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Das Logistikmagazin von SBB Cargo

Nachhaltig...

... nicht nur dank sauberem Strom: der Schienentransport.

...und einzigartig: die neuen Rangierlokomotiven.

Erneuert...

... kénnen die Fas noch zwanzig Jahre weiterfahren.

-
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Holz ist ein wertvoller Rohstoff, einheimisch und nachhaltig. Wie SBB Cargo. Fiir den Transport von Holz ist die Bahn der ideale Partner: Ob
ganze Baumstdmme, zugeségte Balken oder Schnitzel — SBB Cargo bringt das Holz zuverlassig und fristgerecht an die gewilinschte Destination.




Die Bahn ist das Synonym fur
umweltfreundlichen Transport.

Liebe Leserin, lieber Leser

Das Thema Nachhaltigkeit hat in der jingsten Vergangenheit
stark an Aktualitdt gewonnen. Fir uns von der SBB ist dies
nichts Neues: Die Bahn ist das Synonym fiir umweltfreundlichen
Transport. Die SBB hat friih erkannt, dass dies aber nicht reicht.
Es braucht taglich grosse Anstrengungen, um die Nachhaltig-
keit zu verbessern. Und nicht nur das: Es braucht auch langfris-
tige Entscheide, die eben nachhaltig wirken und nicht kurzfristig
bestimmt sind. Die SBB hat sich zum Beispiel vor langerer Zeit
fur hohe Investitionen in Wasserkraftwerke entschieden, aus
denen wir einen grossen Teil unserer Energie beziehen.

Im Guterverkehr engagieren wir uns stark fur die Nachhaltigkeit:
85 Prozent der Guterwagen sind larmsaniert. Damit sind wir
Spitzenreiter in Europa. Mit dem Bau der neuen Hybridlok, der
Einfihrung von Russpartikelfiltern, Eco-Drive fiir das Lokperso-
nal oder auch der Riickgabe von Strom beim Bremsen ins Ener-
gienetz verbessern wir die schon gute Umweltbilanz der Bahn
konsequent weiter. Fir Kunden erstellen wir individuelle Emissi-
onsberichte und bieten seit Uber zwei Jahren klimaneutrale
Transporte an.

Die SBB hat sich friih fir Nachhaltigkeit entschieden. Wir wollen
auch in Zukunft das Symbol fir umweltfreundliche Transport-
und Logistikldsungen sein. Richtige Nachhaltigkeit wird sich
auch unternehmerisch positiv auswirken. Die SBB hat fiir Sie als
Kunden hier gute Karten und kann diese in Zukunft noch besser
spielen. Wir sind da, wo Nachhaltigkeit eine Rolle spielt!

(N (‘/\
Nicolas Perrin
CEO SBB Cargo
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Wo SBB Cargo uberall ansetzt.

Eine Pionierleistung im Guterverkehr.

Schiuler bringen das Papier auf die Schiene.

20 Millionen Liter Diesel hat Aproz schon gespart.

Umbauen statt ausrangieren — neue alte Giterwagen.

Larmverminderung. Abgeltungspolitik. Prix Eco.

Guter sind einfacher als Personen.

Gastkolumne von Professorin Heike Flamig.

Felix Kuhn zeigt LokfUhrern, was Eco-Drive ist.
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AKTUELL

/wanzig Mal klimafreundlicher.

Mehr als 40 Prozent des Gutertransports in der Schweiz erfolgen auf der Bahn, die dafur nur ein paar Prozent
der gesamten Transportenergie verbraucht. Und 75 Prozent der Energie stammen aus Wasserkraft: Was die
Okologische Nachhaltigkeit betrifft, hat SBB Cargo grosse Vorteile. Und die will sie weiter ausbauen.

TEXT: HEINI LUTHY - FOTO: BERNHARD LOCHMATTER

«Die Bahn ist, Uber alles gerechnet, zwanzig Mal
klimafreundlicher und vier Mal energieeffizien-
ter als der Strassentransport.» Mit diesem Satz
bringt Rémy Chrétien, Leiter Nachhaltigkeit der
SBB, den 6kologischen Vorteil des Bahntrans-
ports auf den Punkt. Mit dem Eco-Transit-
Rechner (www.sbbcargo.com/ecotransit) kann
jeder die Emissionen eines beliebigen Guter-
transports selber berechnen. Ein Beispiel: Um

Neue Lokomotiven und
energiesparendes Fahren

verbessern die Bilanz
zusatzlich.

eine hunderttonnige Fracht im Lastwagen von
Zirich nach Lausanne zu transportieren,
braucht es 713 Liter Dieselaquivalent — beim
Transport mit der Bahn indes nur 143 Liter.
Auch der CO,-Vergleich spricht eindeutig fur
die Bahn: Entstehen bei diesem Transport auf
der Strasse 1,6 Tonnen CO,, sind es beim
Bahntransport gerade mal 4 Kilo.

Uber die gesamte Transportleistung der
Schweiz gerechnet, zeigt sich der Vorteil in die-
sen Zahlen: Die Bahnen erbringen im Giterver-
kehr 43 Prozent der Verkehrsleistung, im Perso-
nenverkehr 17 Prozent — und dies mit nur 4 Pro-
zent der Energie, die der gesamte Verkehr
beansprucht. Hinzu kommt das besondere
schweizerische Plus: 75 Prozent des von der
SBB verbrauchten Stroms werden mit Wasser-
kraft erzeugt. Die SBB will den Umweltvorteil
weiter ausbauen. Die Hauptziele sind:
— Die Verringerung der CO,-Emissionen bis
2020 um 30 Prozent gegentber 1990.
— Die Reduktion des Energieverbrauchs um
10 Prozent bis 2015 gegenliber dem prognos-

tizierten Wert. Dies entspricht dem jahrlichen

Stromverbrauch von 60 000 Haushalten.
Die CO,-Emissionen der SBB - 2010 waren es
136 000 Tonnen — stammen zu je rund einem
Drittel von den Diesellokomotiven und Strassen-
fahrzeugen, den Gebdudeheizungen und der
Stromproduktion. Fiir SBB Cargo sind vor allem
die Lokomotiven ein gewichtiger Faktor, die lau-
fende Erneuerung der Diesellokflotte wird die
CO,-Bilanz deshalb in den nachsten Jahren
deutlich verbessern. Einen nennenswerten Bei-
trag werden die neuen, im Bau befindlichen Hy-
bridloks Eem 923 leisten (siehe Seite 6). |hr Ein-
satz wird den CO,-Ausstoss ab 2012/2013 um
4300 Tonnen pro Jahr reduzieren.

LokfUhrer helfen beim Sparen.

Zuséatzlich werden die Lokflhrer neu mit Eco-
Drive im energiesparenden Fahren mit Diesel-
traktion geschult (siehe Seite 18). Der daraus re-
sultierende Spareffekt wird auf 3 bis 5 Prozent
des Verbrauchs geschatzt. Rémy Chrétien ist
sehr zuversichtlich, dass SBB Cargo die CO,-
Emissionen wie angestrebt senken kann: «Wir
werden das 30-Prozent-Ziel erreichen. Der Bei-
trag der neuen Hybridloks ist in dieser Rechnung
noch nicht einmal mitbericksichtigt.»

