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Praambel

,Die effiziente Abwicklung der durch die immer starkere Integration der Wirtschaft innerhalb
der Européischen Union stark wachsenden TransportbedUrfnisse ist ein unverzichtbarer
Bestandteil der Wettbewerbsfahigkeit.

Dabei ist es erklartes Ziel der sterreichischen aber auch der européischen Verkehrspolitik,
die vermehrte Nutzung umweltvertraglicher Verkehrstrager wie Schiene, Binnenschiff und
Kurzstreckenseeschifffahrt zu férdern.

Die Europaische Union selbst, aber auch die einzelnen Mitgliedsléander haben auf Grund
dessen zahlreiche Férderprogramme ins Leben gerufen, um der Verwirklichung dieser Ziele
auch entsprechende Anreize zu bieten.

In Osterreich wurde neben Programmen und MaBnahmen, die ebenfalls die Férderung des
Kombinierten Verkehrs zum Ziel haben, bereits 1995 ein spezielles ,,Programm zur Unter-
stltzung des Ausbaues von Anschlussbahnen® eingerichtet. Dies griindet auf der Tatsache,
dass ein ganz erheblicher Teil des Osterreichischen, auf der Schiene beforderten Giter-
verkehrsaufkommens bereits derzeit Uber Anschlussbahnen abgewickelt wird.

Insgesamt kann man von einer Uberragenden Bedeutung von attraktiven Anschlussbahnen
flir das gegenwaértige Transportvolumen auf der Schiene sprechen.

Sie fihren auch zum logischen Schluss, dass durch die Errichtung neuer bzw. Erweiterung
bestehender Anschlussbahnen weiteres Giitersubstrat fir die Schiene zu gewinnen sein muss,
aber auch, dass eine den heutigen Standards und Anforderungen entsprechende Erhaltung
bestehender Anlagen einer Abwanderung auf andere Verkehrstrager vorbeugen kann.”

Quelle: bmvit

Faktenblatt Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich
Anschlussbahnen in Osterreich
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1.1 Problemstellung

Anschlussbahnen sind sehr unterschiedlich hinsichtlich ihrer Charakteristik und Kom-
plexitat. Ein einfaches Stichgleis zur Bedienung eines Lagerhauses und eine viele Gleis-
kilometer umfassende Anlage eines Stahlwerkes haben gemeinsam, dass beide AB
sind. Beide werden von EVU bedient und erméglichen den Ubergang zur éffentlichen
Eisenbahninfrastruktur. Darliber hinaus sind aber Probleme und Anforderungen kaum
vergleichbar. Hinzu kommt, dass im AB-Wesen eine Vielzahl sich Uberlagernder Einflisse
existieren, die je AB von unterschiedlicher Bedeutung sein kénnen.

Die Zielsetzung der Studie ,,AIRA — Adaptive und Innovative Referenzsysteme fir
Anschlussbahnen® war eine Analyse der vielféltigen und komplexen Strukturen im
AB-Wesen. Daraus abgeleitet wurden sogenannte Referenzsysteme entwickelt, in denen
Handlungsansétze und Moglichkeiten zur Verbesserung und Attraktivierung des AB-
Wesens aufgezeigt werden. Aufgrund der Unterschiedlichkeit von Anlagen, Strukturen
und Betriebskonzepten kénnen selbstversténdlich keine allgemein gtiltigen Handlungs-
empfehlungen vorgelegt werden, es wurde aber versucht, auf die wesentlichen Faktoren
und Stellhebel einzugehen und dort auf die mdglichen Potenziale hinzuweisen.

Aufgrund der teilweise mangelnden Datenlage und Datenverfligbarkeit ist es erforderlich,
in der Untersuchung auch viele Einzelbeobachtungen zu bertcksichtigen und daraus
induktiv auf mogliche strukturelle Problemstellungen hinzuweisen. Im Gegenzug gibt es
erkennbare strukturelle Schwéchen, die deduktiv auf Probleme in Einzelfallen schlieBen
lassen.

Es ist insgesamt erkennbar, dass die Méglichkeiten einer AB zur Nutzung des Systems
Schiene heute bei weitem nicht ausgeschopft werden. Viele Probleme, die einer besseren
oder effizienteren Inanspruchnahme der AB entgegenstehen, sind jedoch nicht aus-
schlieBlich anlagen- oder betreiber-spezifisch, sondern sind auch im organisatorischen,
technischen und rechtlichen Umfeld begriindet. Konservative Infrastruktur(preis)politik,
Vertriebs-, Produktions- und Betriebsmittelprobleme von EVU und tlw. nicht bedarfs-
gerechte Forderstrukturen der 6ffentlichen Hand haben moglicherweise einen Trend
begunstigt, dass

- das Interesse an Errichtung, Erweiterung oder Erhaltung von AB reduziert wurde und
- die Nutzung bestehender AB-Kapazitdten unterbleibt.

Um Handlungsanséatze und Verbesserungsvorschlage zu erarbeiten, ist es erforderlich,
das gesamte AB-Umfeld zu analysieren, weil

- internationale bzw. européische Trends im Eisenbahnwesen,

- Okonomische Trends, z.B. in der Beschaffungs- und Distributionslogistik,
- wirtschafts- und verkehrspolitische Zielsetzungen,

- Unternehmensstrategien der EVU und der EIU,

- technologische Entwicklungen und nicht zuletzt

- die internen Unternehmensstrategien der AB-Unternehmen

die Entwicklung des AB-Wesens auch dann beeinflussen, wenn sie gar nicht spezifisch
darauf abzielen.
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Der riucklaufige Trend, was die Zahl der AB betrifft, entspricht dem Trend zum Rlckzug
der Schiene aus der Flache und zur SchlieBung kleiner Guterabfertigungsstellen. Diese
ricklaufige Entwicklung ist vermutlich nicht abgeschlossen.

Der GroBteil der stillgelegten oder nicht genutzten AB ist in die Kategorie ,kleine AB
ohne Eigenbetrieb® einzuordnen. Daher ist das Sendungsaufkommen von bzw. nach
AB wesentlich weniger zurlickgegangen, als die Zahl der bedienten AB.

Viele Stilllegungen sind somit auf einen aus der Marktentwicklung folgenden, notwendigen
Strukturbereinigungsprozess zurlck zu flhren. Dies lasst sich auch am Vergleich der
Wagenzahlen ablesen':

- Von 2008-2012 ist die Zahl der beigestellten Wagen um ca. 25 % zurlckgegangen.

- Im gleichen Zeitraum stieg jedoch die Auslastung der Gliterwagen um 15 %,
was vor allem auf die Umstellung auf vierachsige Guterwagen zurtickzufiihren ist.
- Hinzu kommt, dass die Marktanteile insbesondere jener EVU deutlich gestiegen
sind, deren Wagenzahl in der Beistellstatistik des EIU nicht erfasst ist.

Es kam somit zu einem Konzentrations- und Konsolidierungsprozess, wie er in allen
Bereichen der Wirtschaft zu beobachten ist. Weiter ist festzuhalten, dass die Schienen-
orientierung der Wirtschaft unterschiedlich ausgepragt ist. Branchen oder Unternehmen,
die verstarkt zur Schiene tendieren, haben meist

- mengenmaBig intensive Beschaffungs- und Distributionslogistik,
- hohe Massengutanteile (insbesondere bei ganzzugwirdigen GréBenordnungen),

= hohe Anteile an Transporten Uber lange Beforderungsstrecken (insbesondere mit
vorangehendem oder anschlieBendem Uberseetransport) und

- Uberwiegend regelmaBige, bzw. mittel- bis langfristig planbare Verkehre.

Eine Kundenbefragung hat ergeben, dass folgende Probleme, die allerdings mit
dem AB-Betrieb nicht direkt zu tun haben, zur schwachen oder unterbliebenen Nutzung
von AB flhren:

- Fehlen geeigneter Wagen
- zu lange, nicht marktkonforme Befoérderungszeiten
= zu hohe, nicht marktkonforme Preise

1.2 Loésungsansatze

Es ist nicht Ziel dieser Studie, die Existenzberechtigungen von AB zu bewerten, viel-
mehr sollen Ansétze, Ideen und Werkzeuge geliefert werden, um situativ entscheiden
und nachhaltig verbessern zu kénnen.

Ziel ist es, das AB-Wesen so zu attraktivieren, dass bestehende oder neu zu bauende
AB besser genutzt und Mehrverkehre auf der Schiene generiert werden koénnen.
Dadurch soll dem Trend zu Stilllegungen entgegen gewirkt werden — speziell bei kleinen
und mittleren AB.

1 Quelle: diverse Vortriage von Rail Cargo Austria, OBB Infrastruktur AG und LogServ, VABU-Tagung, 17.10.2013,
Laubenbachmihle
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Ein Ergebnis der Untersuchungen stellt nachfolgende Gliederung der Problembereiche
und Handlungsanséatze dar:

- Verédnderungen am Markt, die Kostensituation und sonstige Probleme insbesondere
im Einzelwagenverkehr erfordern MaBnahmen, die AB nur indirekt betreffen. Sie
erfordern jedoch aktives, strategisches und operatives Mitwirken des AB-Unterneh-
mens und haben daher Einfluss auf den AB-Betrieb insgesamt und teilweise sogar
auf die AB-Infrastruktur.

- Aus dem AB-internen Betrieb ergeben sich AB-interne Problemstellungen. Sie
betreffen in der Regel die Erhaltung der Infrastruktur und gesetzliche Vorschriften.
Handlungsfelder sind erkennbar bei
« der Aufteilung von Aufgaben und Services zwischen AB und EVU bzw. EIU,

- der méglichen Ubertragung von Aufgaben zwischen AB und EVU bzw. EIU

und gegebenenfalls auch durch

- Anderung der Férderpolitik fiir ErhaltungsmaBnahmen und Optimierungsinvestitionen,
auch wenn sie keinen Mehrverkehr bewirken.

- Die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) und
AB-Unternehmen im Bereich der Schnittstelle scheint reformbedurftig. Dies betrifft
* technische MaBnahmen (z. B. Fernbedienung von AB-Weichen),
* regulative MaBnahmen (z.B. Vereinfachung der Vorschriftenlage bei der Besicherung)
sowie
* die Preisstrategie (z. B. Gebuhr fur die Erhaltung der AB-Weiche).

- Die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und
AB bietet Optimierungsmdglichkeiten vor allem durch Synergien und Prozess-
optimierung, insbesondere in den Bereichen
* Bildung von Wagengruppen,
= Transportplanung (Optimierung Bedientage, Bedienzeiten, Leerwagenbewirtschaftung),
= Senkung der Verschubkosten durch Einsatz multifunktioneller Mitarbeiter und
« verstéarkter IT-Einsatz.

= Nicht nur fur die Errichtung neuer AB, sondern auch fir die Erhaltung und Rationali-

sierung bestehender AB scheint eine Reform der AB-Férderung erforderlich:

« Straffung, Vereinfachung und Beschleunigung des Forderverfahrens (Durchlaufzeit).

* Aufbau von dialogférdernden und projektgruppenéhnlichen Strukturen.

* Fruhzeitige Einbeziehung aller Partner, um bedarfsorientiert planen und allfallige Behérden-
auflagen friihzeitig einarbeiten zu kénnen.

= Bertcksichtigung bzw. Planung von Investitions- und Bedienkonzept im Rahmen eines
Gesamtkonzepts.

- Fir den Einsatz im AB-Wesen ist eine Vielzahl von innovativen L6sungen auf dem
Markt verfligbar. Durch verstarkte Nutzung und Investition in innovative Systeme
kénnen Gesamttransportldsungen entwickelt und aufgebaut werden, die zur StraBe
konkurrenzfahig sind, z.B.:

+ Einsatz multifunktioneller Zweiwegfahrzeuge

+ Einsatz kostengunstiger Rangiertraktoren

= einfache Sicherungsanlagen flr Funkfernbedienung von Weichen & Signalisierung
* technische EK-Sicherung

* IT-Systeme fir Datentausch, Kommunikation und Prozessoptimierung

ECONSULT
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1.3 Allgemeine Erkenntnisse

Da AB am Schnittpunkt dreier Unternehmen mit unterschiedlichen Interessen liegen
und jedes dieser Unternehmen interne Schnittstellen aufweist, sind Kooperations-
probleme im AB-Bereich besonders nachteilig.

Mangel in der Kooperation und Kommunikation filhren zu Uberhdhten Betriebskosten
und somit zur Unwirtschaftlichkeit von Verkehren.

Was an Investitionen im AB-Bereich gespart wird, kommt an hdheren bzw. Uberhdhten
Betriebskosten zurlick und erschwert die Wirtschaftlichkeit von Verkehren.

Partielle Mengenverluste bzw. das Ausweichen von Verkehren auf andere Verkehrs-
trager flhren dazu, dass die noch verbleibenden Verkehre kostenmaBig starker belastet
und ebenso gefahrdet werden.

Die ErschlieBung von Potenzialen im AB-Wesen ist nur méglich durch:
- gemeinsame Prozessoptimierung

- bedarfsorientierte Anlagenoptimierung

- bedarfsorientierte Fortschreibung des Férderwesens und

= Nutzung der vorhandenen Innovationsméglichkeiten

Erfolgreiche AB-Entwicklung erfordert, dass

- AB in den Kern der Unternehmensstrategie des AB-Betreibers geriickt werden,

= EVU nicht nur Ganzzug-, sondern auch Einzelwagen-Produkte weiterentwickeln und
- EIU das AB-Wesen als essentielles Netzzugangssystem weiterentwickeln.
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2. Umfeldanalyse Anschlussbahnen

2.1 Allgemeines zum Schienenverkehrsmarkt

Der Modal-Split-Anteil der Schiene steigt mit der Transportentfernung. Bei Entfernungen
von Uber 300 km hat die Schiene systembedingt sehr gute Chancen im Wettbewerb mit
der StraBBe, wobei natirlich auch fir kiirzere Relationen entsprechende Transportlésungen
auf der Schiene umgesetzt werden.

