Das Logistikmagazin von SBB Cargo.

Meeranstoss.
Kehrichttunnel.
Wasserschloss.
Réaderdrehen.

TaE A -
e o e ¢

K] SBB CFF FFS Cargo

a




2 cargo 2|07

Bild der Saison.

Bildschirmschoner: Jetzt downloaden.

Dieses Bild zeigt eine Premiere: SBB Cargo befoérdert den Kehricht in Lausanne seit Mitte April 2007
durch einen unterirdischen Tunnel. Mehr tUber die umweltfreundliche Abfallbewirtschaftung lesen
Sie ab Seite 10.

SBB Cargo fiuihrt mit diesem Bild eine weitere Neuheit ein: Entdecken Sie die virtuelle Transport-
reise durch die Bildwelten dieses Magazins — und zwar als Bildschirmschoner. Einfach unter
www.sbbcargo.com/saisonbild.htm auf lhren Computer laden. Wir wiinschen lhnen viel Vergniigen!

Impressum.
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(Leitung), Daniel Birgy, Marcel Hanggi, Adrian Kohler, Christoph Rytz, Tom Schaich.
Grafik/Satz Favo Werbeagentur, Basel. Litho ExactaPro, Arlesheim. Druck Stampfli AG,
Bern. Redaktionsadresse SBB Cargo, «Redaktion Logistikmagazin cargo», 4065 Basel,
Schweiz, Telefon +41 (0)51 229 00 16, Fax +41 (0)51 229 01 02, cargomagazin@sbbcargo.com,
www.sbbcargo.com

Das Copyright fiir dieses Magazin liegt bei SBB Cargo. Der Abdruck von Artikeln ist unter Quellenangaben
erlaubt. Bitte schicken Sie uns jeweils ein Belegexemplar.

Sie wiinschen
ein Gratisabonnement?

Anderung von Adresse oder Abonnement

Titelbild: Der Containerhafen von Bremerhaven bei Nacht. Dank eines Shuttles von Intercontainer und
SBB Cargo sind die Hafen von Hamburg und Bremerhaven logistisch direkt an die Schweiz angebunden.
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Liebe Leserin, lieber Leser

Kreislaufe in der Wirtschaft schaffen Bewe-
gung. Im Transportgeschéft spielen Kreislaufe
eine besondere Rolle - sie heissen hier «Rund-
laufe». Wer es schafft, in Rundlaufen zu fahren,
ist besser und effizienter unterwegs. Diesen
Leitsatz halt SBB Cargo hoch. Ein Beispiel daftr
sind die Shuttle-Verkehre, die SBB Cargo fir
Intercontainer fahrt (ab Seite 6).

Wir unterstiitzen aber auch grdssere Kreis-
laufe. Zum Beispiel den Kreislauf der Abfallbe-
wirtschaftung. Schliesslich sind wir als Bahn-
unternehmen stolz darauf, dass wir uns dank
unserer Umweltfreundlichkeit besser in die natiir-
lichen Kreislaufe einordnen. Eine runde Sache,
oder? Viel Vergniigen beim Lesen.

Adrian Keller
Leiter Geschaftsbereich Schweiz



Ausbau der internationalen Plattformen.

Die neue Plattform Lonato erweitert das
Netz von SBB Cargo in Norditalien.

In Italien steigt die Nachfrage nach Guter-
transporten per Bahn. SBB Cargo hat deshalb
das dortige Netz- und Plattformangebot weiter
ausgebaut.

Von Januar bis Ende April 2007 konnte die
Anzahl der Zlige pro Woche in Italien um insge-
samt 25 auf 405 erhéht werden (2006: 380 Ziige

pro Woche). Im April 2007 ging die neue Plattform
in Lonato in Betrieb. Zudem stationierte SBB
Cargo erstmals ein eigenes regionales Cargo-
Produktionsteam mit Rangierlok an der Plattform
Turin. Damit bietet SBB Cargo in Norditalien Wa-
genladungsverkehr tber vier Plattformen (Turin,
Desio, Brescia, Lonato) an. Zusatzlich wird den
Kunden im Raum Turin erstmals die direkte Zu-
stellung aufs Anschlussgleis erméglicht.

Industriewerk Bellinzona: Modernisierung.
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SBB Cargo fahrt Rekord ein.

Die Giiterbahn produzierte 2006 erst-
mals mehr als 12 Milliarden Tonnenkilo-
meter. Der Verlust verringerte sich auf
37,3 Millionen Franken (2005: 165,7 Mil-
lionen).

Die Transportleistung von SBB Cargo ist
mit 12,34 Milliarden Nettotonnenkilometern (plus
7,5 Prozent) so hoch wie noch nie, der Ver-
kehrsertrag stieg um 1,5 Prozent auf 1005,9 Mil-
lionen Franken. In Deutschland stieg die Ver-
kehrsleistung um 29,5 Prozent und in Italien um
16,8 Prozent. Erstmals erbrachte SBB Cargo

damit 30 Prozent der Verkehrsleistung ausser-
halb der Schweiz.

Bei gesteigerter Verkehrsleistung legte
SBB Cargo auch bei der Pinktlichkeit auf hohem
Niveau weiter zu. In der Schweiz nahm die Ver-
kehrsleistung um 6,5 Prozent zu, obschon das
Bediennetz auf 323 Zustellpunkte fokussiert
wurde. Das Wachstum in der Schweiz erhéhte
die Auslastung des Netzwerkes im Wagenla-
dungsverkehr deutlich. Damit konnte SBB Cargo
die Produktivitat in diesem Segment markant
erhéhen.
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Agenda.

Freunde der Bahngeschichte merken
sich das zweite Septemberwochenen-
de vor.

Die Gotthardbahn féhrt ins 125-Jahr-Jubi-
ldum und SBB Cargo mit ihr: Am 8. und 9. Sep-
tember finden in Erstfeld und in Biasca die
SBB-Publikumstage mit Attraktionen, Shows
und Zugsfahrten statt.

» www.sbb.ch/gottardo

SBB Cargo modernisiert seine Werkstat-
ten im Tessin.

Dreissig Millionen Franken werden in den
nachsten funf Jahren in das Industriewerk Bel-
linzona investiert. Gleichzeitig startet die Bahn
mehrere Programme zur Produktivitdtssteige-
rung. Die Massnahmen ermdglichen es, die
Unterhaltsdienstleistungen zu tieferen Kosten
zu erbringen. In den nachsten drei Jahren werden
dadurch rund 70 von 400 Stellen abgebaut. Der
Abbau soll ohne Entlassungen stattfinden.

» Siehe auch Seite 16.

Erfolgsrechnung SBB Cargo

In Mio. CHF 20061 20052
Betriebsertrag 1228,5 | 1226,5
davon Verkehrsertrag 1005,9 991,2
Betriebsaufwand -1258,2 |-1392,9
Betriebsergebnis -29,6 | -166,4
EBIT -29,2 | -158,4
Jahresergebnis -37,3 | -165,7

12006: Reduktion der Subventionen um 27 Mio. CHF
22005: 110 Mio. CHF Ruickstellungen
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SBB Cargo feiert Europapremiere.

Als erste Giiterbahn Europas fahrt SBB
Cargo mit volilstandiger Interoperabilitat.

Im Mérz haben die ersten beiden italieni-
schen LokfUhrer die Zulassung fir das Schweizer
Bahnnetz erhalten. SBB Cargo hat damit eine
Lucke geschlossen: Auf der Nord-Sid-Achse
bietet SBB Cargo als erste Giiterbahn Europas
komplett grenziiberschreitenden Guterverkehr
aus einer Hand.