Die SBB transportiert Giter auf Wunsch auch
klimaneutral. Claudio Caruso, Fachspezialist
Umwelt bei SBB Cargo: «Zusammen mit mycli-
mate bieten wir die Moglichkeit an, die CO,-
Emissionen zu kompensieren.» Und mit dem
Prix Eco zeichnet SBB Cargo 2012 erstmals die
Kunden aus, die mit dem Bahntransport am
meisten CO, eingespart haben (die Anmelde-
frist 1&auft noch bis zum 30. September, siehe
auch Seite 15).

Auch im internationalen Kontext engagiert sich
die SBB: Beim Eisenbahnverband UIC hat sie

sich fur die Etablierung eines Standards fur den
Energieverbrauch eingesetzt. Bei den letzten
Lokomotivbeschaffungen im Personenverkehr
wurde dieser bereits angewandt.

Das Energiesparprogramm ist ebenfalls gut auf
Kurs: Konzernweit wurden 2010 119 Gigawatt-
stunden Strom eingespart und die Vorgaben da-
mit um 6 Prozent Ubertroffen. Fast die Hélfte die-
ser Einsparungen leisteten die SBB-Lokflhrer
durch energiesparendes Fahren. Weitere Verbes-
serungen soll die «adaptive Lenkung» bringen: die
moglichst fliissige Steuerung der Ziige durch au-
tomatische Fahrempfehlungen an die Lokflhrer.
Ihren 6kologischen Vorteil wird SBB Cargo auch
in Zukunft kontinuierlich auszubauen wissen. m

Larm und Feinstaub.

Zige - und besonders Glterziige — erzeugen
Larm. SBB Cargo hat sich dieses Themas intensiv
angenommen und 2010 einen wichtigen Meilen-
stein erreicht: Sie hat als einzige Guterbahn in
ganz Europa die Larmsanierung ihrer Wagen ab-
geschlossen. Allerdings fahren auf dem Schwei-
zer Schienennetz viele auslandische Gliterwagen,
auf Transitstrecken bis zu zwei Drittel. Deshalb
beteiligt sich SBB Cargo an internationalen Pro-
jekten zur Verringerung des Larms. Grosse Hoff-
nung setzt man auf den Ersatz der traditionellen
Grauguss-Bremssohlen durch sogenannte LL-
Bremssohlen aus Verbundwerkstoffen (siehe auch
den Artikel Uber den «Europetrain» auf Seite 14).
Dennoch lésst sich — gerade beim Rangieren —
Larm nicht vermeiden. Dies ist etwa beim Ran-
gierbahnhof Limmattal ein wichtiges Thema. SBB
Cargo ist aus diesem Grund mit den umliegenden
Gemeinden im Gespréch.

Ein anderes Umweltthema ist der Feinstaub, der
durch Russpartikel aus Dieselmotoren entsteht:
58 Prozent der Dieselloks sind mit Partikelfiltern
ausgerlstet. Und da es vor allem die grésseren
Lokomotiven sind, werden 72 Prozent der Abgase
von SBB-Dieselloks mit solchen Filtern gereinigt.
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Der umweltfreundliche «Butler».

Stadler Winterthur baut derzeit die erste Rangierlokomotive mit Hybridantrieb. Die dreissig Exemplare,
die SBB Cargo bestellt hat, werden kunftig im leichten Rangier- und Zustelldienst eingesetzt — wodurch
Uber 4000 Tonnen CO, im Jahr eingespart werden kénnen.

TEXT: BERNHARD RAOS - FOTOS: BROADCAST FILMPRODUKTION/STADLERRAIL

Es riecht nach Metall und tént nach Werkplatz.
Auf einem der Geleise in der weitlaufigen Pro-
duktionshalle der Stadler Winterthur AG steht
ein neun Meter langes, zweiachsiges Fahrwerk
mit mehreren Aufbauten. Mit dem grossen Hal-
lenkran wird zentimeterweise eine blaurot ge-
spritzte Kabine abgesenkt, mehrere Arbeiter
sorgen daflr, dass sie millimetergenau richtig

platziert wird. Die Produktion ist sehr weit fort-
geschritten, gut einen Monat spater schon
wird die fertige Rangierlok zu Testfahrten auf
dem Schweizer Schienennetz unterwegs sein:
die neue Hybridlok des Typs Eem 923 fir SBB
Cargo. Als Erstes muss sie eine Typenprifung
absolvieren, dies ist ein aufwendiges Verfahren

nach dem Pflichtenheft des Bundesamtes flir >




Verkehr. So gibt es unter anderem elektromag-
netische Tests: Die mit viel Bordelektronik aus-
gestattete Eem 923 darf keine Stérstrome ent-
wickeln, die andere Fahrzeuge oder die Signal-
anlagen beeintrachtigen kénnten.

Hersteller Stadler hat seiner Kompaktlok den Na-
men «Butler» gegeben. Er steht fur individuelle Be-
treuung des Kunden: «Die Eem 923 ist eine Neu-
entwicklung», sagt Jirg Hofmann, der als Projekt-
manager bei Stadler den Auftrag fur die insgesamt
dreissig Rangierloks betreut. Es geht dabei um ein
Volumen von 88 Millionen Franken.

«Das ist eine Pionier-
leistung im europaischen

Guterbahnverkehr.»

Michel Henzi

Bei SBB Cargo spricht Gesamtprojektleiter Mi-
chel Henzi von einer «Pionierleistung im europa-
ischen Guterverkehr ». Die Eem 923 ist namlich
die erste Rangierlok mit einem Hybridantrieb; sie
verflgt Uber einen Elektromotor und einen er-
ganzenden Dieselhilfsantrieb. Dieser Dieselmo-
tor wird vor allem fir nicht elektrifizierte An-
schlussgeleise gebraucht, ist also ideal geeignet
fur die Bedurfnisse im Wagenladungsverkehr.
Heute muss fur den fahrdrahtlosen letzten Stre-
ckenabschnitt entweder die Lok gewechselt
werden oder auf der gesamten Strecke fahrt eine
Diesellok — auch wenn ein Grossteil der Strecke
elektrifiziert ist. Das ist weder 6konomisch noch
6kologisch. Denn abgesehen davon, dass Die-
selloks weniger energieeffizient sind als Elektro-
loks, haben sie auch eine kiirzere Lebensdauer
als diese und sind teurer im Unterhalt. Im Ver-
gleich zu konventionellen Dieselloks verursacht
die neue Hybridlok auch weniger Larm und deut-
lich weniger CO,. «Wir gehen davon aus, dass
die Eem 923 zu etwa 90 Prozent mit Strom fah-
ren wird. Dies reduziert — auf dreissig Loks hoch-
gerechnet — unseren CO,-Ausstoss jahrlich um
rund 4300 Tonnen», sagt Henzi.

Mit dem Joystick
aus der Ferne steuerbar.

Zudem wird der leichte Zustelldienst im Wagen-
ladungsverkehr flexibler: Die neue Hybridlok eig-
net sich sowohl fir den Rangier- als auch fur den
Streckenbetrieb und kann dank einer Maximalge-
schwindigkeit von 100 Kilometer pro Stunde auf
den stark ausgelasteten Strecken gut eingesetzt
werden. Zudem lasst sich die Eem 923 per Joy-
stick von ausserhalb der Kabine fernsteuern, was
die Rangierarbeit noch effizienter macht.

