, was durch die flinfmonatige Miet-
dauer ermoglicht wird.

Innovation ermdglicht Effizienz

Innovative Waggons und Maschinen sind entscheidend,
um zukinftige Projekte erfolgreich umzusetzen. Sie er-
moglichen den Bau neuer Korridore, die Erneuerung
des bestehenden Schienennetzes und die Durchfiih-
rung zahlreicher kleinerer Projekte, die fir den rei-
bungslosen Transport von Personen und Gutern per
Schiene notwendig sind. Bei der Umsetzung von Projek-
ten mussen viele Faktoren berlcksichtigt werden: Wie
lange darf eine Sperrung dauern? Ist ein Schienener-
satzverkehr erforderlich? Welche Maschinen kommen
zum Einsatz, und wie werden sie rechtzeitig zur Baustel-
le transportiert? Fur diese Fragen missen umfassende
Logistikkonzepte entwickelt werden. Darlber hinaus
mussen Trassen rechtzeitig bestellt werden, um den
Personen- und Guterverkehr wahrend der Bauarbeiten
so wenig wie moglich zu beeintrachtigen.

Erfolgreiche Projektabwicklung

Sobald ein Projekt gestartet ist, geht es darum, die Ab-
ldufe und Transporte kontinuierlich zu Gberwachen. Bei
auftretenden Problemen ist schnelles Handeln gefragt,
um sicherzustellen, dass die nachste Baustelle planmaés-
sig beginnen kann. Das Maschinen- und Wagenmaterial
wird standig weiterbewegt — von Nord nach Sud, von
Ost nach West — und bewiltigt dabei jedes Jahr zahlrei-
che Baustellenkilometer. ©
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Die Rolle der OBB-
Infrastruktur AG

Die OBB-Infrastruktur AG, eine Tochtergesell-
schaft der OBB-Holding AG, ist verantwortlich
fir die Trassenvergabe, den Betrieb und die
Wartung des &sterreichischen Schienennetzes.
Dariber hinaus plant, projektiert und baut sie
Schieneninfrastruktur, Bahnhéfe und Haltestel-
len. Gegriindet durch das Bundesbahnstruktur-
gesetz 2003 und die Bahnreform von 2009,

ist die OBB-Infrastruktur AG heute eine zentrale
Saule der 6sterreichischen Verkehrsinfrastruktur.
Mit 31 Beteiligungen an anderen Unternehmen
per 31. Dezember 2017 bleibt sie eine wichtige
Akteurin in der Weiterentwicklung des Schienen-
verkehrs in Osterreich.

Video: Der automatisierte
Gleisschotterentladewagen FANPS 2.0

mit Anti-Staub-Spriihsystem im Einsatz.
—o0—
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Englisch als
Betriebssprache
Im europaischen
Bahnbetrieb

Von Tavernen in Griechenland bis zu Flughafen
in Sidamerika — Uberall wird mit grossem
Selbstverstandnis Englisch gesprochen.

Der weltweite Luftverkehr kennt zudem genau
definierte Routineablaufe. Daran sollte sich
der grenziberschreitende Bahnbetrieb ein
Beispiel nehmen. Here we go.

s

ANDREAS MANDL
COO und CEO bei LTE
und Adria Transport

Ich schreibe diesen Text, wdhrend ich in Griechenland
Urlaub mache. Griechisch ist keine einfache Sprache.
Das beginnt bei der Schrift, und selbst einfache Worte
wie «ne» bedeuten «Ja». Abends in der Taverne herrscht
ein frohes Stimmengewirr. Européder aus Ost und West
geniessen hier den lauen Abend. Doch eines ist allen
gemeinsam: Wenn die Bedienung an den Tisch kommt,
wird Englisch gesprochen. Niemand spricht Oxford-
Englisch, nicht einmal die Englédnder. Doch niemand ver-
durstet oder verhungert. Man versteht sich.

Englisch zwischen Erde und Himmel
Szenenwechsel. Vor einiger Zeit hatte ich die Moglich-
keit, mit einem Piloten-Ausbilder einer 6s-
terreichischen Luftlinie zu sprechen. Natdr-
lich ging eine meiner ersten Fragen in
Richtung Sprache: Wie denn das mit Englisch
so gehe. Und ich fragte, wie es um die Si-
cherheit steht. Die Antworten waren eindeu-
tig. Prinzipiell spricht der weltweite Luftraum
Englisch. Nur die Fluglotsen in Frankreich
und Russland verwenden fir die erste Kon-
taktaufnahme manchmal ihre Mutterspra-
che. Doch selbst die Piloten sprechen kein
Englisch, um in einem Shakespeare-Theater
brillieren zu kénnen. Naturlich haben alle ein
hohes Niveau, beispielsweise Abitur oder
Matura, aber das ist oft lange her. Nein, hier
funktioniert alles mit Routine. Der Pilot mel-
det sich zum Beispiel zu einem definierten
Zeitpunkt mit Flugnummer, Hohe und Richtung beim
lokalen Fluglotsen und erbittet Landeerlaubnis. Dieser
wiederholt das Anliegen und weist dem Piloten eine
Landebahn sowie Runway und Gate zu. Der Pilot wie-
derholt dies und setzt den Landeanflug fort. Das haben

INFOLETTER No 42 11124

sich Pilot und Fluglotse nicht einfach ausgedacht. Es
sind international festgeschriebene Prozeduren, die fur
den weltweiten Luftraum und alle Flughafen der Welt
Gultigkeit haben. Friher stand das in diversen Ordnern,
die mitgefiihrt wurden (Pilotenkoffer!). Heute liest man
die Prozedur von einem Tablet ab. Selbst bei Notféllen —
und eigentlich besonders dort — ist es wichtig, mit fest-
gelegten Prozeduren zu arbeiten, erklart mir der Ausbil-
der. Nur dann koénnen alle notwendigen Schritte genau
koordiniert werden, um Schiaden an Mensch und Ma-
schine zu vermeiden.