SBB Cargo verfiigt in allen drei Landern —

Railshows rollen an.

SBB Cargo International stellt sich vor.

«Hier erleben Sie was»: Unter diesem Motto
geht der Geschéftsbereich International auf
Achse. Vor Ort informiert SBB Cargo Uber die
neuesten Angebote und nachsten Entwicklun-
gen. Ebenfalls mit dabei: eine Ausstellung
zum 125-jahrigen Bestehen der Gotthardbahn.
Treffpunkt ist die gemutliche Lounge. Folgende
Auftritte sind geplant:

28. August

4. September
20. September
27. September

Region Ruhrgebiet
Region Nordseehafen
Region Lombardei
Region Triveneto

in Deutschland, der Schweiz und lItalien — Gber
Lokfiihrer und Rollmaterial, die im Nord-Sid-
oder Std-Nord-Verkehr eingesetzt werden koén-
nen (Interoperabilitét). Die Lokflhrer kennen die
internationalen und landesspezifischen Prozes-
se, Vorgaben und Systeme. Damit unterstreicht
SBB Cargo ihre Pionierrolle auf der Nord-Stid-
Achse und ihre Kernkompetenz: internationale
Bahnlogistik mit Zusatzleistungen.

Naher am Markt.

W ma s e e L

Deutschland im Fokus.

SBB Cargo Deutschland ist noch mehr fir
die Kunden da: Erstmals ist eine Broschure fir
den Markt Deutschland erschienen. Sie zeigt,
welche Leistungen und Dienstleistungen SBB
Cargo auf dem internationalen Markt fiir Kunden
aus Deutschland erbringt und nennt die An-
sprechpartner. Die Broschire ist nur auf Deutsch
erhaltlich.

» www.sbbcargo.com/publi



Die Grenze
an die Nordsee verschoben.
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SBB Cargo und Intercontainer haben innert kiirzester Zeit
einen gemeinsamen Verkehr realisiert. Damit kann

SBB Cargo ihren Radius bis in den Hafen von Hamburg
ausdehnen, und Intercontainer gewinnt mit einem
«intelligenten» Shuttlekonzept Zeit.

Der Hamburger Hafen gehort weltweit zu
den Top Ten der Containerterminals, und er ist
gleichzeitig der grésste Containerumschlagbahn-
hof Europas. Dank SBB Cargo ist er neuerdings
direkt mit der Schweiz verbunden.

Dieser erstmalige Zugang zu einem grossen
Hafen ist fir SBB Cargo ein strategischer Meilen-
stein ihrer Nord-Sid-Strategie. Nicht nur quan-
titativ, indem SBB Cargo Zugang zu maritimen
Verkehren erhalt, sondern auch qualitativ: Sie
kann ihren Kunden fur Hafenverkehre nun Trans-
portleistungen aus einer Hand anbieten. Fir ihren
Auftraggeber, den Kombioperateur Intercontai-
ner, bringt dies ein Plus an Zuverléssigkeit und
zusétzlich einen Zeitgewinn von bis zu 24 Stun-
den fur die Verkehre zwischen der Schweiz und
Norddeutschland.

<< Die ganze Branche
hat uns aufmerksam
beobachtet. »)

Patrick Meier

Im Herbst 2006 entschied SBB Cargo die
Ausschreibung von Intercontainer fur Hafen-
shuttleverkehre zwischen Norddeutschland und
der Schweiz flr sich; nur zehn Wochen spater
fuhr der erste von SBB Cargo gezogene Inter-
container-Shuttle im Hafenbahnhof von Hamburg
ein. «Die ganze Transportbranche hat uns auf-
merksam beobachtet. Alle wussten, dass es
extrem schwierig sein wirde, ein solch komple-
xes Projekt in nur zweieinhalb Monaten in die
Praxis umzusetzen», sagt Patrick Meier, Director
Business Unit Western Europe bei Intercontainer.
Christian Staubli, Key Account Manager bei
SBB Cargo, pflichtet ihm bei. Dass es dennoch
klappte, lag an der intensiven Zusammenarbeit
der beiden Unternehmen in der kurzen Phase
der Projektumsetzung.

Hintergrund der Ausschreibung war die Neu-
konzeption der schweizerischen Hafen-Contai-
nerverkehre durch Intercontainer. Die wichtigsten
Anforderungen an das Bahntransportunterneh-
men waren der Ersatz der bisherigen Ganzziige
durch ein Shuttlekonzept sowie die durchge-
hende Traktion durch einen einzigen Traktionar.
«SBB Cargo hat uns das beste Leistungspaket
angeboten», begriindet Meier die Wahl, «und sie

war auch bereit, eine Qualitatsvereinbarung
einzugehen.» SBB Cargo hat sich verpflichtet,
85 Prozent aller ZUge mit einer maximalen Ab-
weichung von zwei Stunden an ihre Destination
zu beférdern.

Synergie mit Bananen.

Seit Anfang Dezember 2006 verkehren jede
Woche acht Shuttleziige mit bis zu sechzig
Containern zwischen dem Hafen Hamburg und
der Schweiz. In umgekehrter Richtung gibt es
noch freie Kapazitat, da Hamburg als europai-
scher Abgangshafen nicht gleich bedeutend ist
wie als Ankunftshafen. Das Shuttlekonzept sieht
vor, dass eine fixe Tragwagenkomposition zwi-
schen den Endpunkten hin- und herpendelt. «<Das
hat den Vorteil, dass wir von der Wagenverflig-
barkeit in den Hafen unabhéngig sind, wodurch
die Verkehre besser planbar wurden», sagt Meier.
Bei den friiheren Ganzzligen, die jeweils neu zu-
sammengestellt werden mussten, kam es immer
wieder zu Verzdgerungen, weil zur gewlinschten
Zeit nicht gentigend Wagen vorhanden waren.
Ein weiterer Verzogerungsfaktor konnte ausge-
schaltet werden, weil an der Schweizer Grenze
kein Lokwechsel mehr nétig ist.

——,

Intercontainer.

Intercontainer, Operateur des unbegleiteten Kom-
binierten Verkehrs mit Sitz in Basel, operiert vor
allem zwischen der Schweiz, Stideuropa, Osteuro-
pa und den Landern der ehemaligen Sowjetunion.
Wéchentlich verkehren mehr als 150 Shuttles
auf diesen Routen. Intercontainer beférdert die
jahrlich rund 430 000 TEU (20-Fuss-Einheiten) ihrer
Kunden auf einer mittleren Distanz von 1200 Ki-
lometern. Sie verflgt Uber eine Flotte von rund
2400 Tragwagen fir Container, Wechselbehalter
und Sattelauflieger. Das Unternehmen beschéftigt
mehr als hundert Mitarbeiter in Basel und in den
elf Niederlassungen in sieben verschiedenen Lan-
dern Europas inklusive Russland.



Rekingen: neuer
Bahn-Bahn-Gateway.

Das bis vor kurzem kaum genutzte Terminal Re-
kingen spielt eine zentrale Rolle in der Transport-
kette der Hamburg- und Bremerhaven-Verkehre
von Intercontainer. Betrieben wird es seit dem
1. Dezember 2006 von der Swissterminal AG;
Eigentiimerin ist die Hochrhein Terminal AG
HRT. Der Terminal gilt mit seiner Flache von
12 000 Quadratmeter, seiner leistungsféhigen
Krananlage, der grossen Gefahrengutwanne
und den 5 Gleisen zu je 285 Metern Lange als
einer der modernsten der Schweiz. Gegenwartig
wird er praktisch ausschliesslich als Gateway-
terminal Bahn-Bahn betrieben. Dieser neue Ter-
minal wurde fiir die Intercontainer-Verkehre in
Betrieb genommen, da Swissterminal an ihrem
angestammten Terminal in Niederglatt keine Ka-
pazitéten freistellen konnte.