AKTUELL cargo 3|11 7

Angestellte von Stadler Winterthur arbeiten an der Eem 923, die im Oktober getestet wird.

Die dreissig neuen Rangierloks — SBB Cargo
hat eine Option fir weitere Fahrzeuge — werden
veraltete vierachsige Loks des Typs Bm 4/4
und diverse Dreiachser ersetzen, die wirt-
schaftlich und leistungsmassig nicht mehr den
heutigen Anforderungen gentigen. Stadler-Pro-
jektmanager Hofmann verweist beim Betriebs-

Vom Asset-Management
eng begleitet.

Den Auftrag fur die dreissig neuen Hybridloks
Eem 923 wickelte das Asset-Management von
SBB Cargo ab. Vier Hersteller hatten offeriert,
wobei Stadler Winterthur AG die Ausschreibung
vor allem wegen des Hybridkonzepts mit den
niedrigsten Betriebs- und Wartungskosten so-
wie der guten Okobilanz gewann.

Dazu kommt die «Swissness»: Die Loks werden
in der Schweiz gefertigt und ein Grossteil der
Komponenten wird von einheimischen Unter-
nehmen geliefert. «<SBB Cargo ist ein im positi-
ven Sinn anspruchsvoller Kunde, der sich sehr
gut vorbereitet hat und genau weiss, was er
will», sagt Jirg Hofmann, zustandiger Projekt-
manager bei Stadler.

Das Asset-Management ist projektibergreifend
tatig: Die Zusammenarbeit mit Stadler ist eng,
Test- und Abnahmefahrten werden durch Aus-
bildungslokfihrer von SBB Cargo durchgefihrt.
So fliessen die Wiinsche und Bediirfnisse des
Kunden mit ein.

rundgang auf die Leistungskraft der Kompakit-
lok: «Dank ihrer grossen installierten Leistung
von 1500 Kilowatt, also mehr als 2000 PS,
Uberwindet sie Steigungen rascher als eine
vierachsige Diesellok.» Dies bringt mehr Flexi-
bilitdt und ist ein Trumpf im Konkurrenzkampf
mit dem Strassentransport. m

KLIPP
& KLAR

TYPENBEZEICHNUNG HOCHST-
Rangierlok Eem 923 GESCHWINDIGKEIT
Hybrid 100 km/h

ANZAHL MOTOREN ANZAHL FAHRZEUGE
2 (Elektromotor und 30
Dieselhilfsmotor)

KOSTEN
MAX. LEISTUNG 88 Mio. CHF
AM RAD
1500 kW INBETRIEBSETZUNG
2012/2013
ANFAHRZUGKRAFT
ca. 150 kN
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Die Zeitung fahrt
mit einem Retourbillett.

Aus Zeitungspapier wird dank Recycling wieder Zeitungspapier. SBB Cargo leistet
mit dem Bahntransport von den Gemeinden zur Papierfabrik einen wichtigen Beitrag
zur Okologischen Abwicklung des Wiederverwertungsprozesses.

TEXT: SUSANNE WAGNER - FOTOS: GUY PERRENOUD




Morgens um halb acht im Schulhaus Stegmatt
im bernischen Stadtchen Lyss: Die Schiilerin-
nen und Schuler der Mittel- und Oberstufe zie-
hen ihre leuchtgelben Schutzwesten an und
schwérmen in alle Richtungen aus. Sie sam-
meln das geblindelte Altpapier des Ortes ein
und bringen es auf Leiterwagen, Veloanh&ngern
oder ausgemusterten Handwagen der Post zu
den zahlreich platzierten Containern und Mul-
den oder direkt an die Bahnrampe etwas aus-
serhalb des Ortkerns, wo die Wagen von SBB
Cargo seit dem Vortag bereitstehen. Die Contai-
ner werden per Lastwagen eingesammelt und
dann ebenfalls zur Bahn gebracht.

Die Schweizer waren wie in den Jahren zuvor
auch 2010 Weltmeister im Sammeln von Alt-
papier und Karton: Von den pro Jahr ver-
brauchten 1,5 Millionen Tonnen haben sie
stolze 1,3 Millionen Tonnen rezykliert. Das ent-
spricht 165 Kilogramm pro Kopf oder einer
Sammelrate von 88 Prozent.

Das Altpapiersammeln der Schiler in Lyss wie
in vielen anderen Gemeinden der Region hat
Tradition: «Mit dem Erlés der Sammlung finan-
zieren wir Skilager und Exkursionen und entlas-
ten damit Eltern und Gemeinden», sagt Schul-
leiter Andreas Tanner. «Die ersten paar Male
hatte ich nach dem Sammeltag Muskelkater»,
erzahlt Carol Schmid (14). Ihre Klassenkollegin,

Recycling verdient

gute Logistikldsungen.

die 15-jahrige Kelly D’Avino, erganzt: «<Es macht
Spass, in der Gruppe Zeitungen zu sammeln.
Das Tollste aber ist, dass wir am Sammeltag
keine Schule haben.» Etwa die Hélfte des Pa-
piers aus Lyss gelangt per Bahn in die Papierfa-
brik Utzenstorf bei Solothurn, eine der zwei gros-
sen Recyclingpapierfabriken der Schweiz. Die
Wagen von SBB Cargo sind bestlckt mit Wech-
selbehaltern der Firma Innofreight. Sie sind
oben auf der gesamten Lange offen und lassen
sich nach dem Beladen mit einem Netz be-
decken. Mit diesen austauschbaren Behaltern
ist es SBB Cargo mdglich, die Auslastung der
Wagen wesentlich zu verbessern, wie Andreas
Roésch, Projektleiter Kundenprojekte, erklért:
«Das Innofreight-System ist perfekt geeignet flr
grosse Schittgutmengen, die kostenginstig
mit der Bahn transportiert und rasch und ein-
fach entladen werden sollen.» Einzelne Blindel
werfen die Schuler auf der Rampe von Hand hi-

EINBLICKE
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Das Altpapier wird in modernen Innofreight-Behaltern transportiert, welche eine optimale Auslastung der

Wagen erlauben.

nein. Die Sicherheit wird dabei grossgeschrie-
ben: Die Jugendlichen dirfen die Gleise nicht
betreten, und wahrend des Umladens ist stets
ein Lehrer an der Rampe anwesend.

Am nachsten Tag verlassen die Bahnwagen
Lyss in Richtung Utzenstorf. Wenn sie auf dem
Gleis des Fabrikgelandes angekommen sind,
zeigt sich ein weiterer Vorteil der Wechselbe-
halter: Ein 40 Tonnen schwerer gelber Riesen-
stapler hebt einen der Container vom Bahnwa-
gen und fahrt damit hinlber zur Lagerhalle. Mit
einer einzigen eleganten Bewegung dreht er
den Behalter um die eigene Achse, einen Mo-
ment lang regnet es Zeitungen.

Den Marktanteil ausbauen.