Wesentliche nationale und internationale Trends:

- steigende Bedeutung des KV

- verstarkte GroBkundenorientierung der EVU

= punktueller Riickzug der Schiene aus der Flache und aus dem Einzelwagenverkehr
-

zunehmende Bereitschaft der Wirtschaft, Guterverkehre auf die Schiene zu verlagern
(Okologisierung, Nachhaltigkeit, Green Logistics)

- Die Verlagerung auf die Schiene erfolgt GroBteils im KV, dieser hat jedoch spezifische
Nachteile:
= Uber klrzere Entfernungen

= fir Massengut bzw. andere Giiter, die sich fir den KV nicht eignen

= wenn die Entfernungen der Quell- bzw. Zieldestination zu den Terminals im Vor- und Nach-
lauf zu groBB werden

* in Relationen, fir die es keine bzw. mangelnde KV-Angebote gibt
= wenn KV-Produkte aus Kostengriinden nicht wettbewerbsfahig sind

Anschlussbahnen stellen somit ein wichtiges Rickgrat des Schienenguterverkehrs dar
und werden dies auch in Zukunft tun.

2.2 Osterreichische Anschlussbahnen
2.2.1 Zahl der Anschlussbahnen

Datenquelle VABU bzw. Schienen-Control GmbH?:
- 2008: 916

= 2012: 695 (-24 % seit 2008). Hinzu kommen ca. 40 AB, die an Privatbahnen anschlieBen.
Datenquelle OBB Infrastruktur AG®:
- 2013: 716

Datenquelle Rail Cargo Austria:
- 2012: 1.125, davon sind ca. 30 % nicht aktiv

2 Quelle: Vortrag VABU, Datenbasis: Schienen-Control GmbH, VABU-Tagung, 17.10.2013, Laubenbachmuhle
3 Quelle: Vortrag OBB Infrastruktur AG, Datenbasis: Anschlussbahndatenbank, VABU-Tagung 17.10.2013, Laubenbachmiihle
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2.2.2 Bewertung und Trends

AB-Aufkommen®:

-+ Gesamtaufkommen 2012: 59,6 Mio. t, davon
- 108 A-Kunden (Uber 100.000 t p.A.) 51,1 Mio. t

- 219 B-Kunden (10.000-100.000 t p.A)) 7,7 Mio. t

- 798 C-Kunden (unter 10.000 t p.A.) 0,8 Mio. t

>

Bei den 20 Top-Kunden ist das Aufkommen steigend.

Auf Basis dieser Zahlen und anderer Statistiken kann somit rickgeschlossen werden,
dass mindestens 65 % des Schienengtiterverkehrs Uber AB abgewickelt werden.

2.3 Situation im mitteleuropaischen Umfeld

Auch in den benachbarten Staaten ist die Datenlage zur Ableitung konkreter Aussagen
unbefriedigend. Generell ist mit einem weiteren Rickgang der Zahl der AB zu rechnen.
Nur in der Schweiz existiert eine Anschlussbahndichte, die Osterreichischen Verhaltnissen
entspricht.

In Deutschland wurden die AB, analog zum Rickzug aus der Flache, noch starker redu-
ziert als in Osterreich. Dies ist einer der Griinde, warum der Modal-Split-Anteil der Schiene
in Deutschland wesentlich geringer ist als in Osterreich. In den letzten Jahren haben
jedoch die BRD mit einem neuen AB-Férderprogramm und DB Schenker Rail mit seiner
Teilnahme am XRail-Projekt die Wiederbelebung des AB-Wesens vor allem im Einzel-
wagenverkehr eingeleitet.

Italien, Frankreich und die Niederlande haben de facto kaum Einzelwagenverkehr.
Staatsbahnen und Privat-EVU fokussieren auf Ganzzugprodukte und KV.

Die teilweise hohe Zahl der AB in stidosteuropdischen Staaten sagt hingegen nichts
bezlglich der Zahl der aktiven AB aus®:

- Tschechien 1.661
- Ungarn 711
- Bulgarien 331
- Slowenien 142
- Rumanien 109

4 Quelle: Vortrag Rail Cargo Austria, VABU-Tagung, 17.10.2013, Laubenbachmihle
5 Quelle: Vortrag Rail Cargo Austria bei der VABU-Tagung 17.10.2013
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Kompetenz mit Leidenschaft und entwickeln europaweit mafRgeschneiderte Bahnlogistiklosungen. Zwischen Nordsee, Mittelmeer
und Schwarzem Meer befordern wir jahrlich mit eigenen Glterbahnen 109 Mio. Tonnen Guter, und das umweltfreundlich, sicher und
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2.4 Politische Zielsetzungen

- Ziele der EU:

Im ,,WEISSBUCH-Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum —
Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem® —
KOMM (2011) 144 vom 28.3.2011 wird in Punkt 35 der Kurzfassung im 2. Absatz
ausgefuhrt: ,Unterstlitzung des multimodalen und des Einzelwagenverkehrs ...“.
Die Ruckkehr zum Einzelwagenverkehr scheint jedoch nur mdglich, wenn kinftig
nicht nur in groBe AB, sondern auch wieder in AB mit vergleichsweise mittelhohem
Aufkommen investiert wird.

- Ziele in Osterreich:
Das bmvit hat das Programm zur Férderung von AB und Terminals auf
www.bmvit.gv.at/verkehr/eisenbahn/anschlussbahnen.html veréffentlicht. Das bmvit
erarbeitet Grundlagen fir einen Aktionsplan Guterverkehr und Logistik als Hand-
lungsauftrag aus dem Osterreichischen Gesamtverkehrsplan® und hat dazu
eine ,Arbeitsgruppe Schienenguterverkehr eingerichtet. Der Aktionsplan ist Teil
des Regierungsprogramms, wobei die AB-Forderung ein Schwerpunkt ist.

- Zielsetzungen des VABU":
= geeignete Férdermodelle fir die Errichtung bzw. fir den Betrieb von AB
= partnerschaftliche IAV
= fairer Wettbewerb bei der Bedienung von AB
* Rahmenbedingungen, die betrieblichen Erfordernissen der AB entsprechen
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3. Anschlussbahngliederung nach Typen

3.1 AB mit Eigenbetrieb
3.1.1 AB mit Eigenbetrieb mit Triebfahrzeugen oder Zweiwegfahrzeugen

AB mit Eigenbetrieb gibt es

- fUr werksinterne Verkehre,

- wenn Ladestellen nicht mit EVU-Triebfahrzeug erreichbar sind,

- wenn Wagenvorreihungen notwendig werden (z. B. Wagendisposition) und/oder
-

wenn Empfangs- und/oder Versandaufkommen von/nach verschiedenen Bahnhéfen
unterschiedliche Wagenbehandlung erfordert.

AB-Eigenbetrieb stellt hohe Anforderungen an Sicherheit und Betrieb.

Bei Eigenbetrieb bedient das EVU meist nur bis oder ab der WagenUbergabestelle, die
nicht mit der Ladestelle ident ist. Je nhach Aufkommen kann die Wageniibergabestelle
aus mehreren Gleisen bestehen und einem Vorbahnhof gleichkommen.

Es gibt auch Mischformen, wie z.B.:
- Einige AB-Unternehmen haben flir den AB-Betrieb eigene Werksbahnen.

- Lokomotiven einer Werksbahn durfen ggf. in den Bf Gbergehen, holen Garnituren
von dort ab oder Uberstellen sie dorthin.

- Lokomotiven des EVU bedienen trotz AB-Eigenbetrieb auch innerhalb der AB.

- AB haben ihren AB-Betrieb einem EVU Ubertragen. Formal erfolgen die Tatigkeiten
innerhalb der AB nicht im Rahmen des Beférderungsvertrags, sondern als geson-
derte Dienstleistung vor oder nach dem Beférderungsvertrag.

3.1.2 AB mit Eigenbetrieb mittels sonstiger Verschubeinrichtungen

Ziel im Eisenbahnverkehr muss es sein, Verkehre zu biindeln. Um z. B. Schuttgter
verladen zu kénnen, missen die Wagen unter einer Flllvorrichtung (Verladeanlage,
Kranstation etc.) wahrend des Fullvorgangs bewegt werden. Auch aus vielen anderen
Grinden kann Bewegen der Wagen im Bereich der Ladestelle erforderlich sein.

Sonstige Verschubeinrichtungen kénnen sein:
- Seilspillanlagen
- StraBenfahrzeuge udgl.

Sie erméglichen das selbststandige Rangieren und somit eine flexible und effiziente
Be- und/oder Entladung von Wagen ohne EVU.

ECONSULT
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3.2 AB ohne Eigenbetrieb

3.2.1 Der einfache Stichgleisanschluss

Die einfachste Form der AB ist auch die am weitesten verbreitete und besteht lediglich
aus einem Gleis zu einer Rampe, Lagerhalle, Schittgutverladeanlage, Kesselwagen-
umfilistelle etc. Folgende Merkmale sind hierbei typisch:

- Der AB-Betrieb ist meist klein oder mittelstandisch.
- Das EVU bedient direkt die Ladestelle.
- Die Bildung von Wagengruppen ist oft nur eingeschrankt mdglich (Hauptproblem!).

3.2.2 Industrieanschluss

Wesentliche Unterschiede zum einfachen Stichgleisanschluss kénnen sein:
- bedeutende Lénge (z. B. mehrere hundert Meter oder mehrere Kilometer)
die Wagenubergabestelle entspricht nicht der Ladestelle

mehrere werksinterne Ladestellen (ggf. an verschiedenen Gleisen)
werksinterne Bahnlbergange (Bewachungsproblem)

Wagenvorreihung erforderlich (meist auf Gleisen der 6ffentlichen Infrastruktur,
spezielle AB-Vorbf)

- hohes Aufkommen
- ggf. Einsatz einer gesonderten Verschublok des EVU (bei sehr hohem Aufkommen)

—
-
-
-

3.2.3 AB zu Be- oder Entladestellen fiir Ganzziige
Fir Ganzzlge sind dann einfache Stichgleis-AB ausreichend, wenn die Be- oder Entladung
ohne Garniturzerlegung mdéglich ist.

Es werden hier groBe Mengen in kurzer Zeit umgeschlagen, die Beistellung erfolgt meist
durch die Zuglok, Be- und Entladung ggf. durch den Lokfuhrer.

Anzustreben sind hierbei

- wirtschaftliche Garniturumlaufe,

- personalsparende Be- und Entladung und

- geringer Personaleinsatz bei Verschub und Zugvorbereitung.

ECONSULT
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3.3 Nebenanschlussbahnen

Nebenanschlussbahnen zweigen von anderen AB ab und sind dort MitbenUtzer.
Diese vermittelt als HauptanschlieBer den Zugang zum EIU, das bedingt z. B.:

- Nur der HauptanschlieBer hat einen IAV.

- Der HauptanschlieBer kann von NebenanschlieBern bzw. vom bedienenden EVU
Gebuhren verlangen.

- Fir die Bedienung gilt zuséatzlich der ABBV des HauptanschlieBers.

- Wenn NebenanschlieBer von einem EVU bedient werden, das nicht den Haupt-
anschlieBer oder andere NebenanschlieBer bedient, kbnnen operative Probleme
entstehen (z. B. bei Bedienzeiten, Gleisbelegung etc.). Meist behilft man sich damit,
dass die AB-Bedienung nur durch ein einziges EVU durchgefiihrt wird, welches
neutral auch jene Sendungen beistellt bzw. abholt, die von einem anderen EVU
transportiert werden).

3.4 AB zu Hafen und Terminals

Manche Héafen und Terminals sind als AB ans 6ffentliche Netz angeschlossen. Dieses
Aufkommen ist flr den Schienengtiterverkehr von hoher Bedeutung. Die Anforderungen
unterscheiden sich weitgehend von anderen AB, es sind daher in der Regel individuelle
Loésungsanséatze zu entwickeln.

3.5 Atypische AB

Der alternative Weiterbetrieb von Strecken, die ggf. fur eine Stillegung vorgesehen sind,
kann unter gewissen Voraussetzungen als AB erfolgen.

Betriebsflhrung und Infrastruktur gleichen hierbei eher einer 6ffentlichen Eisenbahn.
Dadurch ergeben sich besondere Anforderungen.

Grundsatzlich gilt fir derartige ,atypische AB*:

= Auch wenn Infrastrukturkosten durch eine einfache Betriebsflihrung drastisch sinken,
ist eine Eigenwirtschaftlichkeit der AB meist nicht gegeben, weil diese Kosten aus
Marktgriinden nicht auf die Verkehre Ubertragen werden kénnen.

- Speziell fur die Deckung der Betriebskosten ist es hierfir erforderlich, entsprechende
Finanzierungsquellen zu erschlieBen.

ECONSULT
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3.6 Betriebliche Gesichtspunkte

Fir die AB-Bedienung ist es wichtig, wo der Abzweigpunkt vom Netz liegt, z.B.:

- Je schwacher die Strecke befahren ist, desto einfacher sind Zeitfenster fir die
Bedienung zu definieren und desto problemloser sind z. B. Wagenreihungen im
Bedienbf.

- AB, die von Nebengleisen abzweigen, erfordern meist geringere Anpassungen an
die Sicherungsanlage als von Hauptgleisen abzweigende AB.

- AB, die von der Strecke abzweigen, kdnnen nur in einer Zugpause fur die Gesamt-
dauer der Bedienfahrt bedient werden (Trassenproblem).

- Je umfangreicher Gleisanlagen fir Verschub und Wagenhinterstellungen im Netz
des EIU sind, desto einfacher kann die AB-Infrastruktur und die AB-Bedienung
gestaltet werden.

- Modernisierung, Rationalisierung und Ausbau von Hauptbahnen (Fernsteuerung
des Bf, wobei die AB-Weiche schllisselgesperrt bleibt. Rlickbau von Gleisen und
Weichen) bringen vielfach fir kleine AB schlechtere Bedienkonditionen.
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4. Ergebnisse der Stakeholder-Befragung

4.1 Grundlage und gesammelte Aussagen

Im Rahmen der Studie wurde in Kooperation mit der SCHIG mbH eine Befragung bei
den Stakeholdern des AB-Wesens und vorrangig bei AB-Unternehmen durchgefihrt.
Unter dem Titel ,,10 allgemeine Fragen zum Anschlussbahnwesen in Osterreich wurde
hier ein Stimmungsbild zur Einschatzung der Situation erhoben. Dartiber hinaus haben
die vielen konstruktiven Anmerkungen und Kommentare der Stakeholder dazu beigetragen,
sowohl Problemstellungen als auch Losungsanséatze zu scharfen bzw. zu verifizieren.