Nach demselben Muster pendeln auch
zwischen Bremerhaven und der Schweiz drei
Intercontainer-Shuttles wdchentlich. Da SBB
Cargo auf der gleichen Strecke fiir den Schweizer
Grossverteiler Migros Bananen transportiert,
werden diese Wagen neuerdings an die Intercon-
tainer-Shuttles angehéngt. Friilher musste SBB
Cargo die Bananenladungen nach Kéin Uber-
fhren und dort in einen Sammelzug eingliedern.

Direkt an die Schweiz angebunden: Bremerhaven.

Intercontainer hat ihre Terminalorganisation
mit der Einfihrung der Shuttleverkehre neu
strukturiert: Die Container gelangen entweder
ins Terminal Frenkendorf, wo sie auf Lastwagen
umgeschlagen und den lokalen Empfangern
zugestellt werden. Oder sie werden ins Hoch-
rhein-Terminal im aargauischen Rekingen gefah-
ren, dem neuen Intercontainer-Hub fir Schweiz-
Verkehre. Rekingen ist mittels weiterer, téglicher
Shuttleziige an die Containerterminals Nieder-
glatt (Kanton Zirich) sowie fiinfmal wéchentlich
ans vorarlbergische Wolfurt angebunden. Eine
weitere Verbindung besteht Uber Zlrich nach
Melzo bei Mailand (dreimal wdchentlich) und zu
weiteren Endpunkten in ltalien. Ausserdem wird
in Rekingen jeden Tag ein Zug aus jenen Wagen
formiert, die durch SBB Cargo im Nachtsprung
schweizweit in die Anschlussgleise der verschie-
densten Empfanger gefahren werden (siehe Box).

Der Shuttle bleibt am Stiick.

Dass die Container umgeladen und nicht
mitsamt ihrem Tragwagen bis zur Enddestina-
tion gefahren werden, hat seinen Grund: Auf
diese Weise bleibt die Shuttlekomposition im-
mer am Stiick. Kommt hinzu, dass fur die Kun-
den mit Anschlussgleis meistens keine Ublichen
Containertragwagen verwendet werden kénnen,
sondern die Behélter auf herkdbmmliche Flach-
wagen mit Holzboden gestellt werden mussen.
Auf diese Weise kann der Container vom Kunden
gedffnet und Uber die Rampe mit einem Stapler
befahren werden.

SBB Cargo fahrt die Zige innerhalb von
vierzehn bis flinfzehn Stunden vom Hamburger
Hafen in die Schweiz. Da ein Teil der Container
zudem mit Lastwagen direkt an weiteren Hafen-
quais abgeholt und zum Verladeort gebracht
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wird, hat sich ihr Durchlauf zwischen Seeschiff

und Empfanger um bis zu einem Tag verkdirzt.
Das neue Konzept war also nicht nur schnell

realisiert. Es ist auch ein schnelles Konzept.

Text: Ursula Homberger.

Fotos: Cornelia Suhan, Gian Vaitl.

Ausgangsbahnhof  Hamburg/Bremerhaven
Bestimmungsort  Rekingen/Frenkendorf

Distanz 824 respektive 829 km

Transportgut  Diverse Waren

Wagen Container

Empfénger Diverse lokale Empfanger

Der lange Weg in die
Schweizer Schlafzimmer.

Container machen neugierig: Was ist da drin?
Grundsétzlich kann fast alles drin sein — vom ge-
frorenen Fisch bis hin zu riesigen Maschinenbau-
teilen. Das cargo Magazin wollte es genau wissen
und hat deshalb zwei Container, die vier Wochen
zuvor im stidindischen Hafen von Tuticorin verla-
den worden waren, ab ihrer Ankunft im Hamburger
Hafen verfolgt: ihren Auslad vom Schiff auf den
Quai, den Transport vom Quai in den Hafenbahn-
hof, die Fahrt mit dem Intercontainer-Shuttle nach
Basel und weiter ins Terminal Rekingen, ihren
Umschlag vom Shuttle auf einen anderen Zug,
die Zustellung tiber Nacht durch SBB Cargo aufs
Anschlussgleis ihres Empfangers, des Migros-
Verteillagers in Volketswil. Hier wird — endlich! —
die Neugier befriedigt: Es sind Damen-Pyjamas!
Zwei Container voller Paletten mit Shorties, sortiert
nach Farben und Gréssen. In Windeseile werden
sie entladen, ausgepackt, entsprechend den
Filialbestellungen kommissioniert, wieder in Filial-
paletten verstaut und mit Lastwagen in die Migros-
Filiale transportiert.
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Alles lauft fantastico.

Franco Knie, verraten Sie uns das Erfolgsre-
zept der Gebriider Knie Schweizer National-
Circus AG?

Es ist der richtige Mix aus Tradition und Innova-
tion. Unser Zirkus existiert seit 200 Jahren, davon
167 in der Schweiz. Das macht ihn weltweit
einmalig.

Nehmen Sie als technischer Direktor noch
aktivam Programm teil?

Ehrensache. Ich mache, gemeinsam mit mei-
nem Sohn Franco junior, die Elefantendarbietung.
Diese Familientradition reicht fast finf Genera-
tionen zurlck.

Wie sehen die Eckdaten der aktuellen
89. Tournee, «Fantastico», aus?

Von Mitte Méarz bis Ende November gastieren wir,
das sind 200 Leute aus 16 Nationen, mit 350 Vor-
stellungen in 48 Stadten.

Wie meistert man derart rapide Standort-
wechsel logistisch?

Auf- und Abbau der Zirkusinfrastruktur sowie die
Beférderung von Menschen, Tieren und Mate-
rialien erfordern prazises Timing.

Welche Rolle spielt dabei SBB Cargo?

Eine zentrale. Sie transportiert mit 2 Zigen a
22 Flachwagen unsere 200 Material-, Wohn-
und Tierfahrzeuge. Das summiert sich auf 1250
Tonnen pro Etappe. In der «Fantastico»-Saison
wird SBB Cargo 2800 Kilometer zurticklegen.

Franco Knie, 52,

ist VR-Prasident und technischer Direktor des
Familienunternehmens Gebrtder Knie Schwei-
zer National-Circus AG. Sein Vetter Fredy Knie,
60, verantwortet den Bereich Artistik. Nach
Abschluss seiner Schulzeit in Rapperswil, der
Heimatbasis des Circus Knie, stieg er dort als
Siebzehnjahriger beruflich ein. «lch musste alles
erlernen, inklusive Tierarbeit», rekapituliert er,
«bei meinem Vater Rolf mit Elefanten, bei Onkel
Fredy mit Pferden.» Fredy Knie sen., seinerzeit
technischer Direktor, habe ihm alle Facetten des
Geschéfts beigebracht. Heute geben Fredy jun.
und er ihr Fachwissen an die néchste Generation
weiter. Das Unternehmen schreibt schwarze
Zahlen — ohne Sponsoring.

Sind Sie mit lhrem Carrier zufrieden?

