Kerstin Zapp

Schiennenne

Das Projekt AlpFRail

Erinnern Sie sich noch? Minchen — Verona in sechs Stunden,
auch bekannt unter: MUCVR6. Das war das erste Projekt des
Logistik-Kompetenz-Zentrums (LKZ) Prien, das direkt Eingang in
den praktischen Schienenverkehr mit sichtbarem Erfolg gefunden
hat. Die Politik hat das Projekt zwar wohlwollend begleitet, ist
aber damals nicht als aktiver Partner mit ins Boot geholt worden.
Im GroBprojekt Alpine Freight Railway (AlpFRail) ist das anders.
Hier hat auch die regionale und internationale Politik ihre Auf-
gaben tbernommen, und zwar untereinander abgestimmt und

in engster Kooperation mit der Wirtschaft. Durch diese grenz-
tiberschreitende und interdisziplinare Zusammenarbeit auf euro-
piischer Ebene konnten bereits kurzfristig konkrete Ergebnisse
erzielt und weitere Teilprojekte fir den alpenquerenden Schienen-

giiterverkehr angestoBen werden.

der EU muss die Alpen tiberqueren, der

GroBleil davon auf der Stralte. 100 Mio.
t gehen pro Jahr tber den inneren Alpen-
bogen — so viel wie der Rotterdamer Hafen
pro Jahr umschldgt. Mit weiteren Aufkom-
menssteigerungen wird gerechnet, nicht
zuletzt wegen des durch die EU-Osterwei-
terung gewachsenen Binnenmarkts. Die
Folgen sind erhthte Schadstoffbelastun-
gen der Luft, eine grofere Larmbelasti-
gung fiir die Bevdlkerung und drastisch
mehr Schwerverkehr aul den Transitrou-
ten. Das Ausweichen auf den Schienengii-
terverkehr wird unter anderem durch un-
terschiedliche Vorschriften und gewachse-
ne Strukturen in den einzelnen Landern er-
schwert. Es fehll ein Produkt ,Schiene"
aus einer Hand, wie es im StraBengiter-
verkehr selbstverstandlich ist. Es gibt keine
Vernetzung zwischen den Nord-Std- und
den Osl-Wesl-Verbindungen auf der
Schiene, Die adriatischen und ligurischen
Hafen sind so gut wie nicht an das interna-
tionale Schienenglterverkehrsnetz ange-
bunden — obwohl diese mit einer guten In-
frastruktur ausgestattet sind,

Ein weiteres Problem sind die gednder-
ten Rahmenbedingungen wie der Wegfall
der bisherigen Okopunkte-Regelung in
Osterreich im Jahr 2004. Dokumentiert
wird dies zum Beispiel durch den Sen-
dungsrilckgang auf der Rollenden Land-
stralRe (iber den Brenner (164 000 Lkw p.a.
wurden von der Schiene auf die StraBBe zu-
riick verlagert). Zudem sind die Gewichts-
grenzen fur Lkw in der Schweiz von 28t
auf 40t Gesamtgewicht aulgeweicht wor-
den, was zu einem erheblichen Produktivi-
titsgewinn der Stralfe fihrte.

Ziel des Projekls AlpFRail im Rahmen des
EU-Programms Interreg 11IB/Alpine Space
ist es, den Gulerverkehr auf Schienen lan-

Jede achte Tonne der Handelsgliter in
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deriibergreifend zu organisieren und mehr
StraBengiiterverkehr aufl die Schiene zu
verlagern. Dazu soll das Schienennetzwerk
im Alpenraum intelligent miteinander ver-
bunden werden, so dass es einen optima-
len Gutertransport gewahrleistet und die
Mittelmeerhafen cinbindet. Das Denken in
Achsen wie Brenner- oder Gotthard/
Latschberg und Tauern soll sich zu Guns-
ten der europdischen Dimension unterord-
nen. Regionale und nationale Schwer-
punkte sollen zu Cunsten dieser européi-
schen Dimension zu einem europdischen
Netzwerk zusammengefiigt werden. Fir
die Zukunft wird ein Schienenknotennetz-
werk benétigt, welches Verbindungen in
alle Richtungen erméglicht. Wesentlich ist
zudem, dass die Projektbeteiligten nicht
mehr zwischen konventionellen Wagenla-
dungsverkehren, Containern und Wech-
selbriicken unterscheiden wollen, sondern
auch gemischte Ziige anstreben, um eine
wirtschaftlich interessante Losung zu errei-
chen.