Die insgesamt 37 Unternehmen, die sich an der Befragung beteiligt haben, bringen ein
geschétztes Gesamtaufkommen von 25 — 30 Mio. Tonnen pro Jahr auf die Schiene und
reprasentieren somit etwa ein Drittel des gesamten Marktes im AB-Bereich.

In der Erhebung wurden sowohl die allgemeine strategische Perspektive in Bezug auf
das AB-Wesen hinterfragt als auch die Einschétzung der operativen Moglichkeiten und
Potenziale im Betrieb. Folgende Punkte wurden wiederholt seitens der Stakeholder
angemerkt und werden hier ohnne Wertung zusammen gefasst dargestellt.

Probleme, die unmittelbar mit der AB in Verbindung stehen:
- hohe Erhaltungskosten

fehlende Férderung von Erhaltungskosten
Kapazitatsprobleme

unsichere Markt- und Infrastrukturentwicklung

kaum Planungssicherheit und hohes Investitionsrisiko
komplexe und nicht immer markttaugliche Férderverfahren
fehlende Effizienzsteigerung durch mangelnde Zusammenarbeit
- keine marktkonforme Bedienung

- Vorschriftenprobleme

- komplizierte Prozesse

-
-
-
-
->
-

Probleme, die nur mittelbar mit der AB in Verbindung stehen:

- keine marktfahigen bzw. konkurrenzfahigen Preise und Konditionen
schlechte Waggonverfligbarkeit

fehlende AB am anderen Ende der Transortkette

zu lange Befbérderungszeiten

mangelnde Transportqualitat

fehlende Flexibilitat

-
-
-
-
-
- Probleme durch Streckenstilllegungen

ECONSULT
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4.2 Strategische Perspektive

Das AB-Wesen ist ein positiver
Osterreichischer Standortfaktor
far spezifische Industrien.

AB sind eine wichtige S&ule des
Schienenguterverkehrs und des
Gesamtverkehrssystems.

Das AB-Wesen leistet einen
effektiven Beitrag zu Modal Split
und Nachhaltigkeit.

Errichtung, Nutzung bzw. Wieder-
inbetriebnahmen von AB sind
aktuell nur erschwert moglich.

Das AB-Wesen ist mit erhdhtem
Investitionsrisiko verbunden,
speziell fur Verlader und
AB-Betreiber.

B Ja [ Neutral M Nein

89 %

89 %

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Anbietermonopol, hohe
Kosten, Auflagen, Burokratie

flexible Férderung notwendig—

S gel  auch fir Betrieb

49% fehlende Gesamtkonzepte

fur Betrieb, Bedienung etc.

fehlendes Know-how

Kein Risiko
3%

fehlende Strecken-
Bestandsgarantien

fehlende Bediengarantien
Risiko

54 % Wettbewerbsféhigkeit Schiene
ricklaufig (auBer Massen- und
Gefahrgiter)

langfristige Investitionen vs.
kurzfristige Marktentwicklungen

Insgesamt zeigen die Ergebnisse ein tUberwiegendes Bekenntnis der Unternehmen zum
AB-Wesen, die Hélfte sieht jedoch aktuell relevante Erschwernisse und Risiken bei der

Nutzung und dem Ausbau von AB.

ECONSULT
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4.3 Operative Perspektive
H Ja Neutral M Nein

Es gibt aktuelle Probleme und

Hindernisse, die der verstarkten 16 % .
Nutzung von AB entgegen
stehen.

AB-Systeme sollten verstarkt
auf den lokalen Bedarf und
die Kundenanforderungen
ausgerichtet werden.

54 % 46 %

Es sind noch Effizienz- und
thlmlerupgspoten2|ale QUrCh 51 9% 43 % I
eine verstarkte Kooperation

der Akteure erschlieBbar.

Die Bedienung von Anschluss-
bahnen kénnte vereinfacht 46 % 49 % I
werden.

Es gibt noch ungenutzte
Mdglichkeiten, um die Betriebs- 35 % 51% -
kosten von AB zu senken.

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Drei Viertel der Stakeholder sehen sich mit Problemen und Hindernissen in der ver-
starkten Nutzung von AB konfrontiert, wobei die Halfte eine verstarkte Anpassung von
AB-Systemen an den lokalen Bedarf und die Kundenanforderungen erwarten wirde.
Ebenso die Halfte der Befragten bemangelt, dass Kooperationspotenziale zwischen
den Akteuren nicht genutzt und mdgliche Vereinfachungen von AB-Bedienungen nicht
umgesetzt werden. Ein Drittel der Stakeholder erkennt zusatzliches, ungenutztes
Potenzial zur Senkung von AB-Betriebskosten.

Zu Fragestellungen nach konkreten Anforderungen und Potenzialen auBert sich etwa
die Halfte der Befragten neutral. Dies kénnte einerseits positiv interpretiert werden,

als Zufriedenheit mit dem System, kann jedoch andererseits ebenso ein Indiz fir ein
massives Informations-, Kommunikations- und Know-how Problem im AB-Wesen sein.
Bezeichnend ist der geringe Anteil an Stakeholdern, die sich dezidiert positiv zum
operativen AB-Betrieb duBern, durchschnittlich betrachten nur 6 % den AB-Betrieb

als bereits optimiert!

ECONSULT
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5. Losungsansatze aus Marktsicht

5.1 Optimierungsansitze fiir Ganzzugverkehre

- Adaptierung der AB-Ausstattung zur Steigerung der Zugauslastung durch langere
oder schwerere Garnituren, z.B. durch Verlangerung der Ladegleise, Optimierung
von Lade- und Lagerkapazitdten, Errichtung von Umschlaganlagen.

- Vereinfachung der AB-Bedienung z.B. durch Fernbedienung der Anschlussstelle,
direkte Zugein- und —ausfahrt, z. B. durch Signalisierung, Umfahrungsmdglichkeiten.

- Senkung der Verschub- und Bedienkosten z. B. durch Outsourcing des AB-Eigen-
betriebs, Funkfernsteuerung fur Lok, Weichen, EK-Sicherung, Reduktion des Personal-
bedarfs u.a. durch multifunktional einsetzbare AB-Mitarbeiter.

- Optimierung des Bahnprodukts z.B. durch Kiirzung der Beférderungszeiten,
Straffung des Wagenumlaufs (raschere Be- und Entladung, verstarkten IT-Einsatz fir
die Planung und operative Abwicklung).

5.2 Optimierungsansitze fiir Einzelwagenverkehre

- Adaptierung der AB-Anlagen fiir Wagengruppen: Erhéhung der Ladeldnge, der
Umschlag- und Lagerkapazitaten.

- Kostensenkung Fahrverschub durch Funkfernsteuerlok, dispositives Fahren etc.

- Biindelung des Aufkommens von Kunden, die vom gleichen Verschub bedient
werden, um
= Vorhaltekosten beim EVU zu senken,
= den Verschub besser auszulasten (Voraussetzung fir marktfahige Preise),
= den Versand-Rhythmus aller Kunden zu koordinieren bzw. zu flexibilisieren,
« die Bedienzeiten dem Bedarf anzupassen und
* die Wagenbewirtschaftung zu optimieren.

- Verlegung der AB-Bedienung in Tagesrandlagen. Bei ferngesteuerten Strecken
koénnten statt einer Tagesbedienung zwei Bedienfahrten in Tagesrandlagen
(vor Beginn bzw. nach Ende des Personenverkehrs) angeboten werden fir
= markt-/kundenorientierte und/oder produktionskostenorientierte Bedienzeiten und
* kirzere Beférderungszeiten.

5.3 KV-Lésungen im AB-Bereich

- Entwicklung von KV-Lésungen fiir AB: Langstrecke auf der Schiene, Nutzung der
AB an einem Ende der Transportkette und StraBenzustellung oder -abholung am
anderen Ende.

- Beladung der Container auf dem Giiterwagen ohne Hubvorgang, z.B.:
 Einsatz von GeféBen, die fir Beladung auf dem Waggon und Zustellung auf der StraBe
geeignet sind (Bulkcontainer mit Topbeladung, Container mit Seitentlren etc.)
= Container mit Stirnverladung kénnen auf Giiterwagen be- und entladen werden, wenn sie
auf Flachwagen an den Wagenenden so verladen sind, dass der mittige Teil der Wagen-
flache von Staplern befahren werden kann (zu beachten: Auslastungsproblem!).

- Intermodale Techniken, die keinen Terminal erfordern (z.B. ACTS, Mobiler und
ahnliche Produkte, fur Sammel- und Distributionsverkehre, Entsorgungslogistik etc.).

ECONSULT
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Gesellschaft fiir Schienentraktion mbH

Wegweisend im Alpentransit

Als privates Eisenbahnverkehrsunternehmen nutzen wir die Chancen der Liberalisierung des
Schienenguterverkehrs grenziberschreitend und tragen zur Verlagerung von StraBentransporten
auf die umweltfreundliche Schiene bei. Lokomotion ist mit 30 taglich verkehrenden Direktzlgen
im unbegleiteten Kombinierten Verkehr, Zigen der Rollenden LandstraBe und Wagenladungs-
verkehren zwischen Deutschland und Italien einer der fihrenden Traktionare im alpenquerenden
Guterverkehr auf der Brenner- und Tauernachse. Unsere Kunden profitieren von innovativen
Produktionskonzepten, einer hohen Leistungsqualitdt auf der Schiene und der Férderung von
Schienentransporten im Alpentransit durch das 6sterreichische BMVIT.

In Kooperation mit: lhr Weg zu uns!
A Lokomotion Gesellschaft fir Schienentraktion mbH
0 B B DB| SCHENKER KastenbauerstraBBe 2, 81677 Minchen

. . Telefon 089/200032-300
Rail Traction E-Mail info@lokomotion-rail.de

cgmpanl_.ry////// www.lokomotion-rail.de
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5.4 Sonstige marktwirksame MaBnahmen
5.4.1 Reform der Einzelwagenbeihilfe

Der im Einzelwagenverkehr fehlende Wettbewerb kénnte durch eine entsprechend
gestaltete Beihilfe zur Starkung marktfahiger Konditionen unterstttzt werden.

Durch einen mit der Kundenbedienung verknlpften, transparent definierten Beihilfeteil
kann ein Anreiz geschaffen werden, Konditionen anzubieten, mit denen Schienenglter-
verkehr von und nach kleinen und mittleren Standorten fir alle Beteiligten (EVU und
AB-Unternehmen) wirtschaftlich ist.

Eine solche Beihilfe kann dazu beitragen, den Wettbewerb und das klnftige Angebot zu
férdern. Ein Ansatz wére eine mengenabhéngig gestaffelte Férderung je Wagen, wobei
die Zahlung um so geringer ist, je héher das Aufkommen ist.

Die MaBnahme wirde bei aufkommensschwachen Standorten die Schwelle senken,
ab der sich die Schienenbedienung rechnet.

5.4.2 Last-Mile-Service

Eine wettbewerbsférdernde MaBnahme liegt in der Unterstiitzung im Bereich der
letzten Meile fur Privat- bzw. Dritt-EVU, also speziell bei der Bedienung von AB. Das
marktbeherrschende EVU ist verpflichtet, Privat-EVU auf Basis transparenter Kalkulation
die bendtigten Verschub- und sonstigen Dienstleistungen anzubieten. Die Einhaltung
dieser Regelung wird von der Schienen-Control GmbH tberwacht.

5.4.3 Attraktiver Einzelwagenverkehr durch Wettbewerb als auch Kooperation

Wettbewerb im Einzelwagenverkehr kann trotz der Eintrittsbarrieren (Ressourcen-
vorhaltung, Netzbildung) schrittweise, mittel- bis langfristig aufgebaut werden wenn
EVU kooperieren (z. B. Wagengruppenverkehre zwischen Knoten).

Alternativ kann, wie auch bereits umgesetzt, das marktbeherrschende EVU starker mit
regionalen EVU kooperieren und die FIdchenbedienung auslagern. Die kostensenken-
den MaBnahmen sollten hierbei zur Erhéhung der Produktattraktivitat genutzt werden

(Bedienfrequenz, Bindelung, Kundennahe etc.).

5.4.4 Marktseitige Kooperationen im Fracht- und Leistungseinkauf

Marktseitige Kooperationen kénnten Blndelungen des Aufkommens erleichtern und
zur Beseitigung von Schnittstellenproblemen in der Produktion beitragen:

- Branchen- oder giiterspezifische Kooperationen (Einkaufsgemeinschaften),
z.B. fUr Getreide, Futtermittel, Zement, Diinger etc. Da bspw. die meisten Lagerhauser
AB-Betreiber sind und eventuell gemeinsame Beschaffungs- und Distributionslogistik
haben, konnten diese mit Lieferanten und Kunden nach Stellhebeln fir eine Revitali-
sierung der Schiene suchen (dhnliches gibt es bereits fir Ribenverkehre).

- Regionale Kooperationen (z. B. Kunden eines Bedienknotens), um mit dem EVU
attraktive, kostengunstige Bedienkonditionen zu vereinbaren. Diese Kooperationen
kénnten Bundelungen des Aufkommens erleichtern und zur Beseitigung von
Schnittstellenproblemen in der Produktion beitragen.

ECONSULT



Vorschlage zur Attraktivierung des Anschlussbahn-Wesens Seite 29

6. Losungsansatze fur AB-interne Probleme

6.1 Forderung von AB-Betriebs- oder Erhaltungskosten

Wenn AB von ihrem Verwendungszweck her Anlagen des EIU ersetzen, sollten Erhal-
tungs- und Betriebskosten ahnlich férderwirdig sein wie die 6ffentliche Infrastruktur
(Teilabgeltung analog der Betriebskostenabgeltung fir das EIU).

Dies ware z.B. zu empfehlen, wenn

- AB ein Ersatz fir stillgelegte Eisenbahninfrastruktur sind (Strecken oder Ladegleise),
- fir alle EVU wettbewerbsneutraler Zugang besteht und wenn

- AB-Anlagen auch fir andere Verlader neutral zur Verfligung stehen (z. B. Holz).

6.2 Ubertragung von Aufgaben zwischen EIU und AB

Die Zielsetzung der Ubertragung von Aufgaben zwischen dem EIU und der AB liegt
darin, Leistungen dort anzusiedeln, wo diese effizienter und kostengtinstiger erbracht
werden kénnen. Einsparungspotenziale kbnnen jeweils sein:

- AB spart bei Erhaltungs- und Betriebsflihrungskosten
= EIU spart bei Erhaltungs- und Vorhaltekosten

Ein Beispiel hierflir kdnnte folgende Aufgabenteilung sein:

- AB-Mitarbeiter kdbnnten Winter- und Reinigungsdienst in kleinen Bf Glbernehmen.

