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Truck Shuttle ist ein Ansatz zur Beforderung ganzer LKW
per Zug, der die Schnittstelle zwischen Schienen- und
StraBenguterverkehr optimieren und der Guterbahn neue
Kunden erschlieBen kann. Der Beitrag beschreibt die Gestaltung von Fahrzeugen und Anlagen und :
skizziert ein Einsatzkonzept flir das deutsche Schienennetz. G i W
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Betrachtet man die vorrangigen Themen der heutigen
Zeit, so nimmt das Thema Klimawandel sicherlich
| einen vorderen Platz ein. Ein groBer Teil, namlich 24
Prozent der weltweiten CO,-Emissionen,™ ist'auf den
Transport von Menschen und Gutern zurtickzufthren.
Ein Mittel, um diese Emissionen deutlichzureduzieren,
ist die Umstellung der Landverkehrsmittel von den
derzeit vorherrschenden fossil gespeisten Antrieben
auf Elektroantriebe, die spéter mitnachhaltiger Energie
zu versorgen sind.

Wahrend das Basis-System StraBe nun erst relativ
aufwendig elektrifiziert werden muss, ist dieser Prozess
beim Overlay-System Schiene weitestgehend abge-
schlossen. Zudemkann aufgrund der Spurfuhrung die
elektrische Energie direkt zugefuhrt werden, wahrend
im Basis-System StraBe Uberwiegend auf die teurere
Speichertechnologie zurliickgegriffen werden muss.

Daher bietet es sich anim Zuge der Dekarbonisierung,
das heiBt, der vollsténdige Abbauder CO,-Emissionen,
moglichst viel Verkehrsleistung dem Overlay-System
Eisenbahn zu Ubertragen, da sich dessen Kostenver-
haltnis zum Basis-System StraBe bei Umstellung auf
nachhaltige Traktion gunstiger entwickeln werden,
besonders auch im Gterverkehr.l?

Fdr die Art und Weise der Verlagerung zusatzlicher
Guter-Verkehrsleistung von der StraBe auf die Schiene
gibt es bereits sehr viele Vorschlage. Diese beziehen
sichzumeistaufdie Bewaltigung der ,letzten Meile® oder
aber auf neue Produktionskonzepte wie zum Beispiel
den Vorschlag fur ein ,Viertes Produktionskonzept*.F!

Aufgrund des Zeitdrucks durch die Dekarbonise-
rung — es verbleiben bis 2050 nur noch 30 Jahre fur
die Umstellung — missen im Transportsektor alle zur
Verfugung stehenden Mdéglichkeiten parallel genutzt
werden. Dabei ist die EinfUhrung der Beférderung
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ganzer LKW auf der Schiene, wie sie heute schonrecht
erfolgreich im alpenquerenden Verkehr angewendet
wird, mit relativ geringen logistischen Anpassungen
moglich.

Konzeptansatz

Das Konzept ,Truck Shuttle® soll aufgrund der
Moglichkeit der wagenindividuellen Be- und Entla-
dung innerhalb eines geschlossenen Zugverbandes
verbunden mit einem Angebot im Taktfahrplan auf
variable Relationen ausgerichtet sein. Er ist also ein
neuentwickeltes ,rollon—roll off“-Konzept zur einfachen
Verlagerung wesentlicher Verkehrsanteile in Form von
ganzen LKW von der StraBe auf die Schiene und sorgt
so fur eine hohe Verfugbarkeit sowie flexible, planbare
und schnelle Transportmoglichkeiten. Damit stellt das
Angeboteineideale Verbindung zwischen StraBen-und
Schienenverkehr dar.