Sehr sogar. Wir gehdren zu den wenigen Zirkus-
sen, die gleich am Tag des Aufbaus Vorstellun-
gen geben. Da muss alles wie am Schnirchen
klappen. Unsere Techniker schlafen wahrend des
Nachtsprungs auf dem Zug. Der kommt in der
Regel um vier Uhr morgens an; anderthalb Stun-
den spéter wird entladen.

<< Wir gehéren
zu den wenigen Zirkussen,
die am Tag des Aufbaus
Vorstellungen geben. »)

Franco Knie

Wie lange dauert der Aufbau der Zirkusin-
frastruktur?

Je nach den Bodenverhaltnissen flnf bis sechs,
manchmal sieben Stunden.

Was macht der Circus Knie mit seinen Abfal-
len?

Wenn Sie Tiermist meinen: Sein einst florierender
Verkauf an Baumschulen, Géartnereien und so
weiter wird immer schwieriger. Da bleibt uns oft
nur seine kostenpflichtige lokale Verbrennung.
Den Kehricht beseitigen wir selbst.

Wie decken Sie den Lebensmittel- und Tier-
futterbedarf?

Wir kaufen den Nachschub mdglichst vor Ort.
Beim Gastspiel angefallene Verpackungsmate-
rialien und Speisereste werden dort entsorgt.

Wie funktioniert die Transportlogistik lhres
Zirkus?

Ahnlich wie Eilsendungen nach dem Prinzip
«last on, first off», wobei der erste Zug das am
frihesten bendtigte Equipment fahrt. Fir man-
che landlichen Bahnhofe sind die Zlige zu lang;
dann mussen sie gesplittet werden.

Erfordern Spielort-fernere Bahnhofe viel
Extraaufwand?

In der Tat. Darum sollten sie héchstens 5 Kilo-
meter vom Zirkusplatz entfernt sein. Denn wir
haben auch fiir Uberlandfahrten ungeeignete
Wagen. Sie diirfen nur kurze Nachlaufstrecken
absolvieren.

Manche Bahnstationen bereiten lhnen wegen
untauglicher Rampen Kummer. Arbeiten Sie
an einer L6sung?

Ja, zusammen mit SBB Cargo. Wir entwickeln
zurzeit einen Rampenlastwagen, der wahrend
Tourneen huckepack auf einem Flachwagen
mitreisen kann.

Planen Sie langfristig einen volligen Umstieg
von der Schiene auf die Strasse?

Nein. Wir haben ein neues Zelt und neue Bestuh-
lung bestellt. Von 2008 an soll dieses Equipment
wegen besserer Staueigenschaften per Truck
beférdert werden. Aber das tangiert nicht das
Ladungsvolumen von SBB Cargo.

Benedikt Weibel, der vormalige SBB-Chef,
sagte jeweils gern: «Wir transportieren sogar
Elefanten.» 2005 war Schluss damit. Warum?
Weil Lastwagen sicherer sind. Friher fihrten wir
zur Freude von bis zu 2000 Schaulustigen am
Ankunftsbahnhof die 100 Tiere zu Fuss zum
Zirkusplatz. Das geht beim heutigen Strassen-
verkehr nicht mehr.

Interview und Foto: Wilf Seifert.
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Die erste Kehrichtanlage
Mit eigenem Bahnhof.

SBB Cargo und das Partnerunternehmen ACTS AG transportieren jahrlich tiber
700 000 Tonnen Entsorgungsgititer in der Schweiz. In Lausanne fahrt der Abfall seit neustem
auf der Schiene und unterirdisch direkt in die Kehrichtverbrennungsanlage.

Beim Begriff Kehrichttransport denkt man
zuerst einmal an die Lastwagen der Mullmanner
auf der Strasse. Doch Kehricht wird nicht nur
auf der Strasse befrdert. Taglich sind im Auftrag
der Firma Abroll-Container-Transport-Service AG
(ACTS AG) private ACTS-Bahntragwagen, be-
laden mit Kehricht, mit SBB Cargo auf der
Schiene unterwegs.

Abfalltunnel als Premiere.

Eine wahre Innovation in Sachen Kehricht
hat der Kanton Waadt in Lausanne vorzuweisen.
Seit Mitte April 2007 gelangt der Kehricht durch
einen unterirdischen Tunnel zur neuen Kehricht-
verbrennungsanlage Lausanne Tridel. Die friihere
Anlage musste ersetzt werden, weil sie nicht
mehr den Umweltnormen entsprach. Am 1. Ja-

nuar 2006 wurde die Anlage in Lausanne in
Betrieb genommen. Jetzt ist ein Bahnanschluss
dazugekommen.

Das Besondere am Abfalltunnel in Lausanne
ist die umweltfreundliche Verlagerung auf die
Schiene. Dank dem Tunnel fahren taglich flinfzig
Lastwagen weniger durch die Stadt Lausanne.

Der in der Region Lausanne gesammelte
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Pionier im umweltfreundlichen Kehrichttransport: die Verbrennungsanlage Weinfelden.

Kehricht wird per Lastwagen angeliefert und in
den verschiedenen Bahnhofen im Kanton Waadt
auf die Bahntragwagen umgeschlagen. Verein-
facht wird der Umschlag durch Spezialcontainer
(ACTS-Behalter, siehe Box), die einen Kran Uber-
flissig machen.

Die letzten 3,8 Kilometer bis zur Anlage legt
der Abfall dann unter der Stadt zurlick. Die

¢¢ Dank der neuen
Technologie konnte die Zahl
der Miilllastwagen
wesentlich reduziert
werden. }»

Fritz Zumkehr

Kehrichtschlacke, die bei der Verbrennungsan-
lage anfallt, wird durch den Tunnel zurticktrans-
portiert. Auch dabei kommt das multifunktionale
ACTS-System zum Einsatz.

Joél Liardet, Projektleiter der Firma ACTS
AG, sagt: «Der grosste Teil des Abfalls, der hier
verbrannt wird, stammt aus Lausanne und Um-
gebung. Mit dem Abfall aus anderen Regionen
flllen wir Restkapazitdten aus.» ACTS AG als
Vertragspartner ist gemeinsam mit SBB Cargo
fir die ganzen Kehrichttransporte durch die
Schweiz verantwortlich und sorgt fiir einen rei-
bungslosen Kreislauf.

Thurgau: Pionierverkehr mit der Bahn
Pionier in Sachen umweltfreundlichem Keh-

richttransport war auch der Kanton Thurgau mit
seiner neuen Anlage in Weinfelden. Hier wurde
erstmals in der Schweiz ein neues Sammelsys-
tem gewahlt, das Integrierte Entsorgungssystem
(IES). Die Lastwagen sind dabei mit genormten
ACTS-Press-Containern ausgestattet. Mit den-
selben Lastwagen werden die Container in den
Bahnhéfen Kreuzlingen, Romanshorn, Steckborn
und Frauenfeld direkt auf die privaten ACTS-
Bahntragwagen verladen.

Von hier aus werden sie nach Weinfelden
in das betriebseigene Anschlussgeleise der KVA
Thurgau gefahren. «Dank dieser neuen Techno-
logie konnte im Kanton Thurgau die Zahl der
konventionellen Kehrichtlastwagen wesentlich
reduziert werden. Von friiher achtzehn Kehricht-
lastwagen sind heute noch neun ACTS-IES
Sammellastwagen im Einsatz», erklart Fritz
Zumkehr, Geschaftsflihrer von ACTS AG.