- Als Gegenleistung Ubernimmt das EIU fachspezifische Aufgaben der AB (z. B.
Betriebsleiter-, §-40-Person-Agenda, Erhaltungsaufgaben durch das EIU etc.).

Derartige Losungen kénnen sich flr beide Partner als sinnvoll herausstellen, wenn
dadurch Mitarbeiter der AB und des EIU besser ausgelastet sind und im Gegenzug der
Zukauf von Leistungen bei Dritten vermieden werden kann.

6.3 Zukauf von fachspezifischen Leistungen

Im Wege Uber Netzwerke und Plattformen (z. B. VABU) oder durch Vermittlung neutraler
Stellen (z.B. Fachverband der Schienenbahnen) sollte fir AB entsprechende Services,
Informationen und Angebote geschaffen werden, um

- fachspezifische Dienstleistungen,
- die Ausbildung fur diese Dienstleistungen und/oder

- fachspezifische Beratungsleistungen (Uber zweckmaBige Prozessorganisation,
Anlagengestaltung, Férderantrége etc.)

beziehen zu kbnnen.
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7. Losungsansatze im Infrastrukturbereich

7.1 Bestandsgarantie der 6ffentlichen Infrastruktur

Im Zusammenhang mit Férderungen und neuen IAV sollte kiinftig gesichert sein, dass
ein Bahnanschluss fiir die Abschreibungsdauer der Anlage garantiert ist. Die Dis-
kussion Uber Systemrelevanz von Strecken ware insofern zu flexibilisieren, dass neben
dem Ist-Aufkommen auch verstarkt das kinftige, oder noch nicht genutzte Potenzial
in eine Beurteilung einflieBt.

Lokal waren die Mdglichkeiten eines vereinfachten Betriebs zu prifen (z. B. niedrige
Hochstgeschwindigkeit, Senkung der ErhaltungsmaBnahmen auf AB-Niveau, verein-
fachte Betriebsfiihrung).

Analog dem Mietrecht sollte flr AB ein entsprechender Kiindigungsschutz bestehen
(Kindigungsfristen etc.).

7.2 Vereinfachung der Vorschriftenlage

Um bauliche oder betriebliche Vorgaben zu vermeiden, die den Betrieb verteuern und
ggf. sogar unwirtschaftlich machen konnen, sollten Vorschriften auf ihren zeitgemaBen
Stand Uberpriift werden. Dies betrifft z. B. folgende Bereiche:

- Schutzweiche, Gleissperrschuh bzw. die Anbindung an die 6ffentliche Infrastruktur

- Betriebsabwicklung, speziell hinsichtlich des Unterschieds zwischen Zugfahrt
(kein Fahren auf Sicht) und Verschubfahrt (meist Fahren auf Sicht)

- Bewachung von EK
- Ausstattung der Sicherungsanlage
- Mdglichkeiten zur Berilicksichtigung spezifischer drtlicher Faktoren

7.3 Schaffung unternehmensneutraler Vorschriften

Ziel ist die Bereitstellung unternehmensneutraler Vorschriften analog der StVO im
StraBenverkehr. In jedem Fall sollte sichergestellt sein, dass
- alle AB und EVU zu den fir sie relevanten Vorschriften des EIU Zugang haben und

- von EIU und EVU die AB-Regeln dann als ausreichend anerkannt werden, wenn diese
den Vorschriften des EIU entsprechen.

Dadurch kénnten sich kiinftig wesentliche Vereinfachungen in Planung, Betriebsabwick-
lung und unternehmensuibergreifenden Regelungen ergeben.

7.4 Gebiihrensicherheit

- Preisstabilitat: Wie im Mietrecht sollten auch flir AB Gebihrenanhebungen lber der
Inflationsrate oder neue Geblhren nur aufgrund transparenter Kriterien mdglich sein.

- Korrektur der Gebiihren fiir die Erhaltung der AB-Weiche: Die Hohe der Geblhr
nach dem Aufkommen zu bemessen, benachteiligt kleine AB. Bis ca. 2005/2006
erfolgte die Erhaltung der AB-Weiche auf Kosten des EIU. Ein Ziel wére die Wieder-
herstellung dieses Zustands (z. B. durch Abgeltung im §-42-Vertrag). Alternativ sollten
nur direkt angefallene Kosten abgerechnet werden durfen.
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7.5 Probleme durch Anlagenreduktion des EIU

Im Zusammenhang mit Bf-Modernisierungen (z. B. Bau von Mittelbahnsteigen) sollte
der Riickbau von Gleisen und Weichen mdéglichst vermieden werden. Betriebliche
Probleme durch den Ausbau von Gleisen oder Weichen kdnnen gemildert werden,
wenn das EIU folgende MaBnahmen unterstitzt, z. B.:

- Ausweitung der Streckeno6ffnungszeiten (Einfihrung der Nachtbedienung)
- optimierte Trassenfenster (Anpassungen im Fahrplan, dispositive Abwicklung)

7.6 Probleme der Verkniipfung von AB und EIU
7.6.1 Optimierung der AB-Anbindung durch Fernbedienung

Realisierung von fernbedienten Schutz- und AB-Weichen:

- Die Betriebsabwicklung wird beschleunigt, weil auf gesichertem Verschubweg mit
Vmax 40 km/h gefahren wird und bei der AB-Weiche nicht angehalten werden muss.

- Das EVU kann personalsparend arbeiten, wenn kein Mitarbeiter fir die Bedienung
der Schutzweiche erforderlich ist.

Wird die Infrastruktur oder Sicherungsanlage eines Bf durch das EIU modernisiert,
ist auch die AB-Weiche in die ModernisierungsmaBnahmen einzubeziehen.

7.6.2 AB-Anbindung gemaB Betriebskonzept

Ort und Art der AB-Anbindung sind gemeinsam mit dem Betriebs- und Produktions-
konzept zu definieren, um eine gesamthafte Bewertung von Investitionskosten und
Betriebskosten vornehmen zu kénnen. Dabei wird zu entscheiden sein, ob direkte
Zugein- und -ausfahrmaoglichkeit (hochwertige AB-Abzweigeinrichtung) oder die Anbin-
dung an Nebengleise (Verzicht auf teure Sicherungseinrichtungen) groBere Wirtschaft-
lichkeit ergibt. Auch bei bestehenden AB kdnnte geprtft werden, ob z.B. durch Vor-
schriftenanpassung direkte Ein- und Ausfahrten bei der AB moglich sind.
Beispielsweise kann der Entfall der Schutzweiche wesentlich zur betrieblichen Verein-
fachung und zur Senkung der Erhaltungs- und Betriebskosten beitragen. Es konnte
beobachtet werden, dass es bei der Besicherung von AB keine einheitliche Vorgangs-
weise gibt. So gibt es AB, die zum Bf Uiberhaupt nicht technisch gesichert sind, an
anderer Stelle werden beispielsweise 4 Gleissperrschuhe hintereinander angebracht.

7.6.3 Evaluierung des Erfordernisses einer Fahrleitung

(Teil-)Ausrtistung von AB mit Fahrleitung wird meist nur sinnvoll sein, wenn diese hoch-
frequent genutzt wird. Seit einigen Jahren werden Hybrid-Fahrzeuge angeboten, mit
denen die Strecke als E-Lok und die Beistellung als Diesellok méglich ist — hier gibt es
kinftig Chancen, da das Erfordernis der Elektrifizierung wegfallt.

7.7 Aufwertung des Rail-Regulator im AB-Wesen

Um mogliche wettbewerbsverzerrende Regelungen auszuschlieBen, sollte der Rail-
Regulator in nicht sicherheitsrelevanten Angelegenheiten entsprechende Entschei-
dungsbefugnis erhalten, insbesondere bei Gebihrenregelungen sowie Fragestellungen,
die Einfluss auf Kosten und Prozesse haben.
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8. Losungsansatze aus der EVU-Kooperation

8.1 Verbesserung in Kommunikation und Planung

Die Verbesserung der Kommunikation zwischen den Akteuren sowie einer Ubergreifenden
Planung stellt ein zentrales Thema dar. Klinftig anzustreben sind:

- durchgehende Kommunikation vom Produktions-/Logistikbereich des AB-Unterneh-
mens bis zu den Produkt-, Produktions- und Preisverantwortlichen des EVU

- Optimierung der Kommunikation zwischen betrieblicher Praxis und theoretischen
bzw. planerischen Vorgaben

- Fokussierung auf prozessorientierte, situative Bottom-up-Konzepte anstatt auf
Top-down-Konzepte mit Durchschnittsparametern

— Bei der Definition werksinterner Prozesse ist auf Art und Umfang der beabsichtigten

Schienenbedienung Ricksicht zu nehmen und es sind mdgliche Anpassungen
vorzusehen.

8.2 Evaluierung Eigenbetrieb

Eigenbetrieb kann die Entkoppelung werksinterner Prozesse von Schienenprozessen
bewirken, wenn die Schnittstelle richtig definiert ist. In dieser Form erleichtert ein Eigen-
betrieb den EVU-Wettbewerb. Zur schnittstellentbergreifenden Bedienkostensenkung
(durch Synergien zwischen AB- und EVU-Aufgaben) kann es in einem Gesamtkonzept
sinnvoll sein, den EVU-Verschub durch einen AB-Eigenbetrieb zu ersetzen (z.B. mit
Zweiwegfahrzeugen, Rangiertraktoren etc.):

- Die Verlegung der Wagentbergabe auf Gleise des EIU bewirkt Kostensenkung und
Zeitersparnis beim Verschub durch Verlegung der operativen Schnittstelle.

- Flexiblere und marktkonforme Gestaltung von Fahrplan und werksinternen Prozessen
durch die Entkoppelung von AB-Bedienung und Fahrplan das Fahrverschubzugs.

8.3 Schnittstellendefinition zwischen EVU und AB

Bei der AB-Konzeption bzw. -Planung sind u.a. zu beantworten:

- Sollen Wagen an der bestehenden Wagentibergabestelle beigestellt/abgeholt werden,
soll das EVU die Wagen zur Ladestelle beférdern oder soll ggf. das AB-Unternehmen
die Wagen auf das Bf-Gleis Uberstellen, um das EVU zu entlasten?

- Erfolgt eine Wagenvorreihung, bzw. wo erfolgt diese und durch wen?

- Wo findet die Wagenhinterstellung statt?

8.4 Anpassung der AB-Infrastruktur

- Prifung bzw. Vorsehung von Mdglichkeiten zur Adaptierung von Ladestellen fiir
Wagengruppenverkehre, den Spitzenbedarf und spezifische Logistikerfordernisse.

- Schaffung AB-eigener Wagenreihungs- und -hinterstellmdglichkeiten, wenn damit
= die Kosten der EVU-Bedienung gesenkt werden,

« eine erleichterte Bedienung und somit mehr Wettbewerb bei EVU geférdert werden und
= flexible dispositive MaBnahmen maglich sind.
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8.5 Senkung der Verschubkosten

Um Verschubkosten zu senken, muissen alle AB, die vom selben Verschub bedient
werden, so ausgestattet sein, dass Kostensenkung mdglich ist, z. B.:

- Verschub mit dem Lokfiihrer allein ist meist am rationellsten. Dies erfordert, dass
in der AB keine Vorgange notwendig sind, die weitere Mitarbeiter erfordern.

- Bei zeitkritischen Ablaufen (z. B. knappe Zeitfenster auf der Infrastruktur des EIU)
sollten Verzégerungen durch ortsbediente Weichen vermieden werden kénnen.

8.6 Flexibilisierung von Produktion und Fahrplanen

Anzustreben ist die weitere Flexibilisierung von Produktion und Fahrplénen, um Vorhalte-
kosten zu senken und die Auslastung zu heben. Dazu ist schnittstelleniibergreifende

Zusammenarbeit jener Partner (EVU, EIU und alle AB- und Ladegleiskunden) erforder-
lich, die auf dieselben Ressourcen zugreifen, z.B.:

- Waggondisposition (auch mit Privatwageneinstellern) im Bereich Zulaufsteuerung
leerer und beladener Wagen

- Bedienzeiten und -frequenz mit dem Ziel unternehmensibergreifender Blindelung

8.7 Unternehmensiibergreifender Personaleinsatz

Voraussetzung fir Synergien sind multifunktionell einsetzbare Bedienstete bei EVU,
EIU und/oder bei der AB insbesondere in folgenden Bereichen:

- Technischer Wagendienst (z. B. Mitwirkung Verschub)

- Verschub (z.B. Verschubleiter mit Triebfahrzeug-Bedienung)

- Produktions-, Vertriebs- und Auftragsabwicklung (z. B. Koordination beim EVU)
- Triebfahrzeugfihrer (z. B. Kuppeln, Weichenstellen)

- AB-Logistikmitarbeiter (z. B. Verschub, EK-Bewachung, Wagen sichern)

Wesentlich ist eine anforderungsspezifische Ausbildung, die den Betriebsvorschriften
sowie den besonderen Kundenanforderungen entsprechen muss. Es gibt bereits maB-
geschneiderte Ausbildungskonzepte, und auch Unternehmen, die bedarfsgerecht aus-
gebildete Mitarbeiter vermitteln oder zur Verfiigung stellen.