LKW in
Fahrzeug-
umgrenzungs-
profil G2

Quelle: Paul Bunzel
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Im StraBen-
verkehr
normalerweise
genutzte LKW

Mégliche Hebe-
Drehkombination

Betriebspositionen —
abgesenkt,
angehoben, gedreht

Geschlossener Tragwagen, Fahrposition

Geschlossener Tragwagen, Be-/Entladeposition

Quellen: Paul Bunzel

Zielstellungen

Der rein schienengebundene Transport von Gltern
l&sst sich mit den verfligbaren Produktionskonzepten
aus der Sicht der Endkunden weder ,justin time® noch
.end-to-end” realisieren. Hierzu fehlt in der Regel
zumindest die , letzte Meile®. Da aber etwas geschehen
muss, sollten zun&chst klare, allgemein gultige Ziele
definiert werden:

® Zur Entlastung der Autobahnen muss die Anzahl
der LKW merkbar reduziert werden.

m Der Warenverkehr darf dabei nicht beeintrachtigt,
sondern sollte eher geférdert werden.

m Etablierte Transportverfahren sollen unterstttzt
und nicht ersetzt werden.

®m |n die bestehende Marktverteilung soll nicht regu-
lierend eingegriffen werden.

®m Die Zuverlassigkeit des Guterverkehrs muss
verbessert werden.
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® Die Abnutzung der StraBeninfrastruktur muss
vermindert werden.

Eine schnellwirkende L6sung, die sich hierzu anbietet,
ist die direkte Verlagerung eines entscheidenden
Teils der LKW selbst fir gewisse Teilabschnitte auf
die Schiene. Erfolgsfaktoren einer solchen direkten
Verlagerung sollten sein:

B eine niedrige Reisezeit,
B eine geringe mittlere Wartezeit,

B eine niedrige Komplexitat des Gesamtsystems
und

B ein marktgerechter Preis.

Die maBgebende Voraussetzung ist die Verfligbarkeit
von speziellen Guterwagen, die es nahezu allen LKW
erlauben, individuell den geschlossenen Zugverbund
einfach sowohl zu befahren als auch zu verlassen und
wahrend des Transports die Einhaltung des Fahrzeug-
umgrenzungsprofils gewahrleisten.




Technische Auspragung
rollendes Material

Als Ganzzug bestehen die Truck Shuttle-Zige aus
einem festen Zugverband, der neben dem kompletten
LKW auch dessen Fahrer beférdert. Man spricht
hier also vom ,begleiteten* Verkehr. Die technische
Gestaltung der Tragwagen soll es ermdglichen, die
Stillstandzeit des Zuges zum Einsteigen und Aussteigen
auf weniger als 15 Minuten zu begrenzen. Hierzu
besteht ein , Truck Shuttle-Zugverband aus einer zum
erforderlichen Leistungsprofil passenden Standard-
Lokomotive, zirka 25 der neuartigen Tragwagen
sowie einem Steuerwagen mit Personenabteil fur die
LKW-Fahrer.

Die bendtigten Tragwagen stellen eine Neuentwicklung
dar. Die Aufstandhohe der Fahrbahn soll zirka 330 Milli-
meter (mm) Uber Schienenoberkante betragen, womit
regulare LKW auf den meisten Hauptabfuhrstrecken
beférdert werden kénnen. Auch die Ladelange der
Tragwagen wird angepasst an die heute genutzten
LKW und damitzirka 19 Meter (m) betragen. Durch den
Einsatz von Standard-Radséatzen und -Drehgestellen
lassen sich hohe Fahrgeschwindigkeiten mit nied-
rigen Instandhaltungskosten verbinden. Das hierfar
notwendige Tiefladeprinzip erfordert zur Aufnahme
auftretenden Zug- und StoBkréfte eine gekropfte
Rahmenkonstruktion.