Im Jahr 2000 haben die ACTS AG und das
Konsortium Zirich-Thurgau (ein Zusammen-
schluss verschiedener Kehrichtverbrennungs-
anlagen) angefangen, Kehricht aus dem Kanton
Tessin zu transportieren, der noch keine eigenen
Kehrichtverbrennungsanlage hat. Inzwischen ist
die Menge auf 100 000 Tonnen jéhrlich gestiegen.
Diese Mengen werden heute von ACTS AG tég-
lich auf die verschiedenen Partneranlagen des
Konsortiums Zirich-Thurgau verteilt.

Der grosste Teil davon féhrt durch den Gott-
hard in die Deutsch- und die Westschweiz:
Hauptabnehmer sind Winterthur, Weinfelden
und Bazenheid. Mit weiteren Mengen werden
auch Kehrichtverbrennungsanlagen im Raum
Zdurich, in Thun, Landquart und der Westschweiz
beliefert. SBB-Kundenberater Alan Dunning:
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«Der im Tessin konventionell eingesammelte
Kehricht wird dort bei zwei ACTS-spezifischen
Kehrichtumladestationen im Raum Lugano-Ve-
deggio und im Raum Giubiasco in ACTS-Be-
halter verpresst.» Diese werden anschliessend
auf die privaten ACTS-Bahntragwagen verladen
und dann mit SBB Cargo Richtung Endbestim-
mung abtransportiert.

700000 Tonnen entsorgen.

Der Kreislauf bleibt stets gleich: Was im
Tessin auf die Schiene verladen wird, erreicht die
Verbrennungsanlagen am néchsten Tag und wird
dort ausgeladen. Anschliessend fahren die leeren
Behalter zur Ausgangsbestimmung zuriick. In
bestimmten Féllen werden die ACTS-Container
auf dem Rickweg wieder mit Kehrichtschlacke
beladen. «Auf diese Weise transportieren wir mit
der Firma ACTS AG insgesamt iber 700 000 Ton-
nen Entsorgungsgiter pro Jahr», erklart Alan
Dunning.

Text: Susanne Wagner.
Fotos: Bernhard Lochmatter, Dorothea Miiller.

ACTS: Schneller
Umschlag.

Das Abroll-Container-Transport-System
ACTS ist fur den kombinierten Verkehr
Strasse-Schiene von grosser Bedeutung.
Das einfach zu bedienende System macht
stationdre Ladehilfen wie Krane, Rampen
oder Stapler Uberfllssig: Der ACTS-Abroll-
Container ist ein auf Schiene und Strasse
adaptierter Abroll-Container mit zusétzlichen
Bahnrollen, mit dem es mdglich ist, ohne
Hilfe vom Lastwagen auf die Bahn und um-
gekehrt Giter umzuschlagen. Der Chauf-
feur erledigt den Umschlag selbststandig
(Bild). Die Unterrahmen und die Lange der
ACTS-Abroll-Container sind genormt, die
Aufbauten kénnen je nach Verwendungs-
zweck den Gitern angepasst werden.
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Spezialisten des flussigen
Recyclings.

ChemOil und SBB Cargo bieten dem Schweizer Branchenfiihrer Altola transportlogistische

Betreuung aus einem Guss.

Die Altola AG ist fihrende Verarbeiterin von
Sonder- und Industrieabféllen der Schweiz. Sie
liegt auf Expansionskurs: Am Hauptsitz Olten
soll fur 4,1 Millionen Franken eine zuséatzliche,
460 Kubikmeter fassende Losungsmitteltank-
farm entstehen. In Péry ist fir Mitte 2008 ein
neuer Stiitzpunkt mit drei Gleisen geplant — nahe
der Muttergesellschaft Ciment Vigier SA. Vom

Kapazitats- und Netzausbau werden auch
ChemOil Logistics und SBB Cargo profitieren.
ChemOil fihrt auch am neuen Stiutzpunkt die
transportlogistische Regie, wahrend SBB Cargo
gedeckte Wagen stellt und die gesamte Traktion
durchfihrt. Erganzend dazu mietet Altola von
Privatfirmen Kesselwagen an.

Die Mehrzweck-Verarbeitungsanlage in

Olten produziert finfeinhalb Tage pro Woche
rund um die Uhr. Sie geht jeweils sonntags um
Mitternacht in Betrieb und lauft ohne Unter-
bruch bis zum folgenden Samstagmittag. Altola
bedient Gewerbe, Industrie und offentliche
Hand. Ausser radioaktiven Substanzen und
Sprengstoffen akzeptiert sie alle Arten Sonder-
und Industrieabfélle: Sauren, Laugen, Losungs-
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Fassweise Fliissigabfall.

mittel, Altdle, Emulsionen, Entfetter, Schlamme,
Farben, die gesamte Chemiepalette, Batterien,
Neonrdhren, Speisedle, Altreifen und Kunst-
stoffe. «Unsere Kernkompetenz ist die Bera-
tung», sagt Altola-Geschéftsfuhrer Roland Meier.
«Sie ist entscheidend.»

Der Grund: Wirden gewisse Produkte ver-
mischt, wéren sie nicht mehr trennbar und
mussten vernichtet werden. Das seien «typi-
sche Okologische Sindenfélle», da oftmals
Sekundargrundstoffe flir den Zweiteinsatz ge-
rettet werden konnten. Genau dafir sei die in-
klusive Sicherheitstechnik 25 Millionen Franken
teure Aufbereitungsanlage in Olten konzipiert,
sagt Meier.

Ein Viertel der Jahresmenge von 140000
Tonnen entfallt auf die Bahn; den Léwenanteil
von 75 Prozent halten Lastwagen. Die Strassen-
logistik, also das Uberfiihren der Abfélle vom
Ursprung zu einer Bahnstation oder direkt
nach Olten, tbernehmen acht Partnerfirmen mit

knapp vierzig Lastwagen, die exklusiv fir Altola
fahren.

Lieber keine Trucks im Stau.

SBB Cargo sei fiir die langeren Distanzen
zustandig, «damit sich die Trucker, statt irgendwo
im Stau zu hangen, besserem Service vor Ort
widmen kénnen», sagt Meier. SBB Cargo bringt
beladene Kesselwagen von Firmen wie Ems-
Chemie, Novartis und Ciba Spezialitaten, die
viele Abfélle produzieren, aber auch an dezen-
tralen Stationen gedeckte Waggons nach Olten.
Diese fuhren so genannte Paloxen (fir Gefahr-
guttransporte auf Schiene und Strasse zertifi-
zierte Gebinde), Fésser und andere Stlickguter
zusammen, die dort mit Lastwagen angeliefert
werden.

SBB Cargo kommt auch beim Versand re-
zyklierter Produkte per Kesselwagen zum Zug.
So deckt Altola mehr als 50 Prozent des Bedarfs
an flissigen Sekundérbrennstoffen der Schwei-

Vom Minibetrieb zum Branchenleader.

Altola-Chef Roland Meier (links) und Markus
Borner von ChemOil.

Die Altola AG wurde Anfang 1969 in Olten ge-
griindet. Seither ist der einstige Minibetrieb zum
fuhrenden Schweizer Verarbeiter von Sonder-
und Industrieabféllen avanciert. Sein Durchsatz
2006 betrug 75 000 respektive 12 000 Tonnen. Im
selben Jahr erwirtschafteten die 38 Mitarbeiter
einen Umsatz von 22,8 Millionen Franken. Als
technologische Herzkammern der Firma gelten
ihre dreistufige Wirbelschicht-Verdampferanlage
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zer Zementindustrie. Deren Jahresvolumen
belauft sich auf 51 000 Tonnen. In Olten gehen
téglich zwei bis drei beflillte Kesselwagen auf
die Reise, wéhrend weitere ein bis zwei ge-
deckte Waggons mit einem weit gefécherten
Guterspektrum zur Aufbereitung oder Entsor-
gung eintreffen.