Deutsch als Grenzbahnhofsprache

Neuerlicher Szenenwechsel: Das Bahnland Osterreich
hat Grenzbahnhofe mit sieben Nachbarstaaten (lassen
wir die Schweiz und Liechtenstein als einen gelten). In
finf davon — in Tschechien, der Slowakei, in Ungarn,
Slowenien und Italien — spricht man in den Grenzbahn-
hofen trotz einer nationalen Landessprache (noch)
Deutsch. Das ist durch bilaterale Staatsvertrage so ge-
regelt. In der Vergangenheit war es relativ einfach, Per-
sonal mit deutschen Sprachkenntnissen zu finden. Der
«Ostblock» war eher an den Touristen aus der DDR als
am globalen Weltgeschehen interessiert. Daher wur-
den die frilheren Generationen bis zu den heutigen
Mitt- und Endfilinfzigern punkto Fremdsprachen neben
Russisch eher in Richtung Deutsch denn Englisch unter-
richtet. Nur, die altere Generation nahert sich langsam,
aber sicher der Pension und scheidet demnéachst aus
dem aktiven Berufsleben aus. In Osterreich gibt es zu-
dem OBB-Mitarbeitende, die eventuell ihre grosse Lie-
be im benachbarten Ausland gefunden haben. Sie
sprechen vielleicht Italienisch, Ungarisch oder Tsche-
chisch. Und wenn wir Glick haben, sind sie Fahrdienst-
leiter und koénnen aushelfen. Aber wie gesagt, deren
Anzahl ist sehr begrenzt.

Vieles spricht fiir Englisch

Osterreich ist nur ein Beispiel aus der Mitte Europas.
Gleiches gilt fiur die Grenzen zwischen Polen und
Deutschland, Ungarn und Rumanien, Italien und Slowe-
nien — um nur ein paar Beispiele zu nennen. Insgesamt
gibt es in Europa eine Vielzahl von Grenzbahnhéfen mit
ungleicher Muttersprache. Was liegt also ndher, hier
eine einheitliche Sprache fur alle Grenzen einzufihren?
Was spricht dagegen, Englisch als einheitliche Sprache
zu verwenden? Englisch ist die einzige Sprache im
europdischen Binnen(bahn)land, die nirgendwo auch
Nationalsprache ist. Es wird also kein Land mit «seiner»
Sprache bevorzugt. Englisch ist — Verzeihung, Mister
Shakespeare —als Fremdsprache relativ einfach zu erler-
nen. Englisch ist bevorzugte erste Fremdsprache an den
meisten europdischen Schulen. Und wir wissen von
einem deutschen Sprichwort: Was Hanschen nicht lernt,
lernt Hans nimmermehr. Im Umkehrschluss bedeutet
das: Je frlher ich eine Sprache lerne, umso leichter
spreche ich diese spater im Alltag. Und wenn ich diese
Sprache im taglichen Berufsleben nutze und nicht
nur im Urlaub in der griechischen Taverne, fallt mir das
Sprechen nochmals leichter. Quasi ein Zusatznutzen.
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Hohe Kosten fiir technische Lésungen
Natlrlich ist unsere Unternehmensgruppe nicht die
erste und einzige, der das Thema «Englisch als Betriebs-
sprache» einféllt. Diverse internationale Bahnorganisa-
tionen, einige Infrastrukturbetreiber und nattrlich die
Bahnindustrie beschéftigen sich schon ldnger mit die-
sem Thema. Allerdings, Digitalisierung und Kl sei Dank,
vertraut man nicht auf das menschliche Know-how, son-
dern sucht technische Losungen. Ein «Translator» soll
auf jede Lok, zu jedem Fahrdienstleiter. Egal mit welcher
Muttersprache ich hineinspreche, mein Gegeniiber hort
die Konversation in seiner Muttersprache. Die Low-
Cost-Variante ware eine Losung mit Schrifteingabe statt
direkter Sprache. Diese Lésungen sind sicher machbar
und wahrscheinlich bereits im Test-Stadium verfugbar.
Aber was bedeutet das fir uns Bahn- und Infrastruktur-
betreiber? Es bedeutet Kosten, die weit Gber dem erziel-
ten Nutzen liegen. Jetzt kostet eine international
einsetzbare Lokomotive rund finf Millionen Euro. Kol-
portierte Mehrkosten von einigen hunderttausend bis
zu einer halben Million Euro je Lok (!) werden dafir
genannt. Der Aufwand ist gerechtfertigt: Entwicklung,
Zulassung und Installation. Einige tausend Maschinen in
Europa sind eben nur eine geringe Stlckzahl, auf
die alles aufzurechnen ist. Zudem muss man jede
Lokomotive im internationa-
len Bahnbetrieb damit aus-
<< >> risten, auch wenn sie heute
Ein «Translator» nur zwischen Deutschland
soll auf jede Lok upd .der Schwglz ver!<eh.rt.
) ! Vielleicht fahrt sie bereits im
zu jedem nachsten Monat Gber die nie-
Fahrdienstleiter. derlandische Grenze. Trotz-
Es bedeutet dem wird es keine hundert-
Kosten, die weit prozentige Garantie auf die
tber dem erziel- Funktion geben. Netzausfélle,
. Fehlfunktionen, beschadigte
ten Nutzen liegen. _. .
Ein-/Ausgabegerdte — um nur

ANDREAS MANDL einige zu nennen.