Das dazwischenliegende Brickenteil verfugt Gber den
Freiraum zur Aufnahme der notwendigen Hebe- und
Dreh-Funktionen, die das schnelle Be- und Entladen
garantieren und gleichzeitig dafur sorgt, dass jeder
LKW individuell dem geschlossenen Zugverband
zugefthrt werden und ihn spéater wieder genauso
verlassen kann. Mdglich wird dies zum Beispiel durch
das Einbringen einer Bodenplatte, die insgesamt
innerhalb des Funktionsausschnittes bis an die Ober-
kante der Rahmenkonstruktion angehoben werden
kann und mit einer drehbar gelagerten Mittelkonsole
verbunden ist. Der LKW selbst steht hierbei in einer
mitzur Zentrierung dienenden Spurkontur versehenen
Hub- oder auch Ladeschale.

Um die reine Standzeit zum Ein- und Aussteigen
abzusichern und gleichzeitig auch die Haltezeit zu
minimieren, kénnte auch die gesamte Hub-/Lade-
schale, ob leer oder beladen mit einem LKW, in
ausgedrehter Stellung vom Transportwaggon befér-
dern werden. Im selben Arbeitsschritt wirde dann
eine aufder gegenuberliegenden Seite bereitstehende
Hub-/Ladeschale, ob leer oder beladen mit einem
LKW, auf den Transportwaggon beférdert werden.
Die notwendigen Vorbereitungszeiten fir Rangieren,
Positionieren und Arretieren wirden so nicht wahrend
des Ladevorgangs, sondern schon vor Ankunft des
Zuges durchgefuhrt werden.

Der gesamte Zugverband sollte als Uberdachte Einheit
ausgebildet werden, bei der die Abdeckung mit dem
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Bruckenteil angehoben und gedreht wird. Dies dient
dem Schutz vor negativen Witterungseinflissen und
wird die Funktionssicherheit deutlich erhéhen. Auch
begunstigt es die Aerodynamik des Zugverbands bei
hoheren Geschwindigkeiten. Es entstehen weniger
Turbulenzen und der Luftwiderstand wird reduziert, was
wiederum den Energieverbrauch positiv beeinflusst.
Zusétzlich stellt das Dach eine MaBnahme gegen die
Gefahrdung durch sicham LKW |6sende Bauteile, wie
zum Beispiel Planen, dar.

Da der Einsatz von Elektro-LKW zu erwarten ist,
wie die Entwicklungsaktivitaten fihrender Hersteller
zeigen, sollte jeder Stellplatz Uber eine Ladestation
verflgen, so dass sich die Reisezeit gleichzeitig auch
zum Nachladen nutzen lasst. So lieBe sich schon
jetzt die Einschréankung der heutigen Reichweite je
Aufladung von zirka 400 Kilometern (km) deutlich
erweitern und die frihere Nutzung dieser Antriebsart
im GuUtertransport erreichen.

Technische Auspragung
Verladebahnhofe

Um die Standzeit eines Truck Shuttle-Zuges unter
15 Minuten halten zu kdnnen, mussen die Verlade-
bahnhofe besondere Anforderungen erflllen. So
muss Uber die gesamte Zug-Lange auf beiden Seiten
des Ladegleises eine ebene und ausreichend breite
befahrbare Flache vorhanden sein. Das Niveau dieser
Flache muss so bemessen sein, dass die Hub-/
Ladeschalen exakt Uber diese Flache ausdrehen
kdnnen. Die Haltepositionen der einzelnen Tragwagen
mussen auf beiden Seiten des Ladegleises markiert
und gut sichtbar nummeriert werden (sogenannte
Zufahrtsnummern), damit die LKW vor Ankunft des
Zuges Aufstellung nehmen und dann ohne Zeitverlust
nach der Entladungin die Hub-Ladeschale des jeweils
fur sie vorgesehenen Tragwagens einfahren kénnen.

Umdie Nutzung des Systems Truck Shuttle attraktiv zu
gestalten, sollten die Verladebahnhofe gut erreichbar
sein und daher in der Nahe zu Autobahnkreuzen,
Autobahn-Raststatten oder Autohdfen angeordnet
werden. Die ZubringerstraBen sollten LKW-gerecht
ausgebaut sein und mdoglichst Uber eine eigene
LKW-Spur verfugen, um einerseits das terminge-
rechte Erreichen des Bahnhofs zu erleichtern und
andererseits die Behinderung des Ubrigen Verkehrs
Zu begrenzen.