Auf der riesigen Altpapierhalde tirmen sich
gebrauchte Zeitungen und Broschiren aus
der halben Schweiz. Von den 245 000 Tonnen
aus 800 Gemeinden, die Utzenstorf Papier
jahrlich verarbeitet, liefert SBB Cargo derzeit
32000 Tonnen an, seit Kurzem auch wieder
Uber 20 000 Tonnen jéhrlich aus der Stadt Zi-
rich. SBB Cargo-Kundenberater Werner Dup-
penthaler: «Wir wollen den Marktanteil weiter
ausbauen.»

Recycling und Transport auf der Schiene pas-
sen fur Alain Probst, Leiter Dienstleistung bei
Utzenstorf, hervorragend zusammen: «Wenn
wir von Recycling sprechen, reden wir auch
von Verantwortung, Nachhaltigkeit und vom
o6kologischen Fussabdruck.» Er betont, es
lohne sich, bei der ganze Lieferkette genau hin-

zuschauen und die Logistik zu optimieren. «Mit
unserem Partner SBB Cargo haben wir gute
Ldésungen gefunden fir die grossen Mengen,
wie wir sie handhaben.» Utzenstorf Papier ach-
tet auch beim Kerngeschéaft auf Nachhaltigkeit:
Rund ein Finftel des hohen Strombedarfs
deckt das eigene Biomassenkraftwerk auf dem
Gelande ab.

Die Reise des Altpapiers ist hier noch lange
nicht zu Ende: Nachdem es die Kartontrennan-
lage und den Metalldetektor passiert hat, lauft
es auf dem Hochfdrderband in die Produkti-
onsanlage hintber. Hier wird es in einzelne Fa-
sern zerlegt und von unerwilnschten Fremd-
stoffen und Druckfarben gereinigt. Das in Ut-
zenstorf hergestellte Zeitungspapier besteht
durchschnittlich aus 90 Prozent Altpapier und
10 Prozent Holzschliff — zu Faserbrei verarbei-
tetes Holz, das die Bedruckbarkeit des Papiers
positiv beeinflusst.

Die beiden je 60 Meter langen Papiermaschi-
nen «Mona» und «Lisa» pressen anschliessend
den grossten Teil der Feuchtigkeit aus dem Pa-
pierbrei: Es entsteht neues frisches Zeitungs-
papier. Als Letztes wird das Papier geglattet,
die Oberflache verfeinert und dann wird es auf
riesige Rollen aufgerollt. Ein Teil dieser Rollen
des noch weissen Zeitungspapiers wird per
Bahn in die Druckereien des Landes transpor-
tiert, die es wieder mit Texten und Bildern be-
drucken. Die Menschen, darunter auch die Ein-
wohner von Lyss, lesen die Zeitungen und bin-
deln sie danach als Altpapier — der Kreislauf hat
sich geschlossen. m
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Sauberes Wasser,

sauber transportiert.

Seit funfzig Jahren transportiert SBB Cargo Mineralwasser aus Aproz im Wallis in
die ganze Schweiz. Damit wurden in dieser Zeit 180 000 Lastwagenfahrten und
der Verbrauch von 20 Millionen Liter Diesel vermieden.
TEXT: HEINI LUTHY - INFOGRAFIK: WERBEKONTOR

Es begann vor flnfzig Jahren, am 4. Juli 1961,
mit der Er6ffnung einer Eisenbahnbriicke tber
die Rhone im Wallis: Damit wurde die Mineral-
wasserfabrik Aproz von Migros an das Schwei-
zer Eisenbahnnetz angebunden. Seither wer-
den Uber 90 Prozent der Aproz-Produktion
durch SBB Cargo ins ganze Land verteilt.

Die produzierte Menge stieg in diesen flinfzig
Jahren von 10 auf 200 Millionen Liter jahrlich,
1961 bendtigte man fur den Transport
20 Bahnwagen pro Woche, heute sind es 140.
Insgesamt verliessen 4,2 Milliarden Liter Mi-
neralwasser in dieser Zeit per Bahn die Aproz-
Fabrik. Der Transport auf der Strasse hatte
Uber 180 000 Lastwagenfahrten benétigt, die
schéatzungsweise 20 Millionen Liter Diesel ver-
braucht hatten. Damit wurden auch rund
58 000 Tonnen CO, eingespart. Allein im letz-
ten Jahr waren es 15000 Lastwagenfahrten

und 3000 Tonnen CO,, die dank dem Bahn-
transport vermieden wurden.

Als grosste Schweizer Mineralwasserprodu-
zentin und mit dem weit Uberwiegenden Bahn-
transportanteil setzt Aproz ein deutliches Zei-

Die Schweizer trinken
viel Mineralwasser —

und wissen wenig uber
seine Okobilanz.

chen fur die Umwelt. Die Schweizer konsumie-
ren jahrlich im Schnitt 190 Liter Mineralwasser
und andere Erfrischungsgetranke — das sum-
miert sich auf die stattliche Gesamtmenge von
1,5 Milliarden Liter. Uber ein Viertel davon,

400 Millionen Liter, werden aus dem Ausland
importiert. Bei diesen Mengen haben die Dis-
tanz und die Art des Transports grossen Ein-
fluss auf die Okobilanz: Das Forschungs- und
Beratungsunternehmen ESU-Services hat die
Umweltbilanz fir verschiedene Varianten von
Mineralwassertransporten berechnet. Es zeigt
sich, dass der Energieverbrauch allein flr den
Transport von importiertem Wasser um ein
Vielfaches hoéher ist als von einheimischem
(siehe Grafik).

Konsumenten, die Schweizer Mineralwasser
trinken, das mit der Bahn transportiert wurde,
leisten also einen Beitrag zum Umweltschutz.
Noch nachhaltiger verhalt sich, wer Leitungs-
wasser trinkt. Dessen Umweltbilanz ist so rein
wie frisches Quellwasser. m
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Die Grafik zeigt den Energieverbrauch in Deziliter Dieselaquivalent fiir den Transport eines Liters Mineralwasser. Berechnungsbeispiele fiir den Transport von inlandischem
Mineralwasser per Bahn und Lastwagen tber 60 und 180 Kilometer und von importiertem Mineralwasser aus ltalien per Bahn Giber 800 Kilometer und per Lastwagen tber
350 Kilometer sowie aus England per Lastwagen tber 1100 Kilometer. Angaben fur PET-Flaschen, Importprodukt aus England: Glasflaschen. Quelle: ESU-Services

CO,-Ausstoss 2010 der Aproz-Transporte Energieverbrauch 2010 der Aproz-Transporte

Ersparnis:
3068 Tonnen

Ersparnis:
1 Million Liter
Diesel
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— —
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Fir die von SBB Cargo im ganzen Jahr 2010 transportierte Menge Aproz-Mineral-  Gleiche Berechnung wie bei der Grafik CO,-Ausstoss. Masseinheit: Liter Dieselaqui-
wasser wurde mit dem SBB-Emissionsrechner die dadurch verursachte Menge an  valent. Quelle: SBB Cargo

CO, berechnet. Anschliessend wurde der CO,-Ausstoss berechnet, den der selbe

Transport per Lastwagen erzeugt hatte. Quelle: SBB Cargo.
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In Buchs SG sind weit

86 rundum erneuertelFas-Glterwagen eingetroffen.

v

Recyclingwagen
fur Recyclingtransporte.