8.8 Auslastungsoptimierung durch SteuerungsmaBnahmen

Auslastungsoptimierung kann bspw. erfolgen durch:
- Steuerung der SendungsgréBen

- Bundelung der Sendungen mehrerer Kunden

- Reduktion der Bedienfrequenzen

Dies erfordert IT-Datentausch, Tracking & Tracing, Datenvormeldung, erweiterte
Kommunikation EVU-EIU-Kunde vor allem im dispositiven Bereich.
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9. Losungsansatze aus der Forderthematik

9.1 Reform der Antragstellung

Die bisherige Anschlussbahn- und Terminalférderung sah eine jahrliche Einreichmog-
lichkeit fir Projekte vor (Call). Zur Erleichterung der Planung und Umsetzung von AB-
Projekten, zur Attraktivierung des Férderangebots und zur zeitnahen Unterstitzung von
AB-Vorhaben wird empfohlen, auch im Férderbereich eine verkiirzte ,,time-to-market*
anzustreben. Eine mogliche Reform der Antragstellung kénnte umfassen:

- Ermdoglichung der laufenden Projekteinreichung und Evaluierung der Projekte
im Rahmen von periodischen Cut-Off-Dates und Bewertung im Rahmen von
Jury-/Experten-Sitzungen (z. B. je Quartal)

- Maoglichkeit der Pre-Evaluierung von Projekten (ggf. im Zuge der Jury-/Experten-
Sitzungen), um mdglichst frih die Férderwirdigkeit bzw. zuséatzliche Erfordernisse
oder Anforderungen feststellen zu kénnen

- bei Bedarf, Bildung einer begleitenden Projektgruppe bzw. Definition jener Partner,
die fUr eine erfolgreiche Realisierung erforderlich sind (z.B. EIU, EVU, VAI, BH etc.)

= Einreichung des Fdrderantrags unmittelbar zu Projektbeginn

- Nominierung einer Schiedsstelle im Konfliktfall (z. B. Rail-Regulator)
9.2 Kooperatives Projekt Set-Up und transparente Kriterien

Anstelle der einmaligen Bewertung von Projektantragen durch eine anonyme Jury wére
es anzudenken, die Kriterien und die Férderfahigkeit von Projekten stufenweise und
transparent im Rahmen eines kooperativen Prozesses mit Experten und der Férderstelle
auszuarbeiten. Auf diese Weise konnten AB-Unternehmen bzw. Interessenten auf eine
gesicherte Planungsbasis zurtickgreifen und ihre Unternehmensstrategie rechtzeitig
den Mdglichkeiten anpassen. Flir diese Projekt-Vorphase (z. B. Pre-Feasibility) ware ein
Angebot entsprechender unterstiitzender Instrumente flir die Antragsteller erforderlich.

9.3 Bessere Adaptierungsmaoglichkeit der Férdervertrage

Wahrend des gesamten Projektverlaufs sollte der Férderantrag flexibel und bedarfs-
orientiert weiter entwickelt werden kénnen, z.B. durch:

- Verhandlungs- und Planungsspielraum
- intensive Kommunikation
- Einbeziehung aller fir das Projekt relevanten Partner

Bei Begleitung und Monitoring von Projekten sind folgende Ansatze denkbar:

- institutionalisierte, laufende Kommunikation mit der Férderstelle und Festlegung
eines einvernehmlichen, zeitnahen Monitoring-Prozederes.

- Aufwertung der Forderstelle als neutrale Bezugs- und Beratungsstelle, ggf. mit
Einbindung von fachkundigen Experten, um mdgliche Abhangigkeiten zu vermeiden

- Insbesondere kann durch spezifisch anforderungsorientierte Beratung bei der
Investitions- und Ablaufplanung ein erheblicher Einsparungseffekt erzielt werden,
z.B. durch Verwendung gebrauchter Materialien, einfacher Sicherungsanlagen etc.
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10. Weitere innovative Losungsansatze

Die meisten fUr den operativen Einsatz verfligbaren Innovationen zielen auf einfache
Verhaltnisse, da die Investitionsbereitschaft mit steigenden Beschaffungs- und Betriebs-
kosten rasch abnimmt. Lé6sungen basieren oftmals auf Bausteinsystemen und lassen
sich individuellen BedUlrfnissen anpassen.

Aufgrund der Vielfaltigkeit méglicher Losungsansatze und im Interesse der Marktneutra-
litat wird auf eine Detailbeschreibung konkreter Produkte verzichtet.

Im Wesentlichen werden hierbei folgende Themenbereiche adressiert:

- Kommunikation zwischen EVU - EIU - AB: z.B. GSM/R oder andere Produkte, die
ohne ortsfeste Anlagen oder eisenbahnspezifische Insellésungen das Auslangen finden.

- Datenvormeldung: EVU und EIU arbeiten an mandantenféhigen Datenaustausch-
systemen. Lésungen wie Tracking & Tracing sind notwendig flr Informationen Uber
Wagenzulauf, Verspatungen etc. und unterstiitzen flexible dispositive MaBnahmen.

- Fernbediente Weichen und Sicherungseinrichtungen sind Voraussetzung fur
schnelle und personalsparende AB-Bedienung und fir glinstige Logistikkosten.
* Fdr AB werden Systeme ohne Verkabelung oder Stellwerke angeboten (ggf. Bedienung
vom Triebfahrzeugfiihrerstand).

* Fir Bedienfahrten, die von der AB direkt auf die Strecke Ubergehen (bzw. von der Strecke
direkt einfahren), empfiehlt sich die Einbeziehung in die Sicherungseinrichtung fir Zugfahrten
des EIU (wobei diese vom Fahrdienstleiter des EIU mit gesteuert wird).

= Systematische Ausstattung aller EK im Bedienradius mit technischer EK-Sicherung
(die Ausrustung nur einiger EK bringt kaum Ersparnis).

- Funkfernsteuerung von Triebfahrzeug und automatische Rangierkupplung:
Im industriellen Bereich bereits weit verbreitet, aber bei EVU noch nicht durchge-
hend in Verwendung.

- Rangierhilfen aller Art: Zur Bildung von Wagengruppen ist das Bewegen von Wagen
in der AB erforderlich. Es gibt fir fast alle Erfordernisse maBgeschneiderte Lésungen:
* herkdbmmliche Rangierhilfen: z. B. Seilspillanlagen, Verschub mit Lkw oder Traktor etc.
= werkeigene Rangierlok bzw. Rangierroboter aller Leistungsklassen: Moderne Fahrzeuge sind
fernbedienbar, relativ preisglinstig oder wartungsarm und verfligen tber automatische
Kupplungen. In manchen Féllen kann der Ankauf von gebrauchten, von EVU ausgemusterten
Vollbahnlokomotiven evtl. in modernisierter oder adaptierter Form, wirtschaftlich sinnvoll sein.
« Zweiwegfahrzeuge aller Preisklassen sind vor allem dann sinnvoll, wenn mit ihnen zusétzli-
che Aufgaben wahrgenommen werden (z. B. StraBendienst, Winterdienst, Grinschnitt etc.).

- Hybridfahrzeuge sind E-Lokomotiven, die flir nicht elektrifizierte Abschnitte mit
Dieseltraktion ausgestattet sind. Sie gewinnen fir AB an Bedeutung, einerseits
durch EVU-Wettbewerb und andererseits durch das Erfordernis, auf der offentlichen
Eisenbahninfrastruktur die Leistungsreserve der E-Traktion nutzen zu kdnnen. In der
Regel wird dem Hybridlokeinsatz gegenlber der Elektrifizierung einer AB der Vorzug
zu geben sein. Dabei ist zu unterscheiden:
= Es gibt leichte Hybridloks fir Einzelwagenverkehr-Einsatz (z.B. in der Schweiz im Einsatz).
= Hybridloks fiir die ,letzte Meile* von Ganzziigen werden vermutlich in den nachsten Jahren

vor allem von privaten EVU verstéarkt angenommen werden.

ECONSULT



Seite 38 Vorschlage zur Attraktivierung des Anschlussbahn-Wesens

11. Referenzsysteme
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Nahezu alle aufgezeigten Problemldsungsansétze basieren auf unternehmensibergrei-
fenden Konzepten sowie schnittstellentbergreifenden Planungen und Arbeitsweisen.
Aufgrund der Vielschichtigkeit und Komplexitat des Themas wurden zur zusammenfas-
senden Darstellung der Problemstellungen, der Auswirkungen und der L&sungsansatze
entsprechende thematische Bezugs- bzw. Referenzsysteme entwickelt.

In diesen Referenzsystemen werden die wesentlichen Inhalte und Erkenntnisse der
Studie wieder gegeben, gleichzeitig sind hier die thematischen Schwerpunkte verankert,
die im Zuge der Analyse als wesentliche Handlungsfelder identifiziert wurden. Die nach-
folgenden 7 Referenzsysteme (R1-R7) wurden auf Basis der Erhebungs- und Analyse-
ergebnisse entwickelt bzw. abgeleitet:

R1: Neue Planung und Férderung
R2: Neue Schnittstellenkompetenzen
R3: Neue Kommunikationsformen
R4: Neue Anlagenstrategie

R5: Neue Marktstrategie

R6: Neue Betriebsfiihrungsformen
R7: Neue Finanzierungsformen

(2R 2 R R
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OBB

Jetzt kommt Bewegung rein

Schneller ankommen - und was Ganz sicher nicht motzen!
mach’'ma mit der gewonnenen Zeit? \

Die OBB bauen aus — Osterreich wird schneller und umweltfreundlicher

Investitionen in die Bahn bringen allen was: 6.500 Zlige schonen taglich unsere Umwelt. Immer mehr
Menschen — in ganz Osterreich — nutzen die Vorteile der Bahn. Moderne Bahnhéfe und Strecken werden gebaut.
130 km Hochleistungsstrecke sind seit 2012 fertiggestellt, damit Sie schneller ankommen.

Auf in die Zukunft!

Hochleistungsstrecken m b Fertigstellung
Wien — St. Polten by Hochleistungsstrecke S Bahnhofe Salzburg,
und Unterinntal AN Wels — Attnang Puchheim AN Attnang-Puchheim

Fertigstellung
Bahnhofe Graz,
Wien Hauptbahnhof

Teiler6ffnung
Terminal Wien Inzersdorf

2012
2015
2016

Alle Infos unter oebb.at/zukunftbahn


http://www.oebb.at/zukunftbahn
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Anhang: Roadmaps Referenzsysteme

Im Zuge der Studienarbeiten wurden nachstehende Roadmaps fir die einzelnen
Referenzsysteme als Arbeitsgrundlage erstellt. Diese erheben keinen Anspruch auf
Konsistenz und Vollstandigkeit, dienen aber dem weiteren Diskussionsprozess.
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Vorschlage zur Attraktivierung des Anschlussbahn-Wesens

Referenzsystem 1

Neue Planung und Forderung

Problemstellung/Ausgangslage

Planung

Der AnstoB fiir eine neue oder den Umbau
einer bestehenden AB kommt meist aus
einem Strategieansatz, der den Bahnbetrieb
noch nicht entsprechend bericksichtigt

AB-Unternehmer, EVU und EIU planen bei
AB-Projekten jeweils fir sich nach den jeweils
internen Erfordernissen

Mengen, Relationen, Produkt- und Produkti-
onsanforderungen sind ungeniigend bekannt
bzw. werden ungenligend berticksichtigt

Kostensparende oder prozessoptimierende
Einrichtungen werden ungentigend beriick-
sichtigt (z. B. neue Technologien, Férder- und
Umschlagtechniken)

Fehlendes Bahn-Know-how beim AB-Unter-
nehmen

Der Planung liegt kein unternehmenstiber-
greifendes, abgestimmtes Betriebskonzept
zugrunde

Forderung

Die Forderstelle vergibt Mittel aufgrund eines
jahrlichen Call-Systems

Kein Rechtsanspruchauf auf eine Férderung
trotz grundsétzlicher Férderwiirdigkeit gemai
der Kriterien

Praxis- und marktferne, teilweise unflexible
Mindestmengenregelungen

Zwischen Projekteinreichung und Férder-
entscheid sind keine bzw. kaum Plananderun-
gen moglich

Fehlende Bestandsgarantie seitens EIU fir die
jeweilige Strecke

Keine Garantie fiir marktfahige Schienen-
angebote (Preis und/oder Leistung) seitens
eines EVU

Behordenverfahren

Behorden oder genehmigende Stellen werden
zu spét eingebunden, Behdrdenverfahren
stellen sich als kompliziert und marktfern dar

Erschwerende Infrastrukturauflagen des EIU
auf Basis starrer Grundsétze und Vorschriften

Auswirkungen

Schienenspezifische Erfordernisse werden als
,Randthema" vernachlassigt.

Jeder Partner plant nicht abgestimmt bis zur
eigenen Anlagen- oder Prozessschnittstelle ->
die Folge sind Briiche in den Prozessabldufen
und nicht optimale Schnittstellen

Kapazitaten flir Verschub und Ladetétigkeit
werden falsch dimensioniert und sind in der
Folge nur eingeschrankt nutzbar

Konservative Anlagenplanung ist teuer und
fuihrt spéter zu hohen Betriebskosten

Erschwerte Gestaltung der Betriebskonzepte,
prozesswidrige Systemschnittstellen und
ungenutzte Synergiepotenziale

Nach Projektrealisierung fehlen anlagentechni-
sche Optimierungsmdglichkeiten (z. B. Rei-
hungsmaglichkeiten, Entscheidung bzgl.
Eigenbetrieb etc.)

Lange Vorlaufzeit von dem Investitionsent-
scheid bis zur Férdergenehmigung, kein
inhaltlicher Dialog zwischen Antragsteller und
Fordergeber, hohe Formalerfordernisse

Die Bewertung der Wirtschaftlichkeit bzw.
der induzierten Wirkung eines AB-Projekts
bleibt bis zum Foérderentscheid unklar, dies
erschwert unternehmerische Entscheidungen

Je hoher die Mengenverpflichtung in einem
Forderantrag, desto héher erscheinen die

Chancen auf eine Férderungen -> dies fiihrt
tlw. zu unrealistischen Mengenerwartungen

Die Anpassung an Marktlage, Prozesse oder
Synergien durch Kooperationen wird er-
schwert, nachtrégliche Anderungen sind unter
Umsténden nicht mdglich

Hohes Investitionsrisiko fur AB-Unternehmer
und Fordergeber

Die Nutzung der AB wird ggf. aus wirtschaft-
lichen Grlinden nur eingeschréankt oder nicht
mdglich

Das Projekt wird durch Auflagen verteuert
oder durch komplexe betriebliche Abwicklung
erschwert -> definitive Projektkostenschét-
zung nicht méglich

Das Projekt wird durch Auflagen verteuert
oder durch komplexe betriebliche Abwicklung
erschwert -> definitive Projektkostenschéat-
zung nicht méglich

Ldsungsansatz

Bahnbetrieb und Bahnlogistik als Schwer-
punktthema bereits zu Beginn in die Projekt-
planung enbeziehen

Unternehmensubergreifende und am Eisen-
bahnbetrieb orientierte Projektstruktur;
Ausrichtung bzw. Abstimmung der Werks-
prozesse auch nach Bahnerfordernissen

Detaillierte Mengenprognosen, Qualitatsdefini-
tion, Produktionskonzept (Wagengruppen,
Wagen- bzw. GefaBarten) als Planungsgrund-
lage vorsehen

Zu Planungsbeginn innovative Betriebs-
konzepte, Kommunikations-, Sicherungs-, IT-,
Forder- und Umschlaglésungen priifen

Unabhéngige, neutrale, unternehmenstiiber-
greifende Beratung und Planung

Bereits in der Planung mdgliche, kiinftige
Partner definieren und gemeinsam Betriebs-
konzepte prifen bzw. erstellen — Wahrung
der Flexibilitat erforderlich!