Einsatzkonzept

Umeinmdglichstflachendeckendes Transportangebot
anbieten zu kénnen, sollten Truck Shuttle-Linien zum
einenin Ost-West-Richtung und zum anderen in Nord-
Sud-Richtung verlaufen, umso einrasterférmiges Netz
mit noch zu definierender Maschenweite zu bilden.
Grundsétzlich basieren alle Planungsaktivitaten auf
dem bereits vorhandenen und nutzbaren Streckennetz
der DB AG. Zur Veranschaulichung und als Basis fur

Deine Bahn 4/2019

33



B Transport & Logistik

34

Mégliches Raster
fur Truck-Shuttle-
Verbindungen

im Netz der
Deutschen

Bahn
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erste Kostenbetrachtungen wurde folgendes Linien-
raster beispielhaft angenommen:

Einnahmen-Ausgaben Bilanz (Quelle: Paul Bunzel)

N/S-Linie 1 (Bremen-Basel) 750 km
N/S-Linie 2 (Flensburg-Singen) 900 km
N/S-Linie 3 (Schwerin-Garmisch) 800 km
N/S-Linie 4 (Rostock-Dresden) 400 km
O/W-Linie 1 (Stettin-Emden) 550 km
O/W-Linie 2 (Frankfurt Oder-Duisburg) 600 km
O/W-Linie 3 (Bautzen-Saarbricken) 650 km
O/W-Linie 4 (Passau-Karlsruhe) 450 km

Beider Wahl der Lage der einzelnen Verladebahnhofe
sind aus strategischen Grinden folgende Kriterien zu
berucksichtigen:

B immer am Trassenende und an Rasterkonten,
B modglichst am Rand von Ballungszentren,
B immer in Autobahnnahe und mit Zubringer,

m 150 bis 250 km Abstand zwischen den
Verladebahnhofen,

® bevorzugt in der N&he von Industrie-/
Gewerbegebieten.

Die Buchung wird ausschlieBlich online erfolgen.
Jeder Interessent muss sich auf einfachem Weg
Uber freie Kapazitaten zur angestrebten Abfahrtszeit
und Richtung informieren kénnen. Ebenso muss der
aktuelle Komplettpreis sofort angezeigt werden,
damit eine schnelle Entscheidung zwischen Fahrer
und Disponent Uber Nutzung des Systems getroffen
werdenkann. Da es erwartungsgemaB sehrviele Stor-
gréBen gibt, die die Planung kurzfristig beeinflussen
kénnen, muss auch das Buchungssystem auf solche
kurzfristigen Ver&nderungen reagieren kénnen. Dazu
gehoértauch das Angebot einer mobilen Anwendung,
Uber die auch der Fahrer kurzfristig auf Stérungen
reagieren kann.

Einnahmen-/Ausgabenbetrachtung

Die Realisierung des Konzeptes Truck Shuttle wird
anspruchsvoll sein. Sie macht jedoch Sinn, wenn sich
das Konzept als wirtschaftlich sinnvoll erweist und
der Nutzen, der sich fur Anbieter und Kunden ergibt,
eindeutig darstellen lasst. Zu diesem Zweck wurde
das angenommene Linien-Raster als Basis fur eine
erste grobe Kosten/Nutzen-Analyse herangezogen,
deren Ausgangswerte im Projektierungsfall selbstver-
standlich einer genaueren Uberprifung unterzogen
werden mussen.