Kernauftrag der ChemOil Logistics — ge-
nauer: ihres Altola-Betreuers Markus Borner —ist
das exakte Takten des Rollmaterials. «Es reicht
Altola nicht, zu wissen, wann der nachste Wag-
gon in Olten eintrifft. Vielmehr muss ich dafir
Sorge tragen, dass jeder einzelne Wagen zum
richtigen Zeitpunkt am rechten Ort steht», sagt
Borner. Meier erganzt: «Nur so sind Verzége-
rungen der Lastwagen vermeidbar. Klappt das
nicht, haben wir massive Probleme.»

¢¢ Unsere
Kernkompetenz ist
die Beratung. »)

Roland Meier

Obwohl Altola mit dem Service von ChemOil
Logistics «sehr zufrieden» sei, entwickle er die
Logistik stetig weiter, sagt Meier. «Wir glauben,
die bestmdgliche Lésung gefunden zu haben.
Aber sie entbindet uns nicht von der Notwendig-
keit, stdndig nach Verbesserungen zu suchen.»

Sich gemeinsam weiterentwickeln: Das gelte
auch fur die Sicherheit, das A und O im Um-
gang mit brisanten Stoffen. Sie stelle allein mit
Blick auf die Begleitscheine fiir Sonderabfille
und die Gefahrgutdeklarationen an beide Partner
hohe administrative Anspriiche. Die Frage nach
der fachlichen Qualifikation seines Teams kontert
Meier: «Meine Leute sind allesamt Experten; sie
haben ihr Know-how schon mit der Muttermilch
aufgenommen. Ich gestehe freimUtig, ich bin hier
der Einzige, der wenig von Chemie versteht.»

Text: Wilf Seifert.
Fotos: Dorothea Miiller, Wilf Seifert.

zur Aufbereitung flissiger Sekundarbrenn-
stoffe und wassriger Abfallstoffe sowie die
850 Kubikmeter grosse Gefahrgut-Triagehalle
zur Aufnahme und Trennung chemischer
Abfallstoffe. Hinzu kommen diverse (Tank-)
Lager fur die Bearbeitung und separate
Sammlung kiinftiger Rohstoffe (Basis-Recyc-
lingprodukte), Bremsfliissigkeiten, Frostschutz
und Recyclingdle.
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Plattform als
Wasserschloss.

Die Acque Minerali Val Menaggio S.p.A. am Comersee liegt der Schweiz zwar nah. Doch
der Transport ihres Mineralwassers ebendorthin hat seine Tiicken.

Es sprudelt an einem wunderschénen Ort
aus dem Boden, das Mineralwasser Fontelaura,
das in der Schweiz bei Denner zu kaufen ist.
Diese aussichtsreiche Lage hoch tiber dem Co-
mersee bringt fir die Acque Minerali Val Me-
naggio S.p.A. logistisch jedoch einige Heraus-
forderungen mit sich. Von Menaggio flhren enge
Haarnadelkurven steil bergan nach Plesio zum
Werk, wo Fontelaura abgeftllt wird. Diese Berg-
strecke ist jedoch nicht das einzige Hindernis;
immerhin kann sie mit einem Lastwagen mit
Anhéanger befahren werden.

Komplizierter sind die Dinge ab Menaggio.
Richtung Westen fiihrt zwar eine Strasse entlang
des Luganersees Uber Gandria direkt in die
Schweiz und damit ins Land von Grosskunde
Denner. Doch sie ist eng und mit einer Gewichts-

limite von 34 Tonnen belegt. Auch die Verbin-
dung Richtung Siiden entlang des Comersees,
die zu den Kunden in der Lombardei, der Emilia-
Romagna und im Piemont sowie ins Zwischen-
lager Como fiihrt, darf h6chstens mit 28 Tonnen
befahren werden. Somit bleibt den beladenen
Wasser-Lastern nichts anderes Ubrig, als den
Comersee nordlich zu umfahren und von Osten
her kommend an ihr Ziel zu fahren.

Flr die Lieferung auf der Strasse in die
Schweiz stellt sich ein weiteres Problem: der
Zoll in Chiasso mit seinen oftmals langen Warte-
zeiten fur Lastwagen. Die Mineralquelle wiirde
angesichts all dieser Hurden zu viel Zeit und
zu viele Ressourcen brauchen, um die verein-
barte Menge in der geforderten Qualitat auszu-
liefern.

Acque Minerali Val Menaggio.
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Leistungspaket geschniirt.

Die Losung fir dieses Transportproblem
bringt die SBB Cargo-Plattform Desio. Bis hier-
hin liefert die Mineralquelle das Fontelaura-
Wasser in eigener Zustandigkeit. Ab Desio Uber-
nimmt SBB Cargo im Rahmen eines integralen
Leistungspakets die Verantwortung fir Um-
schlag, Lagerung, Verzollung und den Weiter-
transport. So hat die Quelle nur einen Ansprech-
partner. Fir den Umschlag und die Lagerung
des Wassers in Desio ist SBB Cargo eine Part-
nerschaft mit dem Logistikcenter M.D.B. Ma-
gazzini Desio Brianza eingegangen. Die Verzol-
lung der Ware und die Uberfiihrung der Wagen
via Chiasso in die Denner-Verteilzentralen in den
Kantonen Thurgau, Aargau, Solothurn und Frei-
burg wird durch SBB Cargo in Eigenregie durch-

Die Acque Minerali Val Menaggio S.p.A. in Plesio nahm 1965 den Betrieb auf. Sie vermarktet ihr
Wasser unter dem Namen Chiarella. Vor zehn Jahren wurde mit Fontelaura eine weitere Quelle er-
schlossen. Gegenwartig wird eine neue PET-Linie installiert, welche die stiindliche Produktion um
gut 30 Prozent auf 25000 Flaschen erhéht. Auch Paraviso aus dem nahen Lanzo gehért zur
Acque Minerali Val Menaggio. Die Gruppe fillt an den beiden Standorten jéhrlich 90 Millionen
Flaschen ab, erwirtschaftet einen Umsatz von 10 Millionen Euro und beschéftigt 43 Mitarbeitende.
Im Bild: Anna Giugno, Delegierte des Verwaltungsrats.
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geflihrt. Die Verteilzentralen verfligen alle tGber
Anschlussgleise, was einen effizienten Entlad
sicherstellt.

Seit Anfang des Jahres beférdert die Acque
Minerali Val Menaggio S. p.A. ihre Waren gemass

<< Auf der Strasse kénnten
wir die gestiegene
Nachfrage gar nicht mehr
bewiltigen. »)

Anna Giugno

dem neuen Logistikkonzept. Jeden Tag verlas-
sen 6 bis 8 Anhangerziige mit Fontelaura das
Werk Richtung Desio; 20 bis 25 Bahnwagen
fahren wéchentlich von Desio in die Denner-
Verteilzentralen. Rund 1000 Bahnwagen respek-
tive rund 40000 Paletten allein mit Fontelaura
kommen jahrlich auf diese Weise zusammen.
«Wir sind zufrieden, wie die Transporte angelau-
fen sind», sagt Gabriele Piazza, Prasident der
Acque Minerali Val Menaggio. Die Bahntrans-
porte seien praktisch, funktionell und dkologisch,
kurz «eine gute Mdglichkeit». Er bedauert, dass
fur die Lieferung an die Kunden in Italien noch
keine ebenburtige Losung bestehe, gibt jedoch
zu bedenken, dass die Distanzen zu den Haupt-
abnehmern in den umliegenden Provinzen auch
zu kurz wéren. Anna Giugno, Delegierte des Ver-

waltungsrates von Acque Minerali Val Menaggio,
hebt den Vorteil des Pufferlagers bei M.D.B. in
Desio hervor, da Denner auf diese Weise trotz
der stark angestiegenen Mengen zu seiner Zu-
friedenheit beliefert werden kénne. «Auf der
Strasse wirden wir das gar nicht mehr schaffen»,
sagt sie. Da Denner der grosste auslandische
Kunde ist, ist am Comersee die Erleichterung
gross, dass die Dinge dank der SBB Cargo-
Losung im Fluss bleiben, und dies erst noch
umweltfreundlich mit der Bahn.