Durch AlpFRail kann ein Teil des bis zum
Jahr 2015 in den Alpenlandern erwarteten
Verkehrszuwachses auf die Schiene verla-
gert werden, hoffen die Initiatoren des auf
vier Jahre angelegten Projekts, welches
2007 endet und mit 4 Mio. EUR ausgestat-
telist. 2 Mio, EUR tragen die 17 Partnerim
gesamlen Alpenbogen und weitere 2 Mio.
EUR werden von der Europdischen Union
ubernommen. Das Projekt analysiert die
vorhandenen Gliterverkehrsstréme und die
bestehende Infrastruktur im Alpenraum. Es
wertet sie in Simuldtionsverfahren aus.
Auf Basis der Ergebnisse werden die Ver-
kehrsstréme optimiert und Vorschlage fir
das gesamte alpenlidndische Schienennetz
unter Einsatz neuer Technologien erarbei-
tet. Konkret werden dabei aktuelle Guter-
stréme, die zum grofien Teil durch direkte

zwerk Uber die Alpen

Interviews ermittelt wurden, mit der der-
zeitigen und kiinftigen Schieneninfrastruk-
tur verglichen. Wirtschaftlich konkurrenz-
fahige Alternativen sind gefragt, die
gleichzeitig im Einklang mit der Okologie
stehen, Dabei wird vorrangig auf die intel-
ligente Vernetzung bereits vorhandener In-
frastruktur gesetzt, um eine rasche Umset-
zung zu erreichen, Uber die Umsetzung
entwickelter Ideen entscheidet dann eine
internationale Lenkungsgruppe.

Um fir Kunden transparente Informa-
tionen tiber verfigbare Angebote auf dem
Schienennetz zur Verfligung zu stellen, die
auch bei eventuellen Engpdssen auf der
einen oder anderen Route eine Lésung
bieten, wird ein einheitliches Informatians-
und Qualititsmanagementsystem entwi-
ckelt und anhand von Pilotprojekten iiber-
prift. Mit dem Aufbau eines Parinernetz-
werks (ber den gesamten Alpenbogen
wurde bereits der erste entscheidende
Schritt realisiert (s. Kasten). Dazu Karl Fi-
scher, Projektleiter AlpFRail im Logistik-
Kompetenz-Zentrum Prien: ,,Es handelt sich
tatsdchlich um ein euwropaisches Projekt.
Aus allen Regionen gibt es Anstofe von
Workpackage-Leitern, die miteinander re-
den und sich abstimmen.” Der Fokus liegt
nun sowohl auf der Verbesserung der
Zugsysteme als auch auf der Beseitigung
von Engpissen in der Schieneninfrastruk-
tur, die regionalpolitisch anzugehen sind,
um marktgerechte Produkte auf der Schie-
ne anbieten zu konnen. Die Lésungen
werden im Dialog zwischen Sachwverstandi-
gen und Politikern erarbeitet und abge-
stimmt und kénnen somit kurzfristig um-
gesetzt werden.

Ausnutzen bestehender Kapazititen:
Beispiel Tauernbahn

Ein wichtiger Mosaikstein und der erste
Schritt im Projekt AlpFRail ist die Tauern-
bahn Salzburg - Villach - Triest. Uber diese
Route erhalten die Wirtschaftsrdume in
Bayern und Salzburg einen guten An-
schluss an die Mittelmeerhafen Koper und
Triest. Nach Angaben der Oslerreichischen
Bundesbahn (OBB) war diese Strecke vor
zwei Jahren ,voll”, also ausgelastet. Die
Fachleute im LKZ haben in enger Zusam-
menarbeit mit den Experten der OBB in
diesem Projekl lechnisch die Zige opti-
miert, neun freie Trassen (entspricht 18 zu-
satzlichen Zigen pro Tag) gefunden und
bewiesen, dass im Schienenverkehr sehr
groBe Oplimierungspotenziale bestehen.
Konkrel funf Trassen pro Tag seien inzwi-
schen verkauft, was einer Verlagerung von
zusalzlich mehr als 50000 Lkw p. a. auf
dieser Transitroute auf die Schiene entspre-
che, so Fischer. Private Eisenbahnverkehrs-
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unternehmer befassen sich bereits mit den
technischen Anforderungen und den not-
wendigen  Streckenkonzessionen.  Die
Schwierigkeiten mit verschiedenen Strom-
systemen werden auf der Tauernachse laut
Fischer noch in diesem Jahr durch den Ein-
satz der ersten Mehrsystemloks gelést. Fi-
scher: , Sie sehen, es fahren tatséchlich Zii-
ge. Wir machen im Rahmen von AlpFRail
also nicht nur Studien oder héren nach ei-
nem Pilolen auf. Damit haben wir gute Ar-
gumente fGr neue Projekte und eine Basis,
damit nach Auslaufen des Projekts die
wirtschafllichen Schienenangebote auch in
Zukunft angeboten werden. "