Spediteure werden ein Truck Shuttle-Angebot nur
annehmen, wenn der Nutzen fur sie klar erkennbar

ist. Grob gesagt werden sie darauf achten, dass der
Transportkilometer durch die Nutzung eines Truck
Shuttle-Systems nicht teurer wird als der normal
gefahrene LKW-Kilometer. Hierflr wurde auf aktueller
Basis ein bereinigter Schatzwert von 1,52 Euro/km
ermittelt. Wie oben bereits erwahnt, wird dieser Wert
mit Umstellung auf nachhaltige Antriebskonzepte eher
noch steigen. Wenn also der Transportim Truck Shuttle
je km akzeptabel ist, sollten die Ubrigen Vorteile wie
hoherer Nutzungsgrad, bessere Planbarkeit, erweiterte
Nutzungszeiten (Sonn- und Feiertage) und hohere
Zuverlassigkeit zu einer deutlichen Akzeptanz des
neuen Angebotes seitens der LKW-Betreiber flhren.

Einnahmenanalyse

Fur den potenziellen Betreiber gilt es nun zu ermitteln,
ob sich auf Basis des akzeptablen Kilometerpreises
je Ladung, wie zum Beispiel 1,52 Euro/km, ein effi-
zienter Betrieb realisieren lasst. Hierzu werden die
aufgefuhrten Werte des Linien-Rasters fr eine grobe
Einnahmeermittlung zugrunde gelegt.

Entsprechend des angenommenen Linien-Rasters
ergibt sich eine gesamte Linienlange von 5.100 km.
Bei einer geplanten Durchschnittsgeschwindigkeit
von 100 Kilometern pro Stunde (km/h) im Taktbetrieb
ergibt sich so ein Bedarf fur etwa 102 Zige mit
2.550 Tragwagen. Alle Zuge zusammen erreichen im
24-Stunden-Betrieb ein ,Wagen-km-Angebot* je Tag
in Hohe von 6.120.000 km. Diese gilt es jetzt zum
veranschlagten Kilometerpreis in Hohe von 1,52 Euro
zu verkaufen.

Es kann jedoch nicht davon ausgegangen werden,
dassdie ZUge immer voll ausgelastet sind. Aus diesem
Grunde wurdendie sich ergebenden Tageseinnahmen
in prozentuale Auslastungsstufen (40, 60, 80 und 100
Prozent) unterteilt. Die erzielbaren Tageseinnahmen
liegen unter den angenommenen Vorgaben je nach
Auslastung zwischen 3,7 Millionen (Mio.) und 9,3 Mio.
Euro. Die erzielbaren Gesamteinnahmen eines Jahres
betragen auf Basis dieser Modellrechnung somit je
nach Auslastung zwischen 1,3 Milliarden (Mrd.) und
3,4 Mrd. Euro.

Ausgabenanalyse

Um das Truck Shuttle-Konzept zu realisieren, sind
erhebliche Investitionen zu tatigen. Dartber hinaus wird
der Betrieb des Truck Shuttle laufende Kosten in allen
Bereichen erfordern. Die zu tatigenden Investitionen
beziehen sich auf die vier Anlagegattungen:

1. Infrastruktur,

2. rollendes Material,

3. Betriebssystem sowie

4. Kosten fur das Einfuhrungsprojekt.

Nach Uberschlagigen Kalkulationen muss mit Investi-
tionen in Hohe von mehr als 8,4 Mrd. Euro gerechnet
werden, um den Transport auf dem angenommenen



Linien-Raster aufzunehmen. Diese Investition wirde
beieiner Abschreibungszeitvon 20 Jahrenzu jahrlichen
Ausgaben von je 5 Prozent fuhren.

Die zu erwartenden laufenden Betriebskosten unter-
teilen sich auf die 5 Themenfelder:

Personalkosten,

Nebenkosten-Bahnhofe,

Energiebedarf,

Wartung/Service,
® Trassenkosten.