Anderung des Antrag- und Férderverfahrens
in Richtung direkter, zeit- und projektnaher
Antragstellung bei der abwickelnden Foérder-
stelle, Verbesserung time-to-market fiir Pro-
JEING]

Verbindliche Regeln bzw. Vorgaben entwi-
ckeln, wann ein Projekt bzw. Férderantrag
férderwiirdig ist

Verbindliche Regeln bzw. Vorgaben entwi-
ckeln, wann ein Projekt bzw. Férderantrag
forderwiirdig ist

Férderverfahren im Dialog zwischen AB-Un-
ternehmen und Forderstelle flexibel abwickeln

n die Moglichkeiten einer
e mit dem EIU prifen

Neutrale Bedienung ermdglichen, wo kein
ausreichender Wettbewerb besteht: Bedien-
pflicht zu marktfahigen Konditionen vom
jeweiligen EVU einfordern

Behdrden entsprechend in der Planungsphase
informieren und in die Projektgruppe einbeziehen

EIU entsprechend in der Planungsphase infor-
mieren und in die Projektgruppe einbeziehen
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Referenzsystem 1

Neue Planung und Forderung

Thesen

Bahnlogistik erfordert integrierte, systemubergreifende Konzepte - in der Planung arbeiten aber die spateren Partner weit-
gehend isoliert.

AB-Unternehmer bericksichtigen die Komplexitat des ,,Systems Schiene" ungenligend.

EIU und EVU beraten bedingt neutral und bieten nicht das ganze Spektrum an potenziellen Losungen, hinzu kommen
fehlende Beratungskapazitéten.
In der AB-Anlagenkonzeption werden die vorgelagerten Kapazitaten des EIU ungentigend berticksichtigt.

Unabgestimmte Planung von AB und EIU verursacht Ineffizienzen durch Doppelstrukturen oder Engpasse.
Nicht alle Probleme sind infrastrukturseitig zu I6sen, das EVU-Angebot muss den Anlagenerfordernissen entsprechen und
in der Planung bertcksichtigt werden.

Fir Férderungen und Genehmigungen zustandige Stellen werden erst eingebunden, wenn allfallige Planédnderungen bereits
Kosten verursachen.

Das Forderverfahren nimmt auf markt- und unternehmensstrategische Erfordernisse von AB, EIU und EVU nicht genligend
Rucksicht.

Der lange Fristenlauf von dem AB-Konzept bis zum Fordervertrag behindert rasche, flexible und marktadaquate unternehme-
rische Entscheidungen.

Ziele

Die Ausstattung der Anlagen werksintern (z. B. Umschlagskapazitaten) und im Schienenbereich in Hinblick auf eine rationelle
Betriebsflihrung ausrichten.

Férderbedingungen, Foérderverfahren, ElU-Infrastrukturplanung, AB-Infrastrukturplanung und Genehmigungsverfahren
aufeinander abstimmen.

Die Forderstelle von Beginn an in die Planung einbinden und die Beratungskompetenz der Férderstelle entsprechend nutzen.
Regeln und Vorgaben fiir einen Férderanspruch transparent festlegen.

Schlussfolgerung

Vor der Anlagenplanung ist ein schnittstellentibergreifendes Logistik- und Betriebskonzept zu definieren.

Betriebskonzept neutral fir alle EVU definieren, um Monopolanbieter zu vermeiden und den Wettbewerb zu stérken.

Mégliche innovative Lésungen bereits in die Planung evaluieren und hinsichtlich Investitions- als auch Betriebsgesamtkosten
prufen.

Umsetzung eines professionelleren Projekt- und Schnittstellenmanagement zur Einbindung aller Partner bereits in der
Planungsphase.

Vorgehen
Schaffung einer Dachorganisation bzw. Plattform (z. B. Férderstelle, EIU, Behdrden) als Basis fur die Etablierung projekt-
bezogener Arbeitsgruppen.

Verankerung einer Soll-Projektorganisation, bestehend aus Forderstelle, EIU, EVU, Behérden, Planungs- und Beratungspartner
etc. als Gremium fir alle Planungen, Vertrage und (Forder-)Antrége.

Uberarbeitung der Férderkriterien hinsichtlich transparanter Vorgaben zu vorgeschriebener Projektorganisation, Business-
Plan Erstellung, Mindestmengenverpflichtung etc.

Fur AB, die allen Kriterien entsprechen, ist ein Prozess zu definieren, um eine Bestandsgarantie des EIU und marktkonforme
Bedienmdglichkeiten des EVU zu gewahrleisten.
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Vorschlage zur Attraktivierung des Anschlussbahn-Wesens

Referenzsystem 2

Neue Schnittstellenkompetenzen

Problemstellung/Ausgangslage

Auswirkungen

Interne Systemschnittstellen beim AB-Unternehmen

Anlagenbewirtschaftung und Anlagenbetrieb
sind getrennt organisiert

Logistik und AB-Betrieb arbeiten nach unab-
gestimmten Strategieanséatzen; Einkauf und
Vertrieb berticksichtigen die AB-Interessen
ungeniigend

Die einzelnen internen Geschéftsbereiche
kalkulieren jeweils fur sich getrennt

Fehlende Gesamtbetrachtung verhindert
Synergien

Keine Anpassung von Lagerlogistik und Ver-
sandfrequenz an AB-Erfordernisse; unabge-
stimmte Beschaffungs- und/oder Distributi-
onslogistik Uberfordert die Schiene

Fehlende Gesamtbetrachtung verhindert Syn-

ergien; jeder Bereich versucht sich selbst zu
optimieren, zum Schaden des Gesamtsystems

Systemschnittstellen im Eisenbahnbetrieb

AB-Betrieb und EVU-Zugbildung arbeiten
nach getrennten Prozessen

Der Vertrieb von EVU berticksichtigt die
betrieblichen Interessen der AB und des
EVU-Betriebs ungentigend

Zusammenarbeit mit auslandischen Partner-
EVU ohne der erforderlichen Gesamtbetrach-
tung von der Beladung bis zur Entladung

Viele Produktionsschnittstellen und komplexe
Partnerstrukturen im Einzelwagenverkehr

Fehlende Abstimmung verhindert Synergien,
steigert die Kosten und reduziert die Produkt-
qualitat

Kostenvorteile durch betriebliche Optimierun-
gen koénnen nicht realisiert und nicht an den
Kunden weiter gegeben werden

Staatsgrenzen sind Systemschnittstellen fiir
die Planung bzw. Kalkulation; dies verursacht
Kosten- und Qualitdtsprobleme

Unabgestimmte, nicht bedarfsorientierte Ein-
zelwagensysteme erhéhen die Vorhaltekosten
und verursachen ungentigende Kapazitats-
auslastung

Unternehmensiibergreifende Schnittstellen

AB und EIU stimmen ihre Anlagenplanung
nicht aufeinander ab

EVU (Fahrplan), Waggonvermieter (Waggon-
bewirtschaftung) und AB (Logistik) planen ihre
Prozesse unabgestimmt

Fehlende Abstimmung zwischen Versender,
Empfénger und Lieferanten in Bezug auf
Schienenerfordernisse

Mehrere AB, die vom selben Verschub betreut
werden, arbeiten nicht zusammen

EVU, Traktionspartner, Verschub und AB-
Eigenbetrieb arbeiten nach jeweils internen
unabgestimmten Grundsétzen zusammen

Anlagenumbau bei EIU verursacht Trassen-
engpasse, wegfallende Waggon- und
Reihungskapazitaten, ungiinstige Bedien-
zeiten etc.

Geringe Bedienfrequenz verlangert Waggon-
umlauf; rationeller Waggoneinsatz fuihrt jedoch
ggf. zu einer Bedienkostensteigerung

Ungesteuerter Sendungszulauf kann Uber-
forderung von Verschub, AB-Gleis, Um-
schlagskapazitaten, Zwischenlagererung etc.
verursachen

Biindelung nur nach Zufallsprinzip, ungleich-
maBige Auslastung verursacht ggf. unnétig
hohe Bedienkosten

Starre Systeme und Kommunikationsstruktu-
ren verursachen mangelnde Flexibilitat,
unglnstige Kostenstrukturen und behindern
Synergien

Ldsungsansatz

Anlagenkonzeption in Richtung Gesamtwirt-
schaftlichkeit der Prozesse entwickeln, wobei
auch Anlagen des EIU und EVU-Bedienkon-
zepte einzubeziehen sind

Bahnlogistik in der Logistik-Gesamtplanung,
in Beschaffungs- und Distributionsprozessen
von Beginn an einbeziehen; alle Prozesse
,bottom up" aufeinander abstimmen

Umsetzung einer ,,bottom up"-Soll-Prozess-
planung auf Basis der Anforderungen; Lésung
bzw. Anpassung geschéaftbereichsspezifischer,
ineffizienter Schnittstellen

Produktionsplan unternehmenstibergreifend
»bottom up" und Schritt flir Schritt planen;
gegenseitige Unterstlitzung vorsehen hinsicht-
lich Know-how und operativer Prozesse

Interne Kommunikation bei EVU vereinfachen
und Lésungen prozessorientiert gestalten;
Abkehr von Durchschnittskalkulationen hin zu
Projektkalkulation

Die gesamte Transportkette von Absender
bis Empfénger und mégliche Blindelung und
Synergien berlicksichtigen; mdglichst regel-
maBige, planbare Verkehre konzipieren

Minimierung der Produktionskosten und Opti-
mierung der Auslastung durch bedarfsorien-
tierte Bestell- und Produktionsprozesse

Gesamtbetrachtung der Anlagen von EIU und
AB; keine einseitigen MaBnahmen durchfiihren;
systemubergreifende Zusammenhange von
EIU und AB berticksichtigen

Schnittstellen in der Kalkulation beseitigen;
Wirtschaftlichkeitsrechnung unter Betrachtung
aller Aspekte anstreben

Bahntransportplanung unter Berlicksichtigung
der Beforderungsabldufe und der Kapazitaten
aller Partner optimieren

Schaffung einer libergeordneten Planungs-
und Koordinationsstelle (z. B. beim EVU);
Anstreben einer Gesamtoptimierung und Nut-
zung der Kostenvorteile flir Mehrverkehre

Aufwertung der unternehmensubergreifenden
Planung und Steuerung, z.B. durch eine neut-
rale Stelle mit planerischen und dispositiven
Kompetenzen
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Referenzsystem 2

Neue Schnittstellenkompetenzen

Thesen

Eisenbahnguterverkehr funktioniert nur durch Zusammenarbeit vieler Partner.

In der Bahnlogistik wirken Systemschnittstellen besonders hemmend als Barrieren fir marktkonforme Produkt- und Produkti-
onsstrukturen.

Systemschnittstellen verstarken sich, wenn sie gleichzeitig auch Unternehmensschnittstellen sind.

Unternehmensschnittstellen sind besonders hinderlich, wenn sie prozesswidrig sind und Aufgaben trennen, die prozess-
technisch zusammen gehdren.

Management auf Basis bereichsspezifischer Ziele forciert die Optimierung von Einzelbereichen zu Lasten des Gesamt-
systems, und ist speziell im Bahnbereich kontraproduktiv.

Ziele

Unternehmensubergreifende Zusammenarbeit, Kommunikation und Know-how-Austausch miissen zum Standard im
AB-Bereich werden.

Prozessorientierte Anlagen- und Ablaufplanung muss schnittstellentibergreifend erfolgen.
Prozessorientierte ,,bottom-up”-Kalkulation ist Voraussetzung fir Kostenwahrheit und fir marktfahige Lésungen.

Dispositive, flexible Transportsteuerung durch schnittstellentibergreifende Planung erméglichen und Optimierungspotenziale
nutzen.

Unternehmensspezifische Vorhaltekosten durch unternehmenstibergreifende Planung senken.
Ziele so definieren, dass nicht Einzelldsungen sondern Gesamtlésungen angestrebt werden.

Schlussfolgerung

Ubergreifende Gesamt-Prozess-Sicht und Einfilhrung einer Gesamtkostenkalkulation erforderlich.

Kostensteigerungen in Teilbereichen kdnnen sinnvoll sein, wenn dadurch die Gesamtwirtschaftlichkeit verbessert wird.
Intensive Kommunikation als Grundvoraussetzung fiir gemeinsame, akkordierte MaBnahmen unterstitzen.

Gegenseitiges Verstandnis erzeugen, Planungsprozesse aufwerten und friihzeitgen Informationsaustausch férdern.

Vorgehen

Aufgaben im AB-Bereich sinnvoll teilen und Konzepte fir unternehmensuiibergreifenden Mitarbeitsereinsatz umsetzen.
Plattformen und Kommunikationswege fiir gegenseitige Unterstiitzung bei Know-how-Problemen einrichten.

Dialoglinien und Entscheidungskompetenzen unternehmenstibergreifend, aber auch intern prozessorientiert organisieren.
Verstarkter Einsatz von Koordinatoren z. B. in Form von unternehmenstibergreifenden Produkt- oder Produktionsmanagern.

Starkung der Branchen-, bzw. regional- oder streckenbezogenen Zusammenarbeit, z. B. alle AB, die an einem Flachen-
verschub liegen.

Intensiver, méglichst automatisierter und friihzeitiger Datentausch in der operativen Abwicklung.