Pilotrelationen zwischen Augsburg/Uim/
Stuttgart und der Lombardei/Veneto

Die oberitalienischen Regionen Lombar-
dei und Veneto mit mehr als 13 Mio. Ein-
wohnern und einem hohen BIP von etwa
26000 EUR pro Einwohner erzeugen 53 %
des gesamten Guterverkehrsaufkommen
von lItalien nach Deutschland und damit
auch in die baden-wiirttembergische
Landeshauptstadt Stuttgart sowie ihre an-
grenzenden Regionen. Jahrlich werden
zwischen diesen Wirtschaftsrdumen etwa
2 Mio. L Ober die Alpen transportiert (Stutt-
gart 7000001, Ulm 500000t und Augs-
burg 6500001). Bis September 2005 gab
es keine Direktverbindungen im Kombi-
nierten Schienenverkehr zwischen diesen
Handelsregionen, der Schienenanteil be-
tragt deshalb lediglich 12 % . Untersuchun-
gen (ber die Einrichtung von Pilotrelatio-
nen im Rahmen von AlpFRail zeigen, dass
zwischen den vorhandenen Umschlagter-
minals in Augsburg, Ulm und Stuttgart so-
wie Brescia, Mantua und Rivalta Scrivia bei
Genua fiir den Seeverkehr nach Asien Di-
rekizlige wirtschaftlich betrieben werden
kénnen. Der Schweizer Operateur Hupac
bietet die erste Direktverbindung zwischen
Kornwestheim und Milano Certosa seit
Oktober 2005 an.

Auch die Einrichtung eines Ringzugsys-
tems auf dem Dieselnetz im bayerischen
und wirttembergischen Allgdu und in
Oberschwaben als , Feeder” zu den Termi-
nals in Singen und Wolfurt in Vorarlberg
wird im Rahmen des Projekts derzeit naher
untersucht. Das Inleresse von nationalen
wie regionalen Eisenbahnen und europi-
isch ausgerichteten Kombioperateuren ist
grof.

Fracht sofort auf die Schiene:
Beispiel bayerisches Chemiedreieck

Das kiinftige Schienennetzwerk in
Europa ist nicht ohne den Bau von Um-
schlagbahnhéfen méglich. In Italien wer-
den bereits neue und technisch sehr gute
Anlagen errichtet. Sie erméglichen die
Realisierung eines groen Ziels von Alp-
FRail: den Giiterverkehr direkt nach Ent-
stehung der Fracht auf die Schiene zu ver-
lagern. Wie wichtig so ein Umschlagbahn-
hof sein kann, zeigt das Beispiel bayeri-
sches Chemiedreieck: Dort wird 2007 ein
Terminal gebaut, das den Umschlag von
bis zu 50000 Containern pro Jahr ermég-
licht. In die Region zwischen Burgkirchen
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und Burghausen fihrt gerade mal ein
Cleis, das zudem nicht elektrifizierl ist.
Auch der Anschluss an die durchgehende
Autobahn fehlt. Doch zwischen Miinchen
und Burghausen werden auf einer Strecke
von 100km 1,5 % des deutschen Schie-
nengiterverkehrs auf einem Gleis trans-
portiert. Der Bau des Bahnhofs und die
Verbesserung  der  Schieneninfrastruktur
haben deshalb oberste Prioritat.

Uberwindung regional orientierter
Raumplanung

Regionale Konzeple sollen im Projekt
AlpFRail in ein Uberregionales Gesamtkon-
zept integriert werden. Hierzu mussen alle
regionalpolitischen Entscheider an einem
Tisch zusammenkommen. Wichtig hierbei
sind die gemeinsame Inventur aller Regio-
nalplane sowie die Identifikation und Be-
seitigung von Uberschneidungen. Diese
tiberregional  abgestimmten Konzepte
miissen dann an die internationalen Part-
ner kommuniziert werden.