Personalkosten werden in den Bereichen Bahnhof,
Zugbetrieb und Betriebsteuerung auftreten. Beieinem
unterstellten 24h/365Tage-Betrieb muss von einem
4-Schichtbetrieb ausgegangen werden. Der sich
ergebende Gesamt-Personalbedarf betragt somit
zirka 2.500 Mitarbeiter (MA) und wirde auf Basis eines
mittleren Jahreslohns von 50.000 Euro je MA jahrlich
zirka 125 Mio. Euro betragen.

Die zu erwartenden Nebenkosten-Bahnhofe sind
sehr stark von der baulichen Ausfliihrung abhangig.
Die Varianz reicht von einer Freiflache mit kleinem
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Verwaltungsgebé&ude bis zu einer Halle, die einen
kompletten Zug aufnehmen kann. Es kénnen also nur
Mittelwerte angenommen werden, die einer konkreten
Uberarbeitung nach festgelegter Auspragungsform
bedurfen. Es wird daher fur die Nebenkosten vorerst
mit einem Gesamtbetrag in Héhe von zirka 12 Mio.
Euro jahrlich gerechnet.

Um abzuschétzen welche Kosten durch den Energie-
bedarfderangenommenen Truck Shuttle-Konstellation
entstehen werden, muss zuerst das zu beférdernde
Gewicht ermittelt werden. Es ergibt sich unter
Berucksichtigung von Beladungsfaktoren ein durch-
schnittliches Zuggewicht von zirka 1.380 Tonnen (t).
Legt man das ermittelte Zuggewicht zugrunde so
mussen flr den Transport Uber einen Kilometer etwa
19,3 Kilowattstunden (kWh) aufgewendet werden. Wie
bereits aufgezeigt, werden im unterstellten Strecken-
Rasterszenario taglich zirka 250.000 Zug-km zuruck-
gelegt. Dies erfordert einen taglichen Energiebedarf
von 28.000.000 kWh und fahrt zu jahrlichen Energie-
kosten in H6he von zirka 358 Mio. Euro.

Die Kosten fur Wartung und Service sind zu einem
so frihen Stadium nicht auf Basis von Einzelwerten
zu ermitteln. Deshalb wurden prozentuale Anteile der
dargestellten Investitionskosten mit 2,5 Prozent fur
Gebaude und 5 Prozent fur rollendes Material mit einer
Gesamthdhe von 270 Mio. Euro unterstellt.

Scientific Railway
Signalling Symposium 2019

Mehr Verkehr auf die Schiene!? -
Was kann die LST dazu beitragen?

Mittwoch, 26. Juni 2019 in Darmstadt
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je Jahr und Auslastung in Mio €
potenzielle Einnahmen gemaR Planraster
potenzielle Ausgaben gemal Planraster

Zur Nutzung der bahneigenen Trassen erhebt die
DB Netz AG eine Gebuhr, die in Abhangigkeit der
gefahrenen Zugkilometer an verschiedene Kriterien
gebunden ist. Entsprechend der TPS 2018 — Entgelte
Schienenguterverkehr [Euro/Trassenkilometer] sind flr

m unmittelbare Kosten“ 1.315 Euro/Trkm und
m als Nutzungsentgelt 2,83 Euro/Trkm )

zu zahlen. Es ergeben sich in der Kalkulation somit
tagliche Streckenkosten von zirka 1 Mio. Euro bezie-
hungsweise Jahreskosten in Hohe von zirka 320 Mio.
Euro.

Einnahmen-Ausgaben Bilanz

bei % Auslastung
100% 80% 60% 40%

3.393 | 2714 | 2.036 | 1.357
1512 | 1440 | 1.369 | 1.297
Bilanz | 1.881 1.274 667 60

|

Beispiel-

Linien-Raster
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In Summe ist also bei dem unterstellten Scenario
unter Einsatz der angenommenen Ausgangswerte mit
jahrlichen Betriebskosten in Hohe von zirka 960 Mio.
Euro zu rechnen. Saldiert sind somit mit jahrlichen
Ausgaben je prozentualer Auslastung in Ho6he von
zirka 1,3 bis 1,5 Mrd. Euro zu rechnen.