SBB Cargo macht 440 dreissigjahrige Guterwagen fit fir Stahl- und Schrotttransporte. Sie kbnnen so
weitere zwanzig Jahre genutzt werden — und Schrott der Wiederverwertung zufUhren. Das ist Nachhaltigkeit

innen wie aussen.

TEXT: RETO NEYERLIN - FOTO: MARCEL STUDER

Plétzlich wird es laut am beschaulichen Bahn-
hof im sanktgallischen Haag-Gams. Auf der La-
derampe steht ein Lastwagen, der 15 Tonnen
Stahlschrott in einen offenen, vierachsigen Gu-
terwagen kippt. Der Schrott stammt von der El-
kuch Josef AG, die das Recyclingcenter Eschen
in Liechtenstein betreibt. Mehrmals wdchent-
lich bestellt sie bei SBB Cargo vier Wagen, die
den gesammelten, zerkleinerten und sortierten
Schrott in die beiden gréssten Schweizer Stahl-
werke nach Gerlafingen und Emmenbriicke

transportieren. Seit Kurzem kommen dafir
neue Guterwagen des Typs Fas zum Einsatz.
Wobei «neu» nicht ganz der richtige Ausdruck
ist. Denn das Untergestell stammt vom offenen
Vierachser Eaos, einem Fahrzeug, das beson-
ders gut geeignet ist flir den Transport von wet-
terfesten, unempfindlichen Schittgitern wie
Holzschnitzel, Kohle, Steine oder Zuckerriiben.
Und auch Schrott wurde bisher damit transpor-
tiert. Es stellte sich jedoch heraus, dass Teile
des Eaos wie der Wagenkasten oder der Holz-

boden dafir zu schwach sind. Die Kréfte, die
vor allem beim Beladen und Entladen auf den
Kasten des Wagens einwirken, sind so gross,
dass es regelmassig zu aufwendigen Reparatu-
ren kam. «Zuletzt hatten wir beim Schrotttrans-
port enorme Schadenkosten, wegen der vielen
Reparaturen war auch die Verfligbarkeit einge-
schrankt», erlautert Projektleiter Marc Probst,
Geschaftsbereich Asset-Management, Abtei-
lung Engineering Wagen, bei SBB Cargo, «es
bestand eindeutig Handlungsbedarf.»




Neue Wagen speziell fir den Schrotttransport
anzuschaffen, stand nicht zur Diskussion. Im
Sinne der Nachhaltigkeit entschied man statt-
dessen, die funktionierenden Komponenten
weiterzuverwenden und nur die Schwach-
punkte der Fahrzeuge zu ersetzen. Mit dem
Umbau kénnen die Fahrzeuge, die bereits seit
rund dreissig Jahren im Einsatz sind, fir weitere
zwanzig Jahre fit gemacht werden. «Wir hau-
chen den Wagen neues Leben ein», sagt Probst.

Retrofit viel gunstiger.

Bei der Entscheidung, umzubauen anstatt neu
anzuschaffen, war freilich auch die Kostenfrage
zentral. So kommt das umfassende Retrofit ei-
nes Wagens (Details siehe Box) auf gerade mal
einen Drittel des Neupreises zu stehen. Der

Der Umbau der Wagen

lohnt sich auch
aus Kostengriunden.

Umbau der 440 Wagen, die nun fir den Schrott-
transport tauglich gemacht werden, kostet ins-
gesamt 19 Millionen Franken. Damit spart SBB
Cargo jahrlich rund 3 Millionen Franken allein
an Reparaturkosten ein.

Als Partner fir den Umbau wurde die slowaki-
sche Firma ZOS bestimmt. Sie erfillte alle An-
forderungen der Offertanfrage. So Ubernimmt
der slowakische Traditionsbetrieb weitreichende
Garantien, und zwar nicht nur fir die Arbeiten an
sich, sondern auch fur die grundsétzliche Kon-
zeption des neuen Aufbaus. Den ersten Proto-
typ des Fas bekamen die Projektverantwortli-
chen von SBB Cargo im September 2010 zu Ge-
sicht, seit Oktober werden die 440 Fahrzeuge
gestaffelt umgebaut. Monatlich verlassen 40
rundum erneuerte Wagen die slowakischen
Werkshallen, bis Ende September 2011 wird das

\VVon Eaos zu Fas.

Renovationsprojekt beendet sein.

Die ersten Erfahrungen mit den Fas bestétigen
die Erwartungen: Es kommt kaum noch zu
Schaden, die neuen Wagenkasten und die Bo-
den halten den Anforderungen stand. Auch von
Kundenseite her ist das Fazit positiv, wie Jirg
Engler, technischer Betriebsleiter der Elkuch
Josef AG, bestatigt: «Der neue Wagen ist viel
robuster als der Eaos. Dank des Stahlblechs
anstelle des Holzes missen wir uns auch nicht
mehr um Locher im Fahrzeugboden sorgen.»
Wichtig fur seine Firma ist aber vor allem, dass
fir den Schrotttransport nun spezielle Guter-
wagen eingesetzt werden — damit sollte auch
das Problem aus der Welt geschafft sein, dass
wegen der vielen Reparaturausfalle nicht im-
mer Wagen verfligbar waren. m

KLIPP
& KLAR

AUSGANGSBAHNHOF
Haag-Gams

BESTIMMUNGSORT
Emmenbriicke/
Gerlafingen

DISTANZ
140/210 km

TRANSPORTGUT
Stahlschrott

WAGEN
Fas

EMPFANGER
Swiss Steel/
Stahl Gerlafingen

Beim Umbau werden zuerst der alte Wagenkasten und der Holzboden entfernt, dann wird das Fahrge-
stell untersucht und eventuell neu gerichtet, schadhafte Trager werden ersetzt. Auf das bestehende Un-
tergestell kommen anschliessend der Boden aus 12 Millimeter dickem Stahlblech und der neue, ver-
starkte Kasten mit einer Fligeltir pro Seite. Die Lange und die Breite des Kastens sind unveréndert, in
der Hohe hat dieser jedoch um 13 Zentimeter zugelegt, was zu einem Ladevolumen von neu 74 Kubik-
metern fuhrt (bisher 70). Wegen der zuséatzlichen Verstrebungen und des Stahlbodens steigt das Eigen-
gewicht des Fas, das maximale Ladegewicht betragt deshalb 52,5 Tonnen (Eaos 58 t).

Der Werkstattaufenthalt wird gleichzeitig fir eine eventuelle Revision, insbesondere des Drehgestells,
genutzt. Sdmtliche Abfélle (95 Prozent Altmetall, 5 Prozent Holz) werden wiederverwertet.

Letzte Gelegenheit
fir die Anmeldung
zum Prix Eco.

Mit dem Prix Eco moéchte SBB Cargo um-
weltschonende Transporte férdern und
zeichnet die Kunden aus, die 2011 gegen-
Uber dem Vorjahr am meisten CO, einspa-
ren. Die Gewinner erhalten von SBB Cargo
bis zu 5000 Franken, um einen Transport kli-
maneutral abzuwickeln. Dabei setzt SBB
Cargo auf die Partnerschaft mit der Non-
Profit-Stiftung myclimate. Zusatzlich erhal-
ten alle angemeldeten Kunden gratis ein de-
tailliertes Emissionsreporting mit wertvollen
Informationen tber die Okobilanz. Die Preis-
verleihung findet im Friihling 2012 statt. An-
meldeschluss ist der 30. September 2011.