In Sprachkenntnisse investieren

Eine Studie hat ergeben, dass ein Lokfih-
rer nur einen «bahnspezifischen» Wort-
schatz von rund 800 bis 1000 Woértern
bendtigt, um alle méglichen Prozeduren
besprechen und beschreiben zu kénnen.
Darunter fallen auch technische Probleme.
Ist es daher nicht sinnvoller, die Sprach-
kompetenzen von Fahrpersonal und
Fahrdienstleiter zu erhdhen und somit di-
rekt in Mitarbeitende zu investieren? Die
Gewerkschaft wird sich freuen. Und ist es
nicht kllger, in einem definierten Radius
mit festgelegten Routinen und mit Eng-
lisch als Betriebssprache den Grenzver-
kehr abzuwickeln? Kein Lokflhrer aus
Bulgarien wird deswegen einem deut-
schen oder italienischen Lokflhrer den
Job streitig machen. Ich spreche nach wie

K »

Eine Studie hat
ergeben, dass ein
Lokflhrer nur einen
bahnspezifischen
Wortschatz von rund
800 bis 1000 Wor-
tern bendtigt, um
alle moglichen
Prozeduren bespre-
chen und beschrei-
ben zu kdnnen.

ANDREAS MANDL

vor von den Grenzregionen. Und selbst wenn es einmal
Komplikationen gibt und der Fahrdienstleiter Gber Funk
sagt: «All trains stop!», dann ist es egal, welches meine
Muttersprache ist. Bei «All trains stop!» driicke ich als
Lokflhrer den roten Knopf und bleibe erst mal stehen.
Grosser Vorteil gegentber der Luftfahrt ist ja, dass wir
mit allen Rddern am Boden stehen. Das sollten wir auch

mit unserem Hausverstand tun. ©

Andreas Mand|

ist COO und CEO bei LTE und Adria Transport,
einer Gruppe privater Bahnunternehmen mit 13
Landesgesellschaften, in denen 11 verschiedene

Muttersprachen gesprochen werden
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WISSENSWERTES

Der weite Weg zum
digitalisierten SGV

Die Digitalisierung des Schienenguterverkehrs
(SGV) verspricht grosse Fortschritte, insbesondere
durch den Einsatz von digitalen Plattformen.
Trotz erster Erfolge bleiben die vollstandige
Standardisierung und der ltckenlose digitale
Prozess fur die Vielzahl an Akteuren tber
Landergrenzen hinweg eine Herausforderung.
Der Weg zu einer flaichendeckenden, effizienten
Digitalisierung des SGV ist noch lang

und erfordert gemeinsames Engagement

und klare Standards.

DR. DANIEL ROST
Leiter Systemarchitektur und digitale
Programme bei Wascosa

Die Digitalisierung des Schienengiterverkehrs (SGV)

steht im Kontext internationaler Verkehrsrouten mit

unterschiedlichsten Akteuren. Das flUhrt zu einem
stetig wachsenden Bedarf an reibungslo-
sem Informationsaustausch. Verschiede-
ne Programme wie DP-Rail (Digital Plat-
form Rail) streben einen standardisierten
und zentralisierten Datenaustusch auf in-
ternationaler Ebene an. Erste Losungen
wie RSRD? und der GCU-Broker stellen
Teilerfolge dar. Dennoch ist es noch ein
weiter Weg bis zu einem liickenlosen di-
gitalen Prozess, der Uber die verschiede-
nen Marktteilnehmer und Landergrenzen
hinweg den SGV effizient gestaltet.

Grundlegende Herausforderungen
Verschiedene Faktoren stellen eine Heraus-
forderung dar, nicht nur operativ, son-
dern auch fur die digitale Vernetzung.
Dazu gehdren die Beteiligung unterschied-
licher Akteure im Transportprozess (Kunde,
Halter, Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, Instandhalter [ECM und Werkstatten],
Terminal- bzw. Anschlussgleisbetreiber) und die Etab-
lierung grenzibergreifender Verkehrskonzepte unter
Einfluss nationalspezifischer Regelwerke. Daneben be-
stehen Hirden, um die nétige Transparenz zu schaffen,
oft aufgrund partikularer Interessen, fehlender Stan-
dards und inhomogener, manueller Prozessabldufe.
Transparenz ist aber essenziell, um die Prozesse mithil-
fe von Digitalisierung auf ein Durchfiihrungsniveau zu
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heben, das den SGV zukunfts- und konkurrenzfahig zu
anderen Verkehrsmitteln macht.

Aktueller Stand

Im Sektor dominieren immer noch manuelle Prozesse.
Der Austausch per E-Mail oder gar Telefax gehdrt zum
Tagesgeschaft. Dennoch gibt es positive Beispiele fir
erfolgreiche Umsetzungen:

TIS-ITSS-Standard

Der Austausch von Telematik- und Sensordaten wurde
gemeinsam durch den TIS (Technischer Innovations-
kreis SGV) und ITSS (IEEE Intelligent Transportation
Systems Society) definiert. Er ermdglicht heute einen
einfachen und schnellen Austausch von Echtzeitdaten
zwischen Halter, EVU und Kunden. Der Standard ist
durchgéngig im Sektor implementiert.

Was bedeutet Datenaustausch
bei Giiterwagen konkret?

Was?

Technische (Stamm-)Daten und Instandhaltungs-
informationen, Trackingdaten von Ziigen und
Wagen, Plandaten (z.B. Fahrplane), Use-Case-be-
zogene Daten (z.B. spezifische Sensorinformatio-
nen Uber das Ladegut).

Wer?

Wer wann und in welchem Format auf Daten
zugreifen soll und darf, bestimmt meist das
Vertragsverhaltnis (z.B. Mietvertrag oder Trans-
portauftrag) und die damit verbundene Data-
Ownership. Oft ist die Bestimmung der Berechti-
gungen komplex, da sie lber die Rolle wahrend
des Transports und tber Frachtbriefinformationen
ermittelt werden muss. Die Definition und
Umsetzung des Zugriffskonzepts und dessen
Abhangigkeit zu hochqualitativen Echtzeitdaten
aus verschiedenen Quellen stellt eine der gross-
ten Herausforderungen fur die Implementierung
zentralisierter Losungen dar.

Wie?