Kostenvorteile einer Gesamtoptimierung als Anreiz an die beteiligten Partner aufteilen (,Open-Book-Prinzip").
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Referenzsystem 3

Neue Kommunikationsformen

Problemstellung/Ausgangslage Auswirkungen Lésungsansatz

Kommunikation in Angebotsplanung und operativer Abwicklung

Kommunikation nach dem reinen ,,Besteller- Potenziell glinstige Produktionslésungen Aufheben linearer Kommunikationsstrukturen;
Hersteller-Prinzip" funktioniert bei der Bahn- werden nicht gefunden, weil das Verstandnis  FAUEIglelai{tlaleRe TR eInTaa Vsl = il TaR= T We [[SW ANV IR
logistik aufgrund des hohen systembedingten flr die Probleme des anderen und die Basis gen Anforderungen

Planungsaufwands nicht fiir Kompromisse fehlt

Planungsabweichungen werden im Vorhinein  Anpassungsprozesse erfolgen zu spat oder Zusammenarbeit der operativen Stellen auf-
nicht ausreichend kommuniziert Vot Tile e To RESTSl ETCH@IE Tt I EIRTE [l Werten und vereinfachen; Institutionalisierung

ggf. zu hohen Folgekosten von ,, Trouble-Shooting"-Kommunikation

Automatisierung in der Kommunikation

Méglichkeiten zur Automatisierung von Mehrfacherfassung bereits vorhandener Daten RYEISETNEI@A oo Re @D E I U IR
Kommunikation bleiben ungenutzt bietet Fehlerquellen bzw. Ursache fur Verzo- systeme; Erhéhung der Datenkompatibilitat;
gerungen und Produktionserschwernisse Ausbau der IT-Systeme und Schnittstellen

AB-Anschlussstelle ist gleichzeitig Kommuni- Umwegkommunikation ist zeitraubend und Bedarfsorientierte, individuelle, den jeweiligen
kationsschnittstelle zwischen AB, EIU und wegen moglicher Missverstandnisse auch ortlichen Erfordernissen angepasste Regelun-
EVU unter sicherheitsrelevanten Gesichtspunkten — RellaR= e\ g HAYeTENEI=l vdllalo B (¥ o] o I=TE=1IAVLY
nicht sinnvoll Vereinfachungen schaffen
Technische Einrichtungen fir signalisierte Komplizierte, zeitraubende Abwicklung bis hin REaEEPA )1 TN (=ale[Ha i1 e TI@AY SESIel I8
Betriebsabwicklung (wie im 6ffentlichen Netz) zu Trassenengpéssen und Unwirtschaftlichkeit EgUgleRETlETe[SMeIR=lels RV ol NS [URETA TG ool
sind nicht vorhanden der Produktion durch Personalmehrbedarf werden
Frihzeitige Abstimmung von Wagenbereit- Verlagerung der Tatigkeiten zur kostengiins-  RYEISEUNEEETI T E IS [a CIEDE 1= (UEe o i ]
stellung, -reihung, -abstellung udgl. findet tigsten Stelle (z. B. Infraknoten) findet nicht mandantenfahigen Systemen zur Produktions-
wegen ungenligender Datenvormeldung nicht = statt; zusatzliche Wagenleerfahrten udgl. sind  FelET[UalePalyiel Tl W AVIURVA SRy o Ro =T WSV [T =Ty
statt unnotige Kostentreiber Partnern
Verzbgerte oder spéte Information Giber den Hauptursache fiir Planungsprobleme und Verstérkter automatisierter Datentausch in
Wagenstatus (z. B. freiwerdende Wagen- Ineffizienz bei der Waggonbewirtschaftung, mandantenféhigen Systemen, in denen EVU,
kapazitaten) und den Wagenbedarf Wagenmangel und unzuverldssigen Wagen- AB-Unternehmen und der Wagenbewirtscha

zulauf ter Statusmeldungen, Bestellungen etc.
verwalten kénnen.

Kommunikation bei Anlagenplanung und -bewirtschaftung

Forderstelle, EVU und EIU werden in die Schrittweises Vorgehen wird erschwert; feh- Durchfiihrung einer Umfeldanalyse; Einbezie-

Planung zur Errichtung oder Erweiterung einer lende Abstimmung fiihrt entweder zu erhéh- hung aller relevanten Stakeholder; Definition

AB zu spat oder ungentigend eingebunden tem Planungsaufwand oder nicht bedarfsge-  REli&]olclelal=lale =@\ elnalaa[VIal[ = 1 le]a EENT[aTo Mgl {olcd
rechten Anlagen mationsstrukturen

EIU fUhrt Erhaltungs- oder Erneuerungsarbei-  Gleichzeitig mogliche Sanierungen der AB Verstarkte Zusammenarbeit der Infrastruktur-

ten ohne Abstimmung mit angrenzenden AB mit Bf-Sanierungen finden nicht statt; kosten- ReY{e[sl=I@ = [UNVsTe WA\ R{yg N 21=TC=1 el Wo LEIQAN I ETe 1e M

durch (bzw. umgekehrt) sparende Synergien in der Anlagenbewirt- erhaltung und -bewirtschaftung; Abstimmung

schaftung werden nicht genutzt und Koordination von MaBnahmen
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Referenzsystem 3

Neue Kommunikationsformen

Thesen

Die gegentiber dem Lkw wesentlich komplexere Bahnlogistik erfordert intensivere Abstimmung der Partner und somit inten-
sivere Kommunikation.

Uber die bestehenden linearen Kommunikationsstrukturen kénnen komplexe Problemstellungen nicht ausreichend und ziel-
fuhrend behandelt werden.

Unternehmensschnittstellen stellen in den meisten Fallen Kommunikationsbarrieren und entsprechende Hemmnisse fir
akkordierte Lésungsfindung dar.

Unternehmensinterne Kommunikationsschnittstellen sowohl bei AB, EIU und EVU behindern zusétzlich eine kooperative und
effiziente Systemsteuerung.

Méglichkeiten zur Automatisierung der Kommunikation im Betrieb und in der Disposition werden zu wenig genutzt.

Ziele

Vorhandene technische Lésungen fir Kommunikation verstarkt nutzen.

Insbesondere im internationalen Verkehr Umsetzung von Systemen, Uber die die gesamte Transportkette gesteuert werden
kann.

Die Prozesse den Kommunikationserfordernissen anpassen und die Kommunikation den Prozesserfordernissen anpassen.
Die Einbeziehung und das Mitspracherecht aller Beteiligten und Stakeholder sichern.

Den Informations- bzw. Know-how-Stand aller Partner starken und dadurch die Fahigkeit zum Dialog und zur Kompromiss-
bereitschaft férdern.

Hierarchische Strukturen aufbrechen, durchgangiger und projektorientierter gestalten.

Schlussfolgerung

Je mehr die Partner voneinander wissen, desto eher werden sie jeweilige Probleme verstehen und kooperative Ansétze finden.

Hohe Kostensenkungs- und Qualitétssteigerungspotenziale konnen durch abgestimmte Prozesse erschlossen werden.

Automatisierte Kommunikation und Datentausch sind schneller, billiger und verhindern Fehler.

Je friher die Information eintrifft, desto geringer sind die Folgekosten von UnregelmaBigkeiten.

Vorgehen
Durch Information das Verstandnis fiir das Gesamtsystem ,,Schiene" und die Systemerfordernisse der Partner fordern.

Abkehr vom ,,Besteller-Hersteller-Prinzip", Planung und Steuerung im Dialog Schritt flir Schritt verbessern.

Vorausschauende Planung durch frihzeitigen Informationsaustausch erleichtern und die Planungssicherheit erhéhen.

Unternehmensuibergreifende Datenaustauschsysteme entwickeln und zur Verfligung stellen.

Die Automatisierung wiederkehrender Vorgange weiter vorantreiben (z. B. durch Signalisierung, technische Lésungen etc.).
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Vorschlage zur Attraktivierung des Anschlussbahn-Wesens

Referenzsystem 4

Neue Anlagenstrate

Problemstellung/Ausgangslage

alle Anschlussbahnen

Werksinterne Ladestellen sind gleismaBig
nicht erschlossen bzw. direkter Umschlag von
der Produktion bzw. einem Lager auf Waggon
ist nicht méglich

Kapazitédten sind nicht auf Spitzenbedarf
ausgelegt; die Bildung von Wagengruppen ist
nicht méglich

AB nicht oder nur teilweise elektrifiziert

AB nur Uiber Sagefahrten erreichbar bzw. an
Gleise angebunden, von denen keine direkten
Zugein- und ausfahrten méglich sind

Anschlussweiche und Sperrschuh ortsbedient
und schliisselgesperrt, obwohl alle Anlagen
im Bf ferngesteuert sind

Keine moderne Signal- und Sicherungstech-
nik; Verstandigung durch Handsignale,

Funk oder Telefon, manuelle Bedienung der
Weichen

Ungesicherte EK im AB-Bereich

Uberdimensionierte Anlagen, zu teure Materia-
lien (z.B. Anstelle von Gebrauchtmaterialien)

Anschlussbahnen mit Eigenbetrieb

Wagenuibergabestelle ist Systemschnittstelle
zwischen EVU und AB; die Beistellung zur
Ladestelle ist Sache des AB-Unternehmers

Eigenbetrieb erfordert umfangreiche Ressour-
cen (Lok, Lokschuppen, ausgebildete Mitar-
beiter udgl.)

Auswirkungen

Hohe Umlade- bzw. Umschlagkosten oder
teure werksinterne Logistik machen Schienen-
verkehr unwirtschaftlich

Verzdgerungen bei Ent- oder Beladung,
zusétzlicher Verschub, Kosten fiir Wagen-
hinterstellung udgl.

E-Tfz erforderlich bei Ganzziigen oder schwe-
ren Wagengruppen -> Systembruch bei der
AB-Bedienung erhéht Kosten beim EVU

Hoher Verschubaufwand: Zeitverlust, hohe
(Personal-)Kosten, Fahrplanprobleme; dies ist
ein Hauptgrund fur unzureichende Nutzung
von AB

Zeitaufwand fUr ortsbediente Weichen bei
Anlagenknappheit verursacht Trassen- und
Kapazitdtsengpésse und verhindert kosten-
sparende Ablaufe

Personalintensiver Verschub, hoher Zeitauf-
wand, Eintrittsbarriere fur Privat-EVU

Bewachung erfordert Personal und verzogert
die Bedienung

Kosten fiir Errichtung, Erweiterung, Erneue-
rung, Erhaltung und Betriebsfiihrung werden
zu hoch

Systemschnittstelle ist nur sinnvoll bei
umfangreichem werksinternen Verschub, aber
hinderlich, wenn die Ubergabestelle prozess-
technisch falsch liegt.

hohe Vorhaltekosten fiir Gleise fiir Verschub,
Lok- und Wagenhinterstellung udgl.; vielfach
veraltete oder zu schwache Verschubfahrzeuge

Anschlussbahnen ohne Eigenbetrieb

Beistellung ist Sache des EVU, die Wagen-
Uibergabestelle ist keine Systemschnittstelle,
Verschub und Wagenhinterstellung erfolgen
auf EIU-Gleisen

Méglichkeiten zur Wagengruppenbildung

(z.B. durch Verschubhilfsmittel) werden nicht
genutzt

Wenn EIU-Gleise reduziert bzw. riickgebaut
werden, wird die AB-Bedienung schwierig

Hohe Bedienfrequenz erforderlich, diese fihrt
zu unwirtschaftlicher EVU-Produktion

Ldsungsansatz

Werks- oder AB-Struktur adaptieren; wenn
dies nicht mdglich oder unwirtschaftlich ist,
waren alternative Behaltertechnologien zu
prifen (z. B. Kombinierter Verkehr, Mobiler
etc.)

Ausrichtung auf Spitzenaufkommen ist selten
wirtschaftlich, daher operativ l6sen, z. B.
werkseigener Verschub oder Erhéhung der
Bedienfrequenz durch EVU

Elektrifizierung der AB ist selten wirtschaftlich;
Alternataiven prifen, wie z.B. Einsatz von
Hybridlok (vermutlich nur auf Basis langfristi-
ger Transportvertrdge maoglich)

AB-Anbindung optimieren; sofern kostengiins-
tige Adaptierung nicht moglich ist, organisato-
rische MaBnahmen prifen (Bedienung in
Tagesrandlagen oder Einsatz von AB-Mit-
arbeitern).

Bei Bf-Modernisierungen AB-Weichen in die
Fernbedienung einbeziehen.

Kostenglinstige Sicherungsanlagen fir ein-
fache Anlagen sind Voraussetzung fiir EVU-
Wettbewerb und attraktive Preise; Fernbedie-
nung durch Lokflhrer ermdglichen

Technische Sicherung oder (zusatzlich) Mithil-
fe des AB-Unternehmers bei EK-Sicherung,
um zusatzlichen Personalaufwand beim EVU
fur die EK-Sicherung zu vermeiden

Verwendung altbrauchbarer Schienen,
Schwellen, Weichen vorsehen; Anlage so
planen, dass spétere Anlagenanderungen
kostenglinstig moéglich sind (Masterplan)

Aufgabenteilung zwischen EIU-Anlagen und
AB-Gleisanlagen untersuchen; Systemschnitt-
stelle und Arbeitsteilung EVU/AB Uberpriifen
(z.B. Ubergabestelle auf Bf-Gleis verlegen;
Méglichkeit fiir AB-Eigenbetrieb Uiberpriifen)

Eigenbetrieb auf ein Minimum beschranken
oder an Partner auslagern; anlagentibergrei-
fende Kapazitatsplanung; verfligbare EIU-
Anlagen nutzen soweit moglich

Anlagenplanung des EIU muss auf AB-Bedurf-
nisse Rucksicht nehmen

Sendungen mdéglichst zu Wagengruppen zu-
sammenfassen, um Bedienfahrten einzusparen
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Referenzsystem 4

Neue Anlagenstrategie

Thesen

Infrastrukturen, die nicht bedarfsorientiert ausgelegt sind, verursachen erhéhte Betriebskosten.

Die AB-Anlagenkonzeption muss Mdéglichkeiten und Kapazitaten der EIU-Anlagen mit einbeziehen (und umgekehrt).
Getrennte Anlagenbewirtschaftung von AB und Eisenbahninfrastruktur fiihren zu jeweils erhéhten Betriebskosten.
Die meisten AB nutzen moderne Signal- und Sicherungstechnik nicht.

EVU-Kosten im AB-Umfeld sind ein wichtiger Grund dafiir, dass der Bahnpreis zum Lkw oftmals nicht kompetitiv ist.

Zeitraubende AB-Bedienung durch ungiinstige Anlagen (bei AB und EIU) und komplizierte Prozesse sind mitverantwortlich,
dass Beforderungszeiten zum Lkw oftmals nicht kompetitiv sind.