Text: Ursula Homberger.
Fotos: Bernhard Lochmatter.

15

klipp & klar

Ausgangsbahnhof

Bestimmungsort

Distanz

Transportgut
Empfénger

Schoéne Landschaft, schwierige Strassenverhaltnisse am Comersee.

Desio (1)

Frauenfeld TG, M&gen-
wil AG, Egerkingen SO,
Schmitten FR

290 km, 301 km, 284 km,
357 km

Mineralwasser

Denner
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Wo krumme Ri der vv|eder rund
werden.

Wenn ein Wagenrad nicht mehr ganz fit ist, muss es nicht gleich ins Altmetall. Vorher wird
es wieder in Form gedreht - bis zu sechs Mal wahrend eines Radlebens.

In dem schénen Roman «Judiths Liebe» von
Meir Shalev verbringt eine Figur ihre Tage damit,
krumme und rostige Nagel gerade zu biegen und
zu polieren. In Bellinzona biegt SBB Cargo die
krummen Réader ihrer Waggons gerade, pardon:
dreht sie wieder rund.

Hunderte von Radsé&tzen verschiedener
Grosse stehen auf dem Areal des Industrie-
werks (IW) Bellinzona herum: vor den Werkhallen,
dazwischen, dahinter. Sie haben Rost angesetzt.
Es riecht nach Eisen. «Wir sind dabei, umzu-
bauen und eine neue Prozesslinie fur die Rad-
satzbearbeitung zu errichten», sagt Nicola
Moccetti, Leiter der Sektion Guterwagen und
Komponenten. «Dann soll es auch ein Radsatz-
lager geben.» Rund 12 000 Radsétze durchlaufen
die IW Bellinzona jéhrlich.

Obwohl sich ein Rad im Einsatz immer
dreht, kann es zu unregelméssigen Abnitzungen
kommen. Zum Beispiel, erklart Moccetti, kann
sich beim Bremsen zwischen Schiene und Rad
eine Art Schweissnaht bilden. «Das héren Sie
dann beim Fahren als 4&tagg, tatagg:». Aber auch
das Profil nutzt sich ab und muss von Zeit zu Zeit
in Form gebracht werden. Man spurt die Abnut-
zung, wenn man mit dem Finger Uber das Profil
féhrt; gelibte Leute sehen sie von blossen Auge.

Ein Finger fiir 1500 Kilo Stahl.

Die Werkhallen sind von Gleisen durchzo-
gen. Auf ihnen lassen sich die demontierten Rad-
sétze leicht rollen. Es ist ein verbliffendes Geflihl,
eine Masse Stahl von bis zu 1500 Kilogramm
mit einem einzigen Finger schieben zu kénnen —

so gering ist der Rollwiderstand. Zuerst wird ein
Radsatz von Rost und Farbe befreit, vermessen
und mit Ultraschall auf Risse untersucht. Moc-
cettis Mitarbeiter leisten dabei noch einiges an
Handarbeit. Dann kommt der ganze Radsatz auf
eine computergesteuerte Drehbank. Sie vermisst
die Radscheiben automatisch; der Computer
macht dann einen Vorschlag, wie viel Substanz
er von der Radscheibe entfernen will. Auf die
Bestéatigung durch den Maschinisten beginnt die
Reprofilierung, die zwdlf Minuten dauert und an
beiden Radscheiben gleichzeitig vorgenommen
wird. Der Durchmesser der Scheibe verliert bei
jeder Reprofilierung rund 10 Millimeter. Danach
glénzt ihr Profil so, dass man darauf jederzeit
seinen Sandwich deponieren wirde. Zuletzt er-
hélt der Radsatz neue Farbe und wird in einer
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Datenbank erfasst. Rund 40000 Eintréage ent-
hélt die Datenbank bereits. Aufgrund der Rad-
satznummer lasst sich jederzeit herausfinden,
wann die letzte Revision stattgefunden hat.

Bei ihrer Herstellung werden die Scheiben
mit einer Rille versehen, die markiert, bis wohin
der Raddurchmesser reduziert werden darf. Eine
920-Millimeter-Scheibe beispielsweise darf bis
auf 870 Millimeter herunter reprofiliert werden,
das reicht fir finf bis sechs solcher «Schlank-
heitskuren» im Leben eines Rads. Ist die Rille
erreicht, wird die Scheibe verschrottet. Die Welle

¢¢ Radscheiben
muss man ersetzen.
Wellen sind,
wenn nichts passiert,
praktisch unsterblich. »»

Nicola Moccetti

hingegen wird mit neuen Scheiben weiter ver-
wendet. «Wenn nichts Unvorhergesehenes pas-
siert», sagt Moccetti, «sind Wellen praktisch un-
sterblich.» Ein paar Wellen allerdings liegen auf
dem Schrottplatz, darauf mit Kreide die Aufschrift
«storto» — verbogen. Geradebiegen geht nicht.

Ersetzt werden die Scheiben auch wegen
der Larmsanierung. Dabei kommen statt Stahl-
bremskldtzen solche aus Kunststoff zum Einsatz.
Die alten Scheiben aus R2-Stahl vertragen sich
aufgrund ihres thermischen Verhaltens nicht
mit Kuststoffkldtzen und werden deshalb durch
solche aus R7-Stahl ersetzt. Das sei gar nicht
einfach, sagt Moccetti: «<R7-Radscheiben sind in
ganz Europa knapp. Die Lieferfristen betragen
neun bis zwdlf Monate.» Man kénnte sich also
mit einer Radscheibenfabrik wohl eine goldene
Nase verdienen ...

Nicola Moccetti, 46, studierte
Maschineningenieur in Winter-
thur. 1987 stiess er zur SIG
Schienenfahrzeuge AG Nieder-
hausen (heute Alstom) in
Schaffhausen, fir die er zuletzt

als Konstruktionsleiter arbei-
tete. 2004 kam er zurtick in seinen Heimatkanton
zum Industriewerk Bellinzona von SBB Cargo. Als
Leiter des Sektors Giiterwagen und Komponenten
hat er rund 200 Mitarbeiter unter sich. Insgesamt
beschéftigt das IW Bellinzona rund 400 Personen.

Text: Marcel Hanggi. lllustration: Michael Meister.
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Altpapier-Express raumt auf.

=

h‘""‘

r
. =" i
W ra | Bl L
Am linken Ziirichseeufer holt ein monatlicher Sammel-
zug das Altpapier von der Strasse auf die Schiene.

«Die Gemeinden sind von der neuen
Lésung begeistert, und wir freuen uns, dass
der innovative Verkehr gut lauft», schickt
Arthur Engeler, Kundenbetreuer von SBB
Cargo, voraus. Er spricht vom «Altpapier-
Express», der seit Januar 2007 als Pionier-
verkehr in zehn Gemeinden am linken Zurich-
seeufer mit den gesammelten Papierbergen
aufraumt.