Mit den heutigen Moglichkeiten diverser Cloud-
Services und leistungsstarken mobilen Endgera-
ten ist die Auswahl an technischen Werkzeugen
gross. Herausforderungen ergeben sich daher
weniger aufgrund der Verfugbarkeit von techni-
schen Losungen fiir eine Plattform, sondern
vielmehr durch fehlende Standards und Definitio-
nen fur den Dateninhalt sowie deren Integration
mit gewachsenen, veralteten oder fehlenden
IT-Applikationen im Sektor.
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Entwicklung von Giiterwagenhalter und Wagons RSRD?

237485

Quelle: Knorr-Bremse

Durchschnittliche I Wagons 218401
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GCU-Broker als 90 Wagenhaltern mit mehr als 240000 Wagen und

Im Falle der Feststellung eines Schadens am Giter- rund 1 Mio. Abfragen/Monat macht RSRD? zur meistge-

wagen muss das wagenverwendende EVU ein Schad- nutzten zentralen Plattform (siehe Infografik).

protokoll in standardisierter Form, definiert im AVV

(Allgemeiner Vertrag fir die Verwendung von Guter-  Fazit

wagen, engl. General Contract of Use for Wagons), dem  Mit existierenden Implementierungen

Halter Gibermitteln. Dies ist Giber den GCU-Broker kom-  wie RSRD? und Datenstandards wie << >>

plett digital moglich (XML-Austausch). Die Nutzung des  dem ITSS-Format sind erste Schritte in

Kanals findet heute leider nur durch ca. 10 Prozent der  Richtung eines digitalisierten SGV ge-

EVU statt, was aufseiten der Wagenhalter immer noch  tan. Dennoch ist der Weg noch weit

zu einem hohen, vermeidbaren manuellen Aufwand fiihrt.  und kann nur gelingen, wenn alle Be-  digitale Losungen, die
teiligten im Sektor am gleichen Strang o SGV/ effizient

Rolling Stock Reference Database (RSRD?) ziehen. Wascosa engagiert sich auch .

Diese zentrale Wagendatenbank dient der Bereitstellung  in Zukunft in diesem Bereich und steht gestalt?n. Wir S’Fehen

von technischen Giiterwageninformationen, vor allem  der Weiterentwicklung mehr als offen €1 Weiterentwicklung

fiir EVU, um ihnen bereits vor Zugbildung Informationen  gegeniiber. 0 mehr als offen gegen-

zu den geplanten Wagen zu liefern. Die Datenbank ba- iber.

siert auf den gesetzlichen Vorgaben aus der TAF TSI und

wird breitim Sektor eingesetzt. Die Beteiligung von mehr

Wascosa engagiert sich
auch in Zukunft fur

DANIEL ROST

11124 No42 INFOLETTER (o) 17



18

IN EIGENER SACHE

Innovatives System
gemeinsam vermarkten

Das NiKRASA-System 3.0 ermdéglicht es ohne
Terminaladapter, nicht kranbare Sattelauflieger
schnell und einfach auf die Schiene zu verladen.
Um dieses System besser zu vermarkten,
arbeiten TX Logistik und Wascosa kunftig enger
zusammen. Die Vereinbarung sieht eine erste
Bestellung von Wascosa tber 125 NiKRASA-

Platten im Wert von rund drei Millionen Euro vor.

Haben Sie Fragen? )

Wenden Sie sich an den
Wascosa Vertriebsmitarbeiter.

ALEXANDER CLEMENS

Special Projects Spain/Portugal
M +49 1733035725
alexander.clemens@wascosa.com

System fiir alle zugénglich

Wascosa ist auch der erste Partner, mit dem TX Logistik
eine NiKRASA-Kooperation eingegangen ist. Das zur Mer-
citalia Logistics (FS Italiane Gruppe) gehdrende Schienen-
logistikunternehmen hat das NiKRASA-System 3.0 von
Anfang an so konzipiert, dass es allen Marktteilnehmern
frei zuganglich ist, und méchte in Zukunft weitere Partner
dafiir gewinnen. Ugo Dibennardo: «Wir wollen dazu bei-
tragen, die Klimaziele zu erreichen, und sicherstellen, dass
die Verlagerung von Giitern von der Strasse auf die Schie-
ne fir alle Interessierten einfach und méglich ist.»

Als neuen Standard-Service anbieten

Wascosa ist vom Potenzial der L6sung iberzeugt. «Die Ni-
KRASA-L&sung passt perfekt in unsere Marktstrategie, um
fir Kunden einen Mehrwert in der Schienengterlogistik
zu schaffen und gleichzeitig die Verlagerung auf die Schie-
ne zu unterstitzen», sagt Iris Hilb, CEO von Wascosa.
«Kuinftig werden wir das Handling-System als neuen Stan-
dard-Service fiir die Vermietung von Taschenwagen an-
bieten, um den Verladern den Einstieg in die Welt des
kombinierten Verkehrs zu erleichtern.» Das Marktinteres-
se ist offensichtlich, da immer mehr Verlader in Europa vor
der Herausforderung stehen, ihre Logistikketten in Zukunft
umweltfreundlicher und wirtschaftlicher zu gestalten.

Unterstiitzt Nachhaltigkeitsstrategie

Die neue Kooperation unterstiitzt auch die Nachhaltig-
keitsstrategie von Mercitalia. «Ziel ist es, unser Angebot an
umweltfreundlichen Logistiklédsungen in Europa dauerhaft
auszubauen», sagt Sabrina De Filippis, CEO von Mercitalia
Logistics. «Das NiKRASA-System 3.0, das fur die Effizienz
der Terminals von grundlegender Bedeutung ist, stellt zu-
sammen mit der Entwicklung von intermodalen Drehkreu-
zen eine gewinnbringende Kombination dar, um die Ver-
kehrsverlagerung zu férdern.» ©

E'::"E e Video: So funktioniert die
:E}-;I': G NiKRASA-Plattform 3.0.