Anmeldung unter:

www.sbbcargo.com/prixeco Iﬁ

Was ist ein
Partikelfilter?

Mehr als die Hélfte aller SBB-Dieseltrieb-
fahrzeuge sind mit Partikelfiltern ausgerus-
tet. Diese entfernen mogliche umweltbe-
lastende Feinstaubpartikel aus den Abga-
sen. Dazu werden die Partikel aufgefangen.
Friiher wurden sie verbrannt, bei modernen
Filtern werden sie zurlckbehalten; alle
3000 Betriebsstunden muss der Auffang-
behalter geleert werden. Bei den 59 vier-
achsigen Am 843 (Bild) und 37 Tm 232 von
SBB Cargo wird dadurch der Ausstoss von
Feinpartikeln um 99 Prozent vermindert.
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Auf leisen Sohlen
unterwegs.

Wo Stahl auf Stahl rollt, wirds laut — vor
allem dort, wo Stahl auf Stahl bremst,
denn die traditionellen Grauguss-Brems-
sohlen erzeugen viel Ldrm. Deshalb hat
SBB Cargo 85 Prozent seiner Wagen mit
K- oder Komposit-Bremssohlen ausge-
ristet, welche die Bremsgerdusche hal-
bieren. Auch ausléndische Giterbahnen
sind an einer Larmsanierung ihrer Wagen
interessiert, deshalb verkehrte im Som-
mer der Testzug «Europetrain» unter Fe-
derfiihrung des Eisenbahnverbands UIC
in ganz Europa, rund 12 000 Kilometer al-
lein auf dem Schweizer Schienennetz.
Zweck war es, die LL-Bremssohlen aus
Verbundstoffen (siehe Bild) am Berg und
im Gefélle zu erproben. Da zwei Drittel
der Fahrzeuge auf den Schweizer Transit-
strecken aus dem Ausland stammen, ist
SBB Cargo an weiteren Fortschritten auf
diesem Gebiet interessiert.

SBB Cargo am
Swiss Logistics Day.

Am 16. September prasentiert sich SBB Cargo am Swiss Logistics Day,
dem «Tag der offenen Tur» fir Unternehmen aus dem Bereich Logistik. Ziel
ist es, Logistik den Interessierten néherzubringen. Andreas Meyer, CEO
der SBB: «Als grosstes Transportunternehmen der Schweiz fir Personen
und Guter sind wir dem Wohl ihrer Menschen, der Wirtschaft und der Um-
welt verpflichtet. Gemeinsam mit den anderen Logistikern stehen wir
sichtbar zur Verantwortung, die Schweiz nachhaltig vorwartszubewegen.»

SBB Cargo prasentiert sich zusammen mit Partnern mit zwei Events: ei-
nerseits mit einem Besuch des Rangierbahnhofs Limmattal, des «Herz-
stlicks des Schweizer Wagenladungsverkehrs», und anderseits mit einer
Besichtigung der Schweizerischen Rheinhafen in Basel.

Informationen und Anmeldung unter:
www.logistikmarkt.ch > Swiss Logistics Day > Events

Giterbahnlizenz und neue Leitstelle
fir SBB Cargo International.

Auf Anfang Juli hat SBB Cargo International vom Bundesamt fiir Ver-
kehr die Netzzugangsbewilligung und die Sicherheitsbescheinigung als
selbststandiges Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir die Schweiz erhal-
ten. Damit kann das Unternehmen auch hier eigenverantwortlich Trans-
portleistungen erbringen — von der Trassenbestellung bis zur eigenen
Transportdurchfilhrung. Die Lizenzen und Zertifikate von SBB Cargo
Deutschland und SBB Cargo Italia bleiben unverandert bestehen.

Bereits friiher hat SBB Cargo International die zentrale Leitstelle am Sitz
des Unternehmens in Olten in Betrieb genommen. Vorher war SBB
Cargo in Basel fur die Transportleistungen durch die Schweiz zustandig.




Wagenladungsverkehr:
Weitere Massnahmen sind nétig.

Im letzten Jahr konnte mit der Ausgliederung von SBB Cargo In-
ternational ein wichtiger Schritt in der Neupositionierung von
SBB Cargo umgesetzt werden. Nun konzentriert sich Cargo voll
auf die Sanierung des Wagenladungsverkehrs in der Schweiz
(WLV Schweiz). Dieser verursacht fir die SBB weiterhin finanzi-
elle Verluste.

SBB Cargo hat in den letzten Jahren grosse Anstrengungen unter-
nommen und mit entsprechenden Massnahmen Verbesserungen

SCHOTTER
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von Uber 100 Millionen Franken erreicht. Eine erneute Analyse des
Marktes hat jedoch ergeben, dass die geplanten Massnahmen nicht
ausreichen werden. Gleich drei negative Entwicklungen machen
SBB Cargo zu schaffen: die Verschlechterung des Wechselkurses
gegenliber dem Euro, das mittelfristig stagnierende Geschéft sowie
die steigenden Trassenpreise.

SBB Cargo wird bis Ende Jahr Lésungen erarbeiten, wie im Schwei-
zer Geschaft gemass Vorgabe des Bundes mittelfristig ein ausge-
glichenes Resultat erreicht werden kann. Dabei wird zusammen mit
dem Bundesamt fur Verkehr auch die Frage geklart werden missen,
welchen Guterverkehr der Bund kiinftig haben will, und ob es mehr
Geld braucht, um ein flichendeckendes Netz sicherzustellen.

Stefan Spiegel wird neuer Finanzchef
und Mitglied der Geschéftsleitung von SBB Cargo.

Er ersetzt Beat Malacarne, der im April 2011 zum Finanzchef (CFO) der Kaba-Gruppe ernannt worden ist. Stefan
Spiegel war zuletzt Leiter Group Controlling beim SBB-Konzern. Der 40-Jahrige ist diplomierter Physiker, hat
einen MBA an der Wirtschaftsuniversitat Wien absolviert und bringt langjahrige Erfahrung im Bereich Finanzen
und Controlling bei grossen, integrierten Unternehmungen mit. Vor seinem Wechsel zur SBB im Februar 2009

leitete er das Group Controlling bei der international tatigen Valora-Gruppe. Davor hatte er wahrend finf Jahren

verschiedene Fuihrungsfunktionen im Finanzbereich bei der Schweizerischen Post inne. In diesen Positionen hat
" er unter anderem Controlling-Abteilungen von Grund auf aufgebaut, Reorganisationen von Finanzabteilungen

durchgeflhrt, erfolgsorientierte Fihrungssysteme eingefiihrt und moderne Planungsprozesse etabliert.
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Permanent unter Strom.