Die Gemeinden gelangten als Zweck-
verband an SBB Cargo, um zu verhindern,
dass das Altpapier kinftig auf der Strasse
transportiert wird. Nach der Fokussierung
des Bedienungsnetzes schien der Bahn-
transport nicht mehr gesichert.

Als Voraussetzung fur die Bahnlésung
mit SBB Cargo sollten die Gemeinden ihre
Sammeltermine koordinieren. Das taten sie.

Einmal im Monat, jeweils von Freitag auf
Samstag, stellt SBB Cargo nun die Sammel-
zlige in den Bahnhéfen Richterswil, Wadens-
wil, Au, Horgen und Thalwil bereit. Die Recyc-
lingfirmen Texta und Joos flllen im Auftrag
der Gemeinden die bereitgestellten Bahn-
wagen mit dem Sammelgut. SBB Cargo
transportiert das Altpapier anschliessend
nach Gisikon-Root in die Papierfabrik Perlen.

Modell macht Schule.

Gemeinden, die nicht in Bahnhofsnahe
liegen, werden mit einem Kombisystem be-
dient. Die Firma ATCS AG stellt leere Sam-
melcontainer zur Verfligung, die mit Last-
wagen vom Bahnhof zu den einzelnen
Sammelstellen transportiert werden. Dort
werden sie geflllt; anschliessend fahren die
Lastwagen zuriick zum Umschlagbahnhof,
wo SBB Cargo-Mitarbeitende die Container
auf die Bahnwagen des Sammelzuges ver-
laden. Bereits laufen erste Diskussionen,
ahnliche Modelle auch in anderen Regionen
der Ostschweiz einzufuhren.
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und Schnee.
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Der Teamleiter der Cargo-Produktion in Brig spediert auch Schafwolle. Eigene Spuren

zieht er im Schnee.

Es ist von Vorteil, mit den Bergen vertraut
zu sein, wenn man in Brig die regionale Cargo-
Produktion fuhrt. Einmal pro Jahr fallt der Schaf-
wolletransport an. Er will ebenso sorgféltig abge-
wickelt sein wie die Transitverkehre via Simplon
oder die Gefahrguttransporte flr Lonza. Olivier
Schnydrig, Teamleiter der regionalen Cargo-
Produktion Brig-Gampel, kennt Wind und Wetter
und die Verkehre im Oberwallis.

Grosskunden wie die Lonza-Werke in Visp,
die Alcan in Steg oder die Post halten mit ihren
Verkehren einen Anteil von 80 Prozent am
Cargo-Geschaft im Oberwallis. «Zustellen, ent-
laden, die Zige erneut zuriickfahren — ein typi-
scher Kreislaufverkehr, bei dem keine Routine
aufkommt», sagt Olivier Schnydrig. Die anderen

20 Prozent entfallen auf Einzelwagenladun-
gen. Alteisen, Papier, Holz, Getreide und Ze-
ment bestimmen den Wochenrhythmus. Zum
Beispiel die Containerverkehre. In Brig ankom-
mende Container werden auf Lastwagen umver-
laden. Anschliessend wird die Ware bis hinauf
nach Zermatt beférdert. Dieses System sei ideal,
um die hdher gelegenen Randtéler zu bedienen,
sagt Schnydrig. Mit seinem Team hélt er auch
die grenziberschreitenden Verkehre in Bewe-
gung. «Wir sammeln Kesselwagen, die von italie-
nischen Destinationen kommen, und schicken
sie als Ganzzlige nach Trecate.» In einem durch-
schnittlich frequentierten Monat fahren Uber
1200 Zige von Sud nach Nord und 2100 in um-
gekehrter Richtung.

Ringen um grésseren Radius.

Die Neue Alpentransversale (Neat) wird das
Cargo-Geschéft im Oberwallis neu aufmischen.
Nach der Eréffnung des Létschberg-Basistun-
nels im Dezember 2007 rechnet Schnydrig mit
einer erheblichen Steigerung des Transitverkehrs.
Das Cargo-Produktionsteam will auch in Zukunft
mit speditiven Lokwechseln, Rangierungen und
zligigen Zollverfahren eine schlanke Weiterfahrt
nordwarts oder sidwarts garantieren.

Schnydrig denkt bereits in neuen Radien:
«Wir agieren in einem extrem harten Konkurrenz-
kampf.» Frontarbeit ist ihm dabei wichtig, bei
den Kunden wie bei den Mitarbeitenden. «Wir
missen auf die Kunden zugehen, ihnen zuhdren
und ihnen das Machbare in bester Qualitat
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anbieten.» 2006 hat er mit seinem Team bereits
12 Prozent mehr Leistung in der Oberwalliser
Grenzregion erbracht. Manchmal muss Olivier
Schnydrig den Kreis auch eckig bekommen.
Etwa, wenn wahrend der Festtage Extrazustel-
lungen anfallen.

Ich bin auf die Hunde
angewiesen, sie auf mich.
Dieses Vertrauen ist
auch bei der Arbeit wichtig.

Olivier Schnydrig

Da ist kein Blender am Werk, wenn er sagt:
«Ich darf ein Team motivieren.» Und: «Sei immer
glaubwiirdig und beginne bei dir selber.» Er rede
wenig, aber pflege direkten Kontakt mit der Basis,
sagt Schnydrig. Dass er im Laufe der Jahre ge-
lernt hat, Talent und Tempo des Einzelnen einzu-
schatzen und jede Person optimal einzusetzen,
hat auch mit seiner Leidenschaft zu tun: Olivier
Schnydrig ist dreifacher Schweizer Meister als
Schlittenhundefihrer. Er ziichtet Sibirische Hus-
kys und besitzt derzeit deren zwanzig.

Téglich spielt er eine Stunde mit den Hun-
den, beobachtet und trainiert sie. «Sie sind in
gewissen Wesenzigen den Menschen ahnlich.
Was du einem Hund gibst, gibt er dir zurtick. Ich
bin auf sie angewiesen, sie auf mich. Dieses ge-
genseitige Vertrauen spielt auch bei der Arbeit
die wichtigste Rolle.»

Ein Husky zieht das Sechsfache seines
Kérpergewichtes von 20 Kilogramm. Mit sechs
Hunden erreicht der Schlitten bis 30 Stundenki-
lometer. Alle Tiere auf eine Bahn zu bringen und
zur optimalen Leistung anzufeuern, ist Voraus-
setzung des Erfolges. 2008 will er mit seinen
Hunden an der Weltmeisterschaft in Schweden
teilnehmen. Im Schnee wie auf der Schiene: Das
richtige Kommando und die beste Fahrttechnik
fihren zum Sieg.

Olivier Schnydrig, 37, entschied sich mit sech-
zehn Jahren fiir eine Karriere bei SBB Cargo. Er
absolvierte die damals noch klassische Betriebs-
lehre, bildete sich danach zum Rangierer, Schie-
nenfahrzeugfiihrer und Lokflhrer der Kategorie C
weiter. 2003 bewarb er sich mit diesem breiten
Erfahrungshintergrund als Teamleiter Brig der
Cargo-Produktion Schweiz. Er fihrt 29 Mitarbei-
tende und zeichnet zusammen mit ihnen fir sémt-
liche SBB Cargo-Verkehre zwischen Brig und
Gampel verantwortlich. Olivier Schnydrig lebt in
Agarn.

Text: Susanne Perren. Foto: Bernhard Lochmatter.
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