S

So funktioniert NiKRASA 3.0

Die NiKRASA-Plattform ermdglicht die Verladung
von nicht kranbaren Sattelaufliegern, die derzeit
etwa 90 Prozent der europdischen Lkw-Flotten

Beide Partner arbeiten bereits seit vielen Jahren zusam-
men und wollen mit der neuen Rahmenvereinbarung im
intermodalen Umfeld neue Impulse setzen, indem fir
die Mehrzahl der derzeit in Europa fahrenden Trailer die
Verladbarkeit auf die Schiene vereinfacht wird. «In der
aktuellen angespannten Marktsituation ist diese Partner-
schaft ein Zeichen dafiir, dass wir in die Zukunft blicken»,
sagt Ugo Dibennardo, CEO von TX Logistik. «<Neben der
Glterwagenvermietung und der Vermarktung von
NiKRASA wollen wir auch bei Transportlésungen und in-
novativen Entwicklungen eng zusammenarbeiten und die-
se gemeinsam sowie mit weiteren Partnern vorantreiben.»
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ausmachen. Sie kénnen in nur zwei Minuten

von der Strasse auf die Schiene verladen werden.
Anderungen an den bestehenden Standards

in den Terminals, an den Wagen oder an der
Eisenbahn sind nicht erforderlich. Neben
klassischen Planentrailern konnen auch Siloauf-
bauten, Mega-Trailer sowie Trailer ohne Aufbau
und Containerchassis auf die Schiene gebracht
werden. Bleibt der NiKRASA-Adapter im Wagen
leer, konnen Wechselbehalter und Container wie
gewohnt verladen werden, ohne dass sich die
Systeme gegenseitig beeintrachtigen.


https://www.youtube.com/watch?app=desktop&si=rTw917F8NmvASg8G&v=4Cb9ioh1sWU&feature=youtu.be

Beeindruckendes
BASF-Logistikkonzept
auf Effizienz getrimmt

Wie hat es BASF geschafft, ihre Logistik
deutlich kostengunstiger, flexibler und
schneller zu gestalten? Das haben

die Teilnehmenden des diesjahrigen
Wascosa Circle Event in Ludwigshafen
aus erster Hand erfahren.

Haben Sie Fragen? )

Wenden Sie sich an den
Wascosa Vertriebsmitarbeiter.

STEFAN HEESEN
Sales Manager

-
M M +49 151 68 83 58 56
i stefan.heesen@wascosa.com

Seit 2015 sind die innovativen BASF Class Tankcontainer
(B-TC) fur den Schienen- und Strassentransport in Europa
zugelassen. Die zentrale Schnittstelle dieses Konzepts ist
das vollautomatische Tankcontainerlager mit einer Kapa-
zitdt von 2000 TEU. Dort werden die B-TC platzsparend,
sicher und kostenglinstig bis zu sechsfach Gbereinander
gelagert und umgeschlagen. Zwischen Bahntransport
und werkseigenem Strassentransport werden die neuen
Tankcontainer durch selbstfahrende AGV (Automatic Gui-
ded Vehicles) von der Firma VDL transferiert.

Innerbetriebliche Transportkosten reduzieren

Allein am Standort Ludwigshafen bewegt BASF jahrlich
rund 20 Millionen Tonnen Transportvolumen. Hinzu
kommen Verkehre zwischen den Werken in Antwerpen
und Schwarzheide sowie Lieferungen zu Kunden. Ein
erheblicher Teil der Kosten entsteht durch innerbetrieb-
liche Transportwege. Genau hier setzt das neue Logistik-
konzept von BASF an. Der Einsatz der speziell entwickel-
ten B-TC, die AGV und das automatisierte Lagersystem
sorgen dafir, dass die Logistik um 25 Prozent kosten-
glnstiger, flexibler und schneller wird. Ein klares Argu-
ment, um mehr Giter auf die Schiene zu verlagern.

Ersatz fiir klassische Kesselwagen

BASF entwickelte die B-TC zusammen mit dem belgi-
schen Nutzfahrzeughersteller van Hool. Die bahnopti-
mierten Tankcontainer haben Gréssen von 45 und 52 Fuss.
Ihr Volumen ist mit dem eines klassischen Kesselwagens
vergleichbar. In Kombination mit den leichten, optimier-
ten Tragwagen von Wascosa entsteht ein System, das
quasi wie ein Kesselwagen mit abnehmbarem Tank funk-
tioniert. Die B-TC fassen bis zu 73500 Liter und haben
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eine Zuladung von 66 Tonnen, was etwa dem Volumen
und der Ladekapazitét eines isolierten und beheizbaren
Chemie-Kesselwagens entspricht. Mittlerweile haben
auch andere renommierte Tankcontainer-Hersteller die
grossen B-TC in ihr Portfolio aufgenommen.

Effizienz im Tankcontainerlager

Das automatisierte Tankcontainerlager ist mit zwei Kra-
nen ausgestattet, die eine Ladekapazitét von je 75 Tonnen
haben. Die innovativen Tankcontainer kénnen dort si-
cher zwischengelagert werden, wéhrend die Bahnwagen
fur andere Transporte genutzt werden. Das reduziert die
bendétigte Anzahl von Bahnwagen. Zudem werden die
Container werkintern mittels AGV transportiert — also
unabhangig von Gleisen. Dies verkirzt die Anlieferungs-
zeit massiv. Fur traditionelle Kesselwagen betrégt sie
rund 22 Stunden, fir einen B-TC nur etwa 1 Stunde.