Um den gesamten Zugverkehr exakt nach Fahrplan in Bewegung zu halten, muss die SBB eine
gigantische Energieleistung erbringen. Wie das funktioniert und wo die Unterschiede zwischen
GuUter- und Personenverkehr sind, erklart Jon Bisaz, der fur die Stromversorgung verantwortlich ist.
TEXT: ROBERT WILDI - ILLUSTRATION: MICHAEL MEISTER

Es ist morgens nach sieben Uhr in der Schweiz,
ein Werktag. Auf dem Schienennetz der SBB
herrscht Hochbetrieb. Hunderte Ziige setzen
sich an Bahnhofen im ganzen Land nach Takt-
fahrplan gleichzeitig in Bewegung. Die Kom-
ponenten mit bis zu vierzehn doppelstéckigen
Wagen sind geflllt mit Pendlern. Freie Sitz-
platze sucht man meist vergeblich. «Fir Laien
ist kaum vorstellbar, welche elektrische Leis-
tung fir dieses alltadgliche Ritual bendtigt
wird», sagt Jon Bisaz. Als Leiter Energie, Tele-
com und Elektroanlagen bei SBB Infrastruktur
ist er auch fir die gesamte Stromversorgung
des Personen- und Guterverkehrs der SBB
verantwortlich. Zum Vergleich nennt er die For-
mel 1, wo die Rennwagen heute mit gegen
800 Pferdestarken (PS) unterwegs sind: «Wenn

sich beim Start eines Grand Prix zwanzig die-
ser Boliden gleichzeitig in Bewegung setzen,
schaut die Welt gebannt auf den TV-Bild-
schirm.» Doch schon zwei Lokomotiven des
Typs Re 460 mit je 8300 PS brauchen zum Be-
schleunigen mehr Leistung. In Spitzenzeiten,
vornehmlich zur Beférderung der Pendler-
stréme, verkehren auf dem Netz der SBB bis
zu 700 Lokomotiven gleichzeitig.

Bald zwdlf eigene Wasserkraftwerke.

Die Bereitstellung von Energie und Leistung
fir den Personen- und Guterverkehr ist eine
grosse Herausforderung fiir die SBB. Knapp
300 der insgesamt 900 Mitarbeitenden, die
Jon Bisaz fuhrt, sind damit beschaftigt. Der

jahrliche Bedarf fir den gesamten Schweizer
Bahnbetrieb betrégt etwa 2500 Gigawattstun-
den. Das entspricht 4 Prozent des nationalen
Stromverbrauchs oder dem Bedarf von etwa
650000 Haushalten. Die bendtigte Menge
wird von der SBB zu drei Viertel durch die
Stromproduktion in elf Wasserkraftwerken si-
chergestellt. Ein zwdlftes, Nant de Drance,
wird zurzeit gebaut. Das restliche Viertel wird
in Atomkraftwerken produziert.

Fir Jon Bisaz noch fast die anspruchsvollere Auf-
gabe ist, die Energiefliisse so abzustimmen, dass
sowohl in Spitzenzeiten als auch bei wenig Ver-
kehr exakt die gewtinschten Mengen durch die
Leitungen fliessen. Eine ausgekliigelte Stromlo-
gistik macht dies méglich. Sie ist vor allem fir >




den Personenverkehr wichtig, der je nach Uhrzeit
ganz unterschiedliche Energiebedirfnisse hat.
Genau nach Bedarf, zur halben oder zur vollen
Stunde, wird die gewlnschte Menge Strom be-
zogen. «Mit Pumpen kénnen wir dann in der
Nacht Uberschissige Energie zuriick in die Stau-
seen befbérdern, von wo sie am néchsten Morgen
wieder ins Schienennetz gespeist werden kann»,
erklart Bisaz. Generell sind Energieverbrauch und
-logistik im Personenverkehr héher und an-
spruchsvoller als beim Gutertransport. «Das hat

«Uberschuissige Energie
wird in die Stauseen

zuruckgepumpt.»

Jon Bisaz

vor allem mit den permanenten «Stop-and-go-
Mandévern> an den Bahnhéfen zu tun», erklart Bi-
saz. Bremsen — stoppen — anrollen — beschleuni-
gen: Jeder dieser Vorgange braucht Extrastrom.
Auch wegen der héheren Geschwindigkeit bend-
tigen Personenziige mehr Strom. Ein Beispiel:
Fur die Strecke von Altdorf nach Biasca im Gott-
hard-Basistunnel, der 2016 oder 2017 in Betrieb
gehen wird, verbraucht ein IC mit 600 Tonnen Ge-
wicht bei einer Geschwindigkeit von 200 Stun-
denkilometern dann 4000 Kilowattstunden — ein
Guterzug wiederum, der mehr als das Doppelte
an Gewicht transportiert, aber nur mit der halben
Geschwindigkeit von 100 Stundenkilometern
féhrt, bendtigt gleich viel Energie.

25 Prozent mehr Verkehr, aber nur
10 Prozent mehr Strom.

Ahnlich wie der Energiebedarf im téglichen
Fahrplan ist auch die Strom-Jahresproduktion
in den SBB-Wasserkraftwerken Schwankun-
gen ausgesetzt. Im Sommer gibt es aufgrund
von Schmelzwasser und Niederschldgen eine
Uberproduktion, erklart Jon Bisaz. «Diesen
Uberschuss verkaufen wir am Strommarkt.»
Umgekehrt verhélt es sich im Winter. Dann
kauft die SBB am Markt die Menge Strom ein,
die von den eigenen Kraftwerken nicht produ-
ziert werden kann. Dies wird auch kinftig der
Fall sein. Denn der Schienenverkehr wird in der
Schweiz bis 2030 um etwa 25 Prozent zuneh-
men. Zwar diurfte die SBB aufgrund von
Effizienzsteigerungen ihren zusatzlichen Ener-
giebedarf in der gleichen Periode auf 10 Pro-
zent beschrénken kénnen. Trotzdem braucht es
immer mehr Strom, damit die vielen Zige im
dichten Pendlerverkehr in Bewegung bleiben.
Besonders morgens um sieben Uhr. m
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Effizienzsteigerung allein reicht nicht.

Liebe Logistikerinnen, liebe Logistiker

Jeder, der Transporte bilanziert, kennt die wesentlichen Steuerungs-
gréssen zur 6kologischen Entlastung: transportierte Mengen und zu-
riickgelegte Entfernungen. Fur den Logistikdienstleister ist das eher
eine Crux. Beide Gréssen werden vom Kunden bestimmt. Die Mass-
nahmen der Logistikdienstleister fokussieren daher auf Treibstoffein-
sparungen (Geschwindigkeit, Fahrverhalten) und Auslastungserho-
hungen (Fahrzeuge, Netze). Weitere wesentliche Stellhebel sind die
Transportmittel (Modal, Art, Fahrzeug- und Antriebstechnik) und die
eingesetzten Lager- und Umschlagstechnologien.

Fraglich ist allerdings, ob derartige Optimierungen als besonders
«gran» tituliert werden kénnen und dlrfen, wo doch Effizienzsteige-
rungen brancheniblich sind und letztlich bei den kleinen ékonomi-
schen Margen zum Uberleben gehéren. Noch befremdlicher ist es,
wenn Kompensation zum griinen Logistikprodukt erhoben wird.