Im Projekt AlpFRail haben bereits Konfe-
renzen und Arbeitsgespriche zu diesem
Thema stattgefunden. Neben der geplan-
ten Guterverbindung zwischen Baden
Wirttemberg  und Italien konzentrieren
sich die Projektpartner z. B auf einen Gii-
terzug zwischen Nimberg und Mantova,
der dann zwei europdische Binnenhifen
verbinden wird,

Die Vision: Das Produkt Schiene
aus einer Hand

Das grofie Ziel von AlpFRail ist, Transport-
unternehmen und Spediteuren ein komplet-
tes Produkt ,Schiene” mit seiner Vielzahl
von Maoglichkeiten sowohl bei seiner Rou-
lenplanung als auch bei den im Wettbe-
werb stehenden Eisenbahnen aus einer
Hand anzubieten. Verschiedene Zustandig-
keiten in mehreren Ldndern und wenig
Transparenz bei den Angehoten halten Un-

ternehmen heute noch vieltach davon ab,
die Schiene als Alternative zur Strafe zu
nutzen. Im Gulterverkehr per Lkw jedoch
funktioniert es: Fine Spedition bekommt
den Auftrag, der Lkw holt die Ware vom
Lager ab und féhrt sie quer iiber die Alpen
direkt zum Kunden. Auf Grund der moder-
nen Informationssysteme isk es moglich, in
Echtzeit den Standort der Ware wahrend
des Transports zu erfahren. Im Schienengii-
terverkehr ist man davon noch weil enl-
fernt. Um die Vision von AlpFRail in der Pra-
xis umzusetzen, mussen folgende Grundbe-
dingungen marktfahig umgesetzt werden;
1.Der Spediteur erhdlt auf einen Blick alle
Mébglichkeiten, an welchem Umschlag-
bahnhof er seine Ladeeinheit auf den
Zug aufsetzen und an welchem Emp-
fangsort abholen kann.
2.Der Spediteur erkennt per Internet so-
forl, welche Kapazitdten auf den Ziigen
wann frei sind, kann diese fiir sich reser-
vieren und den Transportauftrag bu-
chen.
3.Die Listenpreise fiir die Transportdurch-
fihrung sind je nach Anbieter transpa-
rent im Internet abzurufen.
4.1m selben Internetsystern ist die Sen-
dungsverfolgung nach folgendem Mus-
ter abzulesen: Ladeeinheit im Absende-
bahnhot aufgegeben, auf den Zug verla-
den, tatsdchliche Abfahrtszeit, geplante
Ankunftszeit, voraussichtliche Ankunfts-
zeit im Fall einer Stérung, am Empfangs-
bahnhof angekommen, Ladeeinheit ab-
holbereit, Ladeeinheit vom Empfangs-
spediteur abgeholt.
5.Der Spediteur erhdlt (iber das Internet
monatlich Informationen (ber die aktu-
elle Qualitat auf den einzelnen Routen
bzw. der jeweiligen Schienenoperateure
Die Punktlichkeitsraten dienen dem Spe-
diteur als Hinweis, mit welcher voraus-
sichtlichen Qualitil er kiinftig seine Kun-
den bedienen kann.
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Ein Grofteil der Spediteure und Transpor-
teure, aber auch der Verlader, ist heule
nicht hinlanglich mit den Produktangebo-
ten auf der Schiene vertraut. Zum Teil resul-
tiert ein gewisses Misstrauen aus schlechten
Erfahrungen sowohl mit der Qualitdt als
auch mit nicht nachvollziehbaren Preis-
spriingen in der Vergangenheit. Die Vision,
ein komplettes Produkt Schiene dem po-
tenziellen Kunden anbieten zu kénnen, zielt
also in zwei Richtungen: Zum einen sollen

die Schienenangebote in der Leistungsfa-
higkeit dem durchgehenden Lkw-Transport
mindestens gleichgestellt werden. Zum an-
deren geht es um eine sehr einfach darge-
stellte Transparenz aller verfiigbaren Ange-
bote auf der Schiene und ein einfaches
Handling dieser Transportallernative.

Als Sahnehdubchen bezeichnet Fischer
das Simulationssystemn [ir dic gesamte Al-
penregion aus NetzsichL. Es ist erforderlich
um zu erkennen, welche Routen als Ersatz

dienen kdnnen, wenn eine Strecke einmal
gesperrt werden muss. Denn ohne standig
funktionierende Routen bzw. Alternaliven
ist in der Guterbeférderung kein Blumen-
topf zu gewinnen, weif Fischer. Auf der
Stralle kann schlieBlich auch immer eine
Umgehung eventueller Engpdsse gefun-
den werden. Doch besonders wichtig ist
Fischer, alle an einen Tisch zu bringen.
,Dann klappt's auch mit der Losung!", ist
einer seiner Wahlspriiche.



Richtigstellung:

Leider haben sich in den Artikel zwei Fehler eingeschlichen.

Sendungsrickgang auf der Rollenden Landstrasse:

Im Jahr 2004 wurden 84.000 Lkw anstatt der im Artikel falschlicherweise angegebenen 164.000 Lkw

von der Schiene auf die Strasse zurlick verlagert.

Die korrekte Bezeichnung fur das bmvit lautet ,6sterreichisches Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie*.