Kombination schafft viele Vorteile

Die BASF-Class-Tankcontainer-L&sung ergénzt das Wasco-
sa flex freight system® (ffs) ideal, das die Produktivitat
und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenglter-
verkehrs durch die Trennung von Untergestell und Auf-
bau deutlich steigert. Die wesentlichen Vorteile sind:

o Schnellere und effektivere Transport- und Umlaufzeiten

e Reduzierte Equipment-Kosten

e Zwischenlagerung und Stapelbarkeit

o Geringere Infrastrukturkosten und -belastung

o Reduzierte Zustellkosten fur die letzte Meile

e Einfacherer Produktwechsel

o Schnellere und einfachere Beschaffung von Equipment
(keine zeit- und kostenintensiven Zulassungshirden)

o Geringere Ausfallzeiten und -kosten

e Optimierung der Life-Cycle-Cost (LCC)

e Trimodaler Umschlag (AGV, Lkw, Bahn), der die
Produktivitat im kombinierten Verkehr steigert

Fazit: Mit mehr Flexibilitat wirtschaftlicher werden. BASF
zeigt eindriicklich, wie das gelingt. ©

(O30 Video: Wascosa Event bei BASF.
i

wascosa
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https://www.youtube.com/watch?app=desktop&v=ygH3vRq33_I&feature=youtu.be
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Becoming
Wascosa Group

Wascosa Group Uber eine sehr junge und moderne Flot-
te aus den Bereichen Standard, Tank und Intermodal.
Die Wascosa Group besteht aus einem engagierten und
erfahrenen Team von 130 Mitarbeitenden an den Stand-
orten Luzern und Hamburg sowie in allen relevanten
europdischen Markten. Die beiden Unternehmen bilden

2024 ist ein ganz besonderes Jahr fur Wascosa. \ en. Ui _

. its fei W das 60-ihri Besteh eine perfekte Symbiose, indem sie Know-how und Er-
Einerseits feiert Wascosa das -jahrige bestenen, fahrung eines ehemaligen Investors und der viertgross-
andererseits werden die Wascosa AG und AvesOne  ten Vermietungsgesellschaft in Europa biindeln.
zur Wascosa Group zusammengefuhrt. Damit

entsteht eine der gréssten europaischen Leasing-
Plattformen fir GUterwagensysteme. Der Blick in
die Vergangenheit zeigt, wie die Wascosa Group

entstanden ist und was sie auszeichnet.

PHILIPP MULLER
Chairman of the Board of Directors
of Wascosa Group Holding

Die Geschichte von Wascosa war immer gepragt von
Weiterentwicklung und Verdnderung. Unser Slogan
«Going new ways» war und ist gelebte Praxis. In diesem
Jahr steht eine weitere grundlegende Verénderung an:
Die Zusammenfiihrung von AvesOne und der Wascosa
AG zur Wascosa Group — einer der grdssten Rail-Lea-
sing-Plattformen in Europa.

Zahlen verdeutlichen Stérke

Ein Blick auf die Zahlen zeigt, worin die Stérke dieser
Gruppe liegt: Nimmt man alle Wagen zusammen, die
zur Wascosa Group gehdren und die von Wascosa ver-
mietet werden, kommt man auf 22000 Gilterwagen.
Mit einem Durchschnittsalter von 13 Jahren verfugt die

Reise in die Zukunft

Dass wir uns in diesem Jahr Uber die Zusammenfiihrung
der beiden Unternehmen freuen kénnen, kommt nicht
von ungefdhr. Wascosa startete vor 60 Jahren mit Pio-
niergeist und Dynamik eine Reise in die Zukunft. Das
stetige Wachstum der Flotte wurde durch eine Verbrei-
terung der Wagentypen sowie durch die zunehmende
europaische Prasenz moéglich. Zudem wurden auf dieser
Reise zahlreiche innovative Konzepte in Wagenentwick-
lungen und digitale Technologien umgesetzt, tGber die
wir in unserem Infoletter regelmassig berichten.

Die Historie von AvesOne begann im Jahr 2013. Zwei Jah-
re spater wurde das erste Investment im Segment Rail
getatigt. Durch den Erwerb der Nacco-Flotte in Deutsch-
land entstand 2018 die erste Zusammenarbeit zwischen
der Wascosa AG und AvesOne. Schlussendlich war der
Weg in die Zukunft mit dem Erwerb der beiden Firmen in
den Jahren 2021 und 2022 durch Swiss Life Asset Mana-
gers und Vauban Infrastructure Partners vorgezeichnet.
Die beiden Teams arbeiten schon langere Zeit Hand in
Hand. Sie erganzen sich hervorragend, was Erfahrung
und Expertise angeht. So ist die Wascosa Group fiir den
weiteren Wachstumspfad sehr gut aufgestellt. Ich freue
mich sehr Gber diese Entwicklung und wiinsche dem ge-
samten Team weiterhin eine gliickliche Hand und den
verdienten Erfolg. ©

Wesentliche Kennzahlen

Gesamtzahl der Giterwagen

>17000 1N
Orgams?onsstruktur

(+ 0

Durchschnittsalter der Flotte
13 Jahre

4
Tl

Anzahl der Mitarbeitenden

>130 5 .

Standorte e
o~

Luzern, Hamburg
und Prasenzin Giber
23 europaischen Landern

?

wasc: sa
Group Holding
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Erfolgsgeschichte
im neuen Look

Wascosa feiert sein 60-jahriges Firmenjubildum nicht nur
mit einem neuen Markenauftritt, sondern auch mit einem
umfassenden Update, das die Zukunftsfahigkeit des Unter-
nehmens starkt. Als internationaler Marktplayer und eines
der fihrenden Vermietunternehmen im Schienengter-
verkehr setzt Wascosa nun noch starker auf Kundenorien-
tierung und massgeschneiderte Lésungen. Gleichzeitig
wird die Marke emotional aufgeladen — ein zentraler Be-
standteil der neuen Strategie, was sich auch in der Kom-
munikation zeigt.

Mitarbeitende aus allen 23 europaischen Ladndern wurden
aktiv in den Entwicklungsprozess einbezogen. Sie sind die
wichtigsten Markenbotschafter und tragen die Unterneh-
menskultur nach aussen. Der neue Markenauftritt bertick-
sichtigt ihre Bedirfnisse und vermittelt einen rebellischen
Spirit, der auch potenzielle Talente anspricht.