Was sagt uns das? Neben der Optimierung und der Verlagerung
bleibt dann nur die Vermeidung von Transporten. Denn wir sollten
aufhéren, uns und der Gesellschaft etwas vorzumachen: Physische
Transporte werden auf absehbare Zeit endliche Ressourcen fir die
Bereitstellung der Infrastruktur sowie fiir die Herstellung und den Be-
trieb der Fahrzeuge verbrauchen. Logistik kann zwar ressourceneffi-
zienter und weniger umweltbelastend werden. Solange aber die Res-
sourcen- und die Umweltnutzung nicht absolut reduziert werden, ist
sie nicht nachhaltig.

Wir dirfen also nicht bei reinen Effizienzsteigerungen verharren, son-
dern missen heute schon die Weichen fir die Zukunft stellen. Eine
Logistik, welche die Lebens- und Umweltbedingungen der heutigen
und zuklnftiger Generationen nicht negativ beeintrédchtigt, ist nur
dann méglich, wenn Massnahmen ergriffen werden, die vor dem Ver-
kehr ansetzen. Aktuell diskutiert werden der Cradle-to-grave-Ansatz,
regionale Kreisldufe, die Neuausrichtung von Standorten und die Re-
duzierung der Entfernungen zu Beschaffungs- und Absatzmaérkten.
Unsere Wirtschafts- und Lebensweise muss deutlich entschleunigt
und sparsamer, Qualitdt wichtiger als Quantitdt werden. Das setzt
eine aktive Auseinandersetzung mit dem Kerngeschéft voraus, in
dessen Mittelpunkt die Ubernahme gestalterischer, gesellschaftli-
cher Verantwortung steht. Und nur dartber kann, darf und sollte
dann auch transparent und glaubwdirdig berichtet werden.

T

Heike Fldmig ist Professorin fir Transportketten und Logistik an der
TU Hamburg-Harburg.
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Der Lokfuhrer hat
viel In der Hand.

Felix Kuhn ist bei SBB Cargo zustandig fur Eco-Drive: Er
sorgt dafur, dass die LokflUhrer energiesparender fahren.
Damit konnte in den letzten drei Jahren viel erreicht werden.
TEXT: URSULA HOMBERGER - FOTO: GUY PERRENOUD

Unter den Lokfihrern von SBB Cargo wird er
«Mister Energiesparer» genannt. Aber Felix
Kuhn ist alles andere als ein verbissener Fun-
damentalist, auch wenn er bestrebt ist, ande-
ren das grosse Energiesparpotenzial, das vom
FUhrerstand ausgeht, vor Augen zu flhren.
Denn der 51-Jéhrige weiss, wo die Grenzen
sind: Sicherheit und Punktlichkeit stehen im
Bahnverkehr stets an erster Stelle.

«Aber man muss sich schon bewusst sein: Als
Lokfuhrer hat man viel in der Hand», sagt der
Solothurner. «Ein 1200 Tonnen schwerer Zug
bendtigt, um aus dem Stillstand auf 80 Kilome-
ter pro Stunde zu beschleunigen, 200 Kilowatt-
stunden. Das entspricht dem Verbrauch eines
Schweizer Durchschnittshaushaltes von acht-
zehn Tagen.» Und bedeutet nichts anderes als
dass das, was Autofahrern unter dem Begriff
Eco-Drive langst ein Begriff ist — zlgig be-
schleunigen, immer im hochstmoglichen Gang
sowie gleichmassig und vorausschauend fah-
ren —, im Ubertragenen Sinne auch fur Zige an-
gewendet werden muss. Dazu gesellt sich aber
noch ein weiterer Aspekt: Abrupte Bremsvor-
gange sollten vermieden werden, sodass die
elektrische und nicht die pneumatische Bremse
zum Einsatz kommt. Wéhrend letztere die Ener-
gie einfach in Warme verwandelt, kann mit ers-
terer Strom ins Netz zurlickgeflihrt werden.

Die LokfUhrer nehmen ihn ernst.

Der Auftrag an Felix Kuhn lautet, Eco-Drive un-
ter den Lokfuhrern von SBB Cargo zum Durch-
bruch zu verhelfen. Dass er von den Lokflhrern
nicht als Theoretiker oder gar als Fantast be-
lachtelt wird, hat auch damit zu tun: Er war sel-
ber lange Jahre Lokflhrer und ist es teilzeitlich
noch immer. «Ich spure, dass ich ernst genom-
men werde, weil ich konkret weiss, worum es
im Fuhrerstand geht.»

Die Aufgabe als «Energiesparer» hat Felix Kuhn
im Jahr 2009 Ubernommen. «Energieeinspa-
rungen kénnen auf zwei Schienen erreicht wer-
den», sagt er «einerseits, indem das menschli-
che Verhalten gedndert wird, und anderseits
mit technischen Massnahmen.» Die Sensibili-
sierung der Lokfiihrer hat in den letzten drei

Der 51-jahrige Felix Kuhn hat urspriinglich Poly-
mechaniker gelernt und ist 1982 als Lokflhrer zur
SBB gekommen. 1999 hat er zu SBB Cargo ge-
wechselt, 2009 den Flhrerstand mit dem Gross-
raumburo in Basel getauscht und ist Ausbildner
geworden. Er ist verheiratet, Vater dreier erwach-
sener Tochter und lebt mit seiner Frau im solothur-
nischen Dulliken.



Jahren bereits zu einem beachtlichen Erfolg
gefuhrt, sprich zu einer Reduktion des Ver-
brauchs von 54 Gigawattstunden pro Jahr. Das
entspricht rund 3 Prozent des Traktionsener-
gieverbrauchs der SBB. Nun steht mit der «ad-
aptiven Lenkung» das nachste Projekt an, in
das Felix Kuhn involviert ist: «Automatische
Fahrempfehlungen sollen es den Lokflhrern er-
moglichen, noch vorausschauender und flUssi-
ger zu fahren», erklart er. «<SBB-weit sollen so
finf Prozent des Gesamtenergieverbrauchs im
Zugbetrieb eingespart werden.»

Auch privat hélt es Kuhn mit dem Energiespa-
ren pragmatisch: Der Familienvater tut, was er
fUr verninftig und machbar halt. So hat er sich
flr eine Warmepumpenheizung entschieden,
sein Haus ist mittlerweile gut isoliert, den Abfall
trennt er, Kiichenabfélle werden kompostiert
und zur Arbeit fédhrt er mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Von einer Kollektoren- oder
Photovoltaikanlage auf dem Dach traumt er al-
lerdings noch. m

Fragen.

Welches war lhre erste logistische Leistung?
«Der Umbau unseres Hauses, bei laufendem
Betrieb, war eine grosse Herausforderung. Wir
haben wéhrend der ganzen Zeit im Haus ge-
wohnt, und meine Frau hat zeitweise im Keller
auf dem Gaskocher das Essen zubereitet.»

Was fillt lhnen zum Stichwort Chaos ein?
«Die Werkbank in meinem Keller. Wegen der Un-
ordnung gibt sich niemand von den Mitbenutzern
Miihe, die Dinge an den richtigen Ort zu legen —
das Chaos ist perfekt.»

Welches zuséatzliche Talent hatten Sie gerne?
«Sprachen — ich wiirde gerne mehrere Sprachen
sprechen, sei es im Beruf oder in den Ferien.»

Impressum.
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