Auswirkung auf Umwelt und Verkehr

Glaubtman Berechnungenzur StraBenabnutzung nach
dem Vierten-Potenz-Gesetz (Der Verschlei3 der Stral3e
durch ein Fahrzeug steigt mit der vierten Potenz des
Gewichts je Achse), so belastet ein mittlerer LKW im
Schnitt die StraBen so stark wie zirka 20.000 PKW."!
Verlasslich Zahlen Uber die Gesamtanzahl der LKW auf
den Autobahnen waren den zuganglichen Verkehrs-
statistiken leider nicht zu entnehmen. Eine ganz sicher
vorhandene Reduktion der Instandhaltungskosten ist
somit zum jetzigen Zeitpunkt nicht darstellbar.

Eine potenzielle maximale Reduktion der Autobahn-
belastung auf Basis des angedachten Strecken-
Rasters und der Vorgabe eines stindlichen Taktbe-
triebes zeigt auf, dass taglich bis zu 20.000 LKW der
StraBe entnommen werden kdnnten, was einemreinen
LKW-StauinderLange vonzirka350km (an jedem Tag)
entsprechenwdrde. DarUber hinaus wirde der Einsatz
des Systems Truck Shuttle jahrlich zu einer Reduktion
an Treibhausgasen in der GréBenordnung von bis zu
2 Mio. t CO, flhren, solange mit fossil angetriebenen
LKW auf der StraBe verglichen werden kann.

Die Reduktion der Verkehrslast auf den Autobahnen
wulrde sowohl im taglichen Verkehr als auch in den
anfallenden Kosten spurbar sein. Es sollte gelingen,
den Gegenwert dieser Reduktion abzliglich der damit
entgangenen Mauteinnahmen in Euro darzustellen und
dem Betreiber des Truck Shuttle seitens des Verkehrs-
tragersinirgendeiner Form zugutekommen zu lassen.

Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Setzt man die ermittelten Einnahmen und Ausgaben
ins Verhaltnis, so ergibt sich auf Basis der angenom-
menen Werte und des unterstellten Linien-Rasters fur
den Betrieb eines Truck Shuttles folgende bilanzielle
Relation (Tabelle links oben).

AufBasis der getéatigten Annahmenistalso zu erwarten,
dass bei Auslastungswerten Uber 40 Prozent die
Gewinnzone erreichtwerden kann und schon beieiner
Auslastung von 60 Prozent die Gewinnmarge bei 30
Prozentliegenwurde. Die Auswirkung der Verfeinerung
desRasters oder die europaweite Ausdehnung wurden
bisher nicht betrachtet, durften aber ganz sicher zu
einer noch deutlicheren Effizienz fuhren.

Zusammenfassung

Die Grundidee, ganze LKW auf der Schiene zu trans-
portieren, ist nicht unbekannt und wird auch schon
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eingesetzt. Soist beispielsweise die Rollende Autobahn
(Rola) im alpenquerenden Verkehr schon seit Uber 40
Jahren im Einsatz. Das eingesetzte Fahrzeugkonzept
siehtjedochdie serielle Beladung des gesamten Zuges

(1]

vor und ist damit auf die ,end-to-end“-Bedienung [
fester Strecken ausgerichtet. Aufgrund der geltenden
Nachtfahrverbote und der hohen Mautséatze fur LKW (3]
sind die Rola-Systeme in ihren Einsatzfeldern wett-
bewerbsfahig und damit auch erfolgreich. (4]

Es sei nochmals ausdricklich betont, dass das
Konzept Truck Shuttle nicht in Konkurrenz zu den
bereits etablierten Transportangeboten steht. Es
braucht viele intelligente Losungen zur zusétzlichen
Verkehrsverlagerung vom Basis-System StraBBe auf das
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