E?ﬁ{:@ e Video: Wascosa Imagetrailer.
Tv&aisckl'sa{ We the rebels. Movers of change.
K

Ot 00| e Hier geht es zur neuen

k)

0 = .
';‘,‘;,‘55%’5;‘5 Wascosa Webseite:
mareosd
:a‘;g{i"% WWW.wascosa.com
k]

TRANSPORT LOGISTIC 2.-5.JUNI 2025, IN MUNCHEN

TRANSFORMING

CARGO

VISIT US

AT THE
WASCOSA VILLAGE

FM 704/5

wascosa
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https://www.youtube.com/watch?app=desktop&v=vTEDrDQ1V0c&feature=youtu.be
https://www.wascosa.com/
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AUtomatiSChe frbei:m;c Ir;Tovaclt'i'on gestartet, einem Pionier fir au-
.o . omatische Planenldsungen.

Planenlosung erhOht Erfolgreiche Tests

EfﬁZienZ im Stahltransport Dank der patentierten Technologie von Innovaction

konnte aufgezeigt werden, wie eine solche Lésung funk-

. tionieren kann. Im September 2023 wurde am Arcelor-

In der hart umkampften Welt der Stahlerzeugung  pita) standort in Florange ein Shimmns-Testwagen mit
gilt: Effizienz ist alles. Die Kosten mussen so niedrig  einem automatisierten Mechanismus zum Offnen und
wie m@ghch gehalten werden und gleichzeitig Schliessen von Planen ausgestattet. Die Testergebnisse

. .. T . . sprachen fur sich: Dank des starken elektrischen Antriebs
die hOChStmOg“Chen Sicherheitsstandards ermdglicht die Losung ein schnelleres, reibungsloseres

erfallt sein. ArcelorMittal ist einer der grossten und sichereres Offnen und Schliessen der Planen. Es wur-
Stahlhersteller der Welt. Gemeinsam mit Wascosa de auch deutlich, dass durch das automatisierte System

d fi it | die Effizi andere Komponenten des Wagens besser geschitzt
und Innovaction ist s gelungen, die zienz werden, beispeisweise der Spriegel (crossbars). Diese

der Schienenlogistik deutlich zu verbessern. werden manchmal beschadigt, wenn die Plane entweder
von Hand oder mithilfe eines Krans mit Klemme ge6ffnet
und geschlossen wird. Zudem wurden spezielle Senso-
ren angebracht, um die Bewegung der Plane zu Uberwa-
chen und sicherzustellen, dass sie geschlossen ist, bevor
der beladene Wagen den Standort verlasst.

Generator liefert Strom
Der Strom, der flir den Antrieb des gesamten Systems be-
notigt wird, liefert ein an der Achse montierter Generator.
Die Losung basiert auf dem Prinzip der elektromagneti-
schen Induktion. Dabei wird Strom erzeugt, indem
mechanische Energie in elektrische Energie um-
gewandelt wird, die dann wiederum verwen-
det wird, um lithiumfreie Batterien zu laden.
Die Batterien befinden sich in einem Batte-
riefach aus Metall, das am Wagen ange-
bracht ist und nur fiir dazu berechtigte Mit-
arbeitende zugénglich ist. Alternativ kann
im Stahlwerk eine automatische digitale
Kupplung eingesetzt werden, um den Strom
fur den automatisierten Planenmechanismus
bereitzustellen.

Entwicklung geht weiter

Da sich das Projekt nun im Endstadium befindet, sollte

eine neue, effizientere und fiir die Mitarbeitenden si-
Guterwagen zahlen zu den wichtigsten Ressourcen der  cherere Generation an Shimmns-Wagen bald auf die
Logistik von ArcelorMittal. Daher ist ihre Leistungsfa-  Schienen kommen. Wir berichten zeitnah, wie die Wa-
higkeit wahrend und nach dem Ladevorgang ausschlag-  gen unter realen Bedingungen auf Herz und Nieren ge-
gebend fir die Erhdhung der Effizienz. Tatsachlich kann  pruft werden. 0
an vielen Schrauben gedreht werden, um die Effizienz

zu verbessern, und zwar bereits bevor die Wagen die .
Produktion verlassen. Haben Sie Fragen? D

Wenden Sie sich an den
Wascosa Vertriebsmitarbeiter.

Innovative Partner

Derzeit mussen beim Beladen der Wagen mit Stahlcoils,
die bis zu 20 Tonnen wiegen, die Planen der Wagen
manuell gedffnet werden, bevor die Coils vorsichtig im
Wagen platziert werden. Dieser Vorgang ist sehr zeit-
intensiv. Wascosa setzt sich seit jeher fir innovative Lo-
sungen ein und sah hier die Méglichkeit, die manuell  [E]53i[=] Video: Die automatische
bedienbaren Planen an den Seiten durch eine automati- mﬁi & Planenl6sung.

. . 1
sche Losung zu ersetzen. Dazu wurde eine Zusammen- 4

LUC LE FORMAL
M +33670177518
luc.leformal@wascosa.com

0
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https://www.youtube.com/watch?app=desktop&v=5bsrv02fljw&feature=youtu.be

Terminkalender

AKTUELL

DATUM VERANSTALTUNG ORT WEBSITE
2024
10.12.2024 RNE Generalversammlung Wien und online rne.eu/calendars
11.12.2024 RFG Xmas Lunch London, UK rfg.org.uk
2025
13.-14.1.2025 Neujahrsempfang und 15.VPI-Symposium Hamburg, DE vpihamburg.de/de/veranstaltungen/uebersicht
28.1.2025 RFG Member’s Party London, UK rfg.org.uk
29.-30.1.2025 17.BME/VDV-Forum Schienengiiterverkehr Berlin, DE bme.de/
5.-7.2.2025 Fruit Logistica Berlin, DE fruitlogistica.com/de/
13.-14.2.2025 27.Jahrestagung der Eisenbahn-Sachverstindigen Berlin, DE
17.2.2025 European Railway Award 2025 Briissel, BE europeanrailwayaward.eu/
27.2.2025 Schweizer Fachtagung Eisenbahnsicherheit 2025 Basel, CH bahnverstand.ch
04.-5.3.2025 Rail Tech Europe Utrecht, NL events.railtech.com
01.-4.4.2025 Semaine Internationale du Transport Paris, FR sitleu

et de la Logistique (SITL)
14.5.2025 VAP Forum Giiterverkehr Zirich, CH cargorail.ch
14.-15.5.2025 The Rise of loT & Big Data in Rail KoéIn, DE iotandbigdatainrail.com
14.-15.5.2025 Railway Supplier Summit Wien, AT railwaysuppliersummit.com/
15.5.2024 RFG Spring Group Meeting London, UK rfg.org.uk
20.-22.5.2025 IAF International Exhibition Munster, DE iaf-messe.com/en/
21.-23.5.2025 ITF Summit 2025 Leipzig, DE itf-oecd.org
26.5.2025 Transport Research Arena (TRA) Madrid, ES traconference.eu/
27.5.2025 RNE Generalversammlung Warschau und online  rne.eu/calendar/
28.5.2025 Rail Transport Day 2025 Warschau, PL
2.-5.6.2025 Transport Logistic 2025 Miinchen, DE transportlogistic.de/en/
03.-5.6.2025 13. International Railway Summit Wien, AT irits.org/irs13/
17.-19.6.2025 Multimodal Birmingham, UK multimodal.org.uk
18.-20.6.2025 Eurasia Rail Istanbul, TR eurasiarail.eu/en/main
24.-26.6.2025 VDV Jahrestagung 2025 KoéIn, DE vdv.de
1.-2.7.2025 RNE Strategy Meeting Wien und online rne.eu/calendar/
8.-11.7.2025 UIC World Congress on High-Speed Rail Beijing, CN uic.org/com/enews/article/uic-world-

congress-on-high-speed-rail-8-11-july-2025

23.-26.9.2025 TRAKO Gdansk, PL trakoexpo.com/en/
30.9.-2.10.2025 EXPO Ferroviaria Mailand, IT expoferroviaria.com
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ZUM AUFBEWAHREN

TEN-V: Fur eine nachhaltige

Konnektivitat in Europa

GrenzUberschreitende Netze und
Raume sind flr die Zukunft Europas
entscheidend. Auch die 6kologische
Transformation hangt massgeblich
vom Umbau der Infrastrukturen ab.

Im Sommer hat der Européische Rat eine Uberarbeitete
Verordnung fiir den Aufbau eines transeuropaischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) angenommen. Ziel des neuen
Rechtsakts ist es, ein zuverldssiges, nahtloses und hoch-
wertiges transeuropdisches Verkehrsnetz aufzubauen,
das eine nachhaltige Konnektivitat in ganz Europa ohne
Unterbrechungen, Engpésse oder fehlende Verbindun-
gen sicherstellt. Zudem wird mit dem TEN-V eine Infra-
strukturbasis geschaffen, die das Ziel eines klimaneutra-
len Europas unterstitzt.

Narvik

Oresundbriicke

Auto- und Bahnverbindung
zwischen Schweden und
Danemark zur besseren
Anbindung Skandinaviens
an den Rest des Kontinents.

oslo

Q
SEES O stockhoim
«Magistrale fiir Europa» Nike
(noch nicht abgeschlossen)
Durchgéngige Hochge- ol i
schwindigkeitsbahnstrecke CoptnnagerQT"elebora

von Paris Uber Stuttgart,
Miinchen und Wien nach
Bratislava und Budapest.

Multimodaler Mittel-
meerkorridor (im Bau)
Zugstrecke von den spani-
schen Hafen durch Frankreich
nach Italien oder durch
Slovenien, Kroatien bis
Budapest und Lviv mit einer

gén
Santander g

Turku Naantali

Ventspils

Das TEN-V-Netz wird mit der neuen Verordnung schritt-
weise aufgebaut oder aktualisiert. Seine Fertigstellung
in drei Phasen vorgesehen: bis 2030 fir das Kernnetz,
2040 fir das erweiterte Kernnetz und 2050 fir das Ge-
samtnetz. Das wichtigste Instrument zur Realisierung des
Kernnetzes und des erweiterten Kernnetzes des TEN-V
bilden die europaischen Verkehrskorridore. Bei der Fest-
legung der Korridore wurden die bisherigen ERTMS- und
Schienengtiterverkehrskorridore integriert. ©

Die neun Kernkorridore des
Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V)

Atlantik

Nordsee — Rhein — Mittelmeer
Nordsee — Ostsee

Skandinavien — Mittelmeer

Ostsee — Adria

Rhein - Donau

Mittelmeer

Westbalkan — Ostliches Mittelmeer

Ostsee — Schwarzes Meer — Agéisches Meer

Projekte

| Hamina Kotka

Rail Baltica (im Bau)
Zugstrecke von Warschau
Uber Kaunas und Riga nach
Tallinn mit einer europaischen
Spurweite von 1435mm
(Weiterfihrung nach Helsinki
mit Fahre oder via Tunnel).

Riga

Mariupol

Brenner Basistunnel

(im Bau)

Bahntunnel fur den Guter-
und Personenverkehr unter
den Alpen als Teil der
Achse Berlin — Palermo.

PR Q
durchgangigen europaischen o
Spurweite. Vs
Valladolid Zundes
~
ombo" QM'id Tarragona
Ova\entla
Sines.
Seville Cordoba i Palma de Mallorca O
reid .
e e A e )
O
i =
R = o D

ran Canaria

Valletta

Quelle: Directorate-General for Mobility and Transport, European Commission und Infrastrukturatlas 2024 /EU
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