Ziele
Adaptierung der AB-Anlagen fur rationelle Betriebsflihrung ist erforderlich.

Anlagengrenzen dirfen keine prozesswidrigen Systemschnittstellen darstellen, die den operativen Ablauf behindern.

Die Aufgabenteilung zwischen EIU und AB-Infrastruktur muss optimale Kooperation von AB-Unternehmer und EVU
ermdglichen.

Bedarfsorientierte Anlagenkonzeption durch kostenglnstige Gleise, Weichen (Gebrauchtware) und Sicherungsanlagen
(AB-spezifische Systeme).

Schlussfolgerung

Die Anlagenplanung muss auf einem schnittstellentibergreifenden Logistik- und Betriebskonzept basieren.

Das Betriebskonzept muss neutral fir alle EVU gleiche Bedingungen schaffen, um Wettbewerb und Angebot zu férdern und
Monopolstellungen zu vermeiden.

ElU-Infrastrukturplanungen und AB-Infrastrukturplanungen muissen aufeinander so abgestimmt werden, dass glinstige
Gesamtlésungen entstehen (Interessenausgleich erforderlich).

Anpassung der Anlagen an moderne Bedienkonzepte erfordert Weiterentwicklung der Regelwerke und Bewilligungsverfahren
fiir neue Technologien (insbesondere Sicherungs- und Kommunikationstechnologie).

Vorgehen

Anlagenstrategie und -planung im interaktiven Prozess zwischen AB, EVU, EIU, Fachberater, Behdrden und Férderstellen
entwickeln.

Weitestgehende Nutzung moderner Technologien forcieren (Hybridloks, Funkfernsteuerung udgl.).

Gesamtbetrachtung flr Investitions- und Betriebskosten fiir die gesamte Prozesskette durchfiihren, flr eine optimale Strategie
von anlagenseitigen bzw. organisatorischen Lésungen.

Die Anlagenstrategie bedarfsorientiert weiterentwickeln - eine Anpassung der Anlagenplanung, der Férdervertrage etc. an
Bedienkonzepte, Mengenplanung etc. muss auch spater noch méglich sein.
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Referenzsystem 5

Neue Marktstrate

Problemstellung/Ausgangslage

Auswirkungen

Marktstrategie und Wettbewerb aus Bahnkundensicht

AB-Unternehmen richten die Unternehmens-
strategie naturgemaB nach den Beschaffungs-
und Distributionszielen aus, nicht nach Trans-
portalternativen

Im AB-Betrieb ist es kaum mdglich, den Wett-
bewerb durch eine flexible, kurzfristige Anpas-
sung an Schienenerfordernisse zu unterstiitzen

Die Bereitschaft des AB-Kunden das EVU zu
wechseln ist gering; keine aktive Suche nach
alternativen ggf. effizienteren Lésungen

AB-Unternehmen fordern Logistikldsungen mit
kalkulierbarem Risiko

Mangelnde Anpassung von Liefervertragen
und Mengenplanungen an die im Vergleich
zum Lkw weniger flexiblen Schienen- bzw.
AB-Potenziale

Bahnprodukte erfordern systemimmanent
langere Planvorlaufzeiten; fehlende Riicksicht-
nahme in strategischen Entscheidungen be-
vorzugt den Lkw und erschwert AB-Nutzung

Strukturkonservative und kostenintensive
Loésungen bleiben bestehen zum Nachteil der
Schiene im Wettbewerb mit der StraBe

Das Risiko fiir AB-Unternehmen wird durch
EVU-Angebote mit nur kurzen Vertragslaufzei-
ten oder durch fehlende Bestandsgarantie des
EIU fir die Strecke zu hoch

Marktstrategie und Wettbewerb aus EVU-Sicht

Das EVU hat im laufenden Betrieb operative
Kosten- und Qualitatsprobleme

EVU agieren nach Uibergeordneten internen,
oft kurzfristigen Interessen; oftmals keine
Preisstabilitat

Privat-EVU sind nicht bereit oder in der Lage,
Einzelwagen- bzw. Wagengruppenverkehr
aufzubauen

Flr EVU steht der schieneninterne Wettbe-

werb und die Strategie der Produktionspartner
oftmals vor den Kundenanforderungen

Marktstrategie des EIU

Netzaspekte werden gegenuiber AB-Erforder-
nissen priorisiert

RationalisierungsmaBnahmen der EIU-Anlagen
erfolgen ohne Abstimmung mit AB-Unterneh-
mern (z.B. Stilllegungen, Anlagenreduktionen)

EIU betrachten die AB-Unternehmen nicht
immer als gleichberechtigte Partner in
Planung und operativen Betrieb

Im Wettbewerb mit dem Lkw kommen poten-
zielle Starken der Schiene ungeniigend zur
Geltung; es gibt keine wettbewerbsfahigen
Preise

Da Schienenverkehrslésungen zumeist mittel-
bis langfristig konzipiert werden, sind kurz-
fristige Strategiednderungen fiir Kunden hoch-
riskant

Wegen des hohen Planungsaufwands im Ein-
zelwagen- und Wagengruppenverkehr gibt
es EVU-Wettbewerb nur bei Ganzzligen

Kundeninteressen werden nachrangig behan-
delt; es werden keine maBgeschneiderten
»Taylor-Made" Lésungen fur Kunden angeboten

Schienenorientierte Unternehmenspolitik
von Bahnkunden wird gefahrdet, twl. bis hin
zur Existenzgeféhrdung von Standorten

Kurze Kiindigungsfristen (z. B. 6 Monate) ohne
Alternativiésungen sind fir AB-Unternehmen
hochriskant; hinzu kommt fehlende Preisstabi-
litat

EIU geben séamtliche Anschlussbedingungen
fur AB vor; eingeschrénkte Mdglichkeiten

flr konstruktive Kompromisse und effiziente
Gestaltung

Ldsungsansatz

Transportmittelalternativen auf der Schiene
bereits vor detaillierter Festlegung der Pla-
nungs- und Distributionsziele priifen und ggf.
diese entsprechend ausrichten

Planungsvorlaufzeiten in der Marktstrategie
bericksichtigen; wenn moglich gréBere
Mengen ausschreiben, um Wettbewerb auf
der Schiene zu beglinstigen

Suche nach alternativen EVU-Angeboten
bei gleichzeitiger Anpassung der eigenen
Logistik an alternative Produktionsformen
(z.B.: Wagengruppenverkehre)

Langfristigere Transport- und Bedienvertrage
mit stabiler Preis- und Leistungsgarantie und
Bestandgarantien fir Infrastrukturen

Forcierung von qualitatsverbessernden,
kostensenkenden und alternativen System-
I6sungen; Verbesserung der EVU-Vertriebs-
und Planungsstrukturen

EVU-Angebote missen mittel- bis langfristig
zuverlassig sein

Den Einstieg in Einzelwagen- und Wagengrup-
penverkehre auch fiir Privat-EVU attraktivieren
(z.B durch Reform der Beihilfe)

Dort wo EVU nach gemeinwirtschaftlichen
Aspekten agieren, darf eine ggf. marktbeherr-
schende Stellung nicht zum Nachteil des
Marktes fiihren

Einbeziehung der AB-Kunden in die Anlagen-
und Kapazitatsplanung der Infrastruktur;

Berlicksichtigung aller verkehrs-, wirtschafts-,
regionalpolitischer und dkologischer Aspekte

Verléangerung von Kundigungsfristen und
Schaffung von Preisstabilitét

Kooperative Lésungsentwicklung, Projekt-
gruppen, Stakeholder-Prozesse; Mitsprache-
recht von Interessenvertretungen
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Referenzsystem 5

Neue Marktstrategie

Thesen
Im AB-Bereich miissen AB-Unternehmen, EVU und EIU eng miteinander kooperieren, trotzdem entwickeln die Partner in der
Regel eigenstandige und zum Teil kontrare Strategien.

Das Fehlen einer Gesamtstrategie ist ein wesentlicher Grund fiir fehlende Synergien und kostentreibende, prozesswidrige
Schnittstellen in der Produktion.

Langfristige Starken der Schiene kdnnen aufgrund des héheren Planungs- und Kooridnationsaufwands gegentiber der
kurzfristigen Vorteile des Lkw nicht realisiert werden.

Wettbewerb im Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr bringt mittel- bis langfristig Kostensenkungen und Attraktivierungen
der Schiene.

Ziele

AB-Unternehmen sollten Mdglichkeiten und Alternativen der Transportlogistik als Teil der langfristigen und nachhaltigen
Unternehmensstrategie bericksichtigen.

EVU sollten eine verstarkte Ausrichtung nach Kundenbedurfnissen anstreben.

Privat-EVU sollten Méglichkeiten und Kooperationen fiir Einzelwagen- und Wagengruppenverkehren priifen, um das System
ingesamt zu attraktivieren.

EIU sollten bei der Sicherung einer bedarfsgerechten Infrastruktur auch AB-Erfordernisse starker berticksichtigen und erhéhte
Preis- und Gebuhrensicherheit anbieten.

Alle Partner im AB-Wesen sollten eine Harmonisierung der Unternehmensstrategien zur Attraktivierung und verstéarkten
Nutzung des AB-Systems anstreben.

Schlussfolgerung

Die wesentlichen Vorteile der Schiene (z. B. Blindelung von Verkehrsstrémen) kénnen nur durch gemeinsame Planung und
Zusammenarbeit genutzt werden.

Wegen der Systemanpassungserfordernisse sind langfristige und daher strategisch aufeinander abgestimmte MaBnahmen
erforderlich.

Arbeitsteilung und unternehmenstibergreifender Ressourceneinsatz sind der Schliissel fir effiziente und marktkonforme
Lésungen.

Nur mit langfristigen Konzeptionen kénnen dauerhafte Vorteile erzielt werden.

Vorgehen
Problembewusstsein und Verstandnis fur die Anforderungen der Partner schaffen und gegenseitigen Interessenausgleich
unterstitzen.

Gemeinsame Strategien entwickeln und langfristige Konzepte fiir planungsintensivere Bahntransporte auf Basis aufeinander
abgestimmter Grundlagen prufen.

Schaffung einer neutralen EVU-Ubergreifenden Plattform zum Angebotsaufbau und zur Férderung von Kooperation und Wett-

bewerb im Schienenbereich.

Einfiihrung einer Kontroll- bzw. Schutzinstanz im AB-Bereich in Hinblick auf benachteiligende MaBnahmen, nicht markt-
konforme Angebots- und Tarifpolitik etc.

Verlangerung der Kiindigungsfristen fir Infrastrukturanschlussbahnvertrdge und Schaffung von Preisstabilitat im Infrastruktur-
bereich.
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Vorschlage zur Attraktivierung des Anschlussbahn-Wesens

Referenzsystem 6

Neue Betriebsfiihrungsformen

Problemstellung/Ausgangslage

Betriebsfiihrung AB-Infrastruktur

AB muss Betriebsleiter, § 40-Person, etc.
selbst bestellen und diese Leistungen meist
teuer zukaufen

Keine infrastruktur-tbergreifende Zusammen-
arbeit bei regelmaBigen Erhaltungs- und
Wartungsarbeiten

Sicherheitsvorschriften des EIU gehen von
unzuverlassiger Betriebsflihrung auf der AB
aus und schreiben generell strikte Regelungen
vor

Anschlussbedingungen werden durch EIU
dem AB-Unternehmen und dem EVU vor-
gegeben

Betriebsfiihrung AB-Verkehr

Verschub (Wagenvorreihungen, Wagenhinter-
stellungen) werden nach ortsiiblichen,
gewachsenen Regeln vorgenommen;

eine formelle Aufgabenteilung fehlt

Biindelungsmdglichkeiten werden nicht
genutzt, weil das AB-Unternehmen daraus
keinen Preisvorteil generieren kann

Bedarfsorientierte Plandnderungen erfordern
EVU-seitig lange Vorlaufzeiten

Auswirkungen

AB-Betrieb wird durch Verwaltungskosten
stark verteuert und bei maBigem Aufkommen
unwirtschaftlich

Schneebeseitigung, Griinschnitt, Weichen
schmieren etc. verursachen bei AB und beim
EIU erhebliche Kosten

Anlagentechnischer, zeitlicher und administra-
tiver Aufwand zur Absicherung der Ubergabe-
stelle gefahrdet die Wirtschaftlichkeit der
AB-Bedienung

ElU-Vorschriften gelten auf AB nicht; aber
AB-Vorschriften, die von der EIU-Normen
abweichen, werden vom EVU nicht anerkannt;
einfache Lésungen werden erschwert

Eine in der Praxis funktionierende Zusammen-
arbeit wird in der Kalkulation nicht nachvoll-
zogen; Optimierungsmaéglichkeiten im
Gesamttransport bleiben ungenutzt

Viele Bedienfahrten mit geringen LosgréBen
treiben die Kosten beim EVU; stérkere Blinde-
lung wére oft méglich, findet aber im Preis

fur den Kunden keinen Niederschlag

AB mit schwankendem Aufkommen nutzen
Schiene nicht oder das EVU hat Wirtschaft-
lichkeitsproblem im Einzelwagenverkehr;
Spotverkehre tendieren zum Lkw

Unternehmensiibergreifende Fragen

Mehrere AB, die vom selben Verschub bedient Unabgestimmte Planung zwischen allen Kunden

werden, arbeiten nicht zusammen

EVU bzw. AB Ubergibt/libernimmt Sendungen
ungereiht

Starre Bedienung nach fixem Fahrplan statt
bedarfsorientierter Zusammenarbeit

Méglichkeiten durch geénderte Aufgaben-
teilung und durch Einsatz multifunktionaler
Mitarbeiter werden nicht genutzt

und dem EVU fiihrt zu hohen Vorhaltekosten
und schwankender Auslastung beim EVU

Fehlende Abstimmung zwischen EVU und AB
fiihrt zu hohem werksinternem Verschub oder
zu hohen Zugbildekosten beim EVU

Flexible Biindelung oder Bedienoptimierung
im operativen Betrieb nicht méglich

Unausgelastete Mitarbeiterressourcen z.B.
bei EVU erhdhen die Bedienkosten

Ldsungsansatz

EIU oder EVU unterstiitzt AB mit Know-how
und durch Ubernahme fachspezifischer Auf-
gaben; als Gegenleistung kénnten Gebiihren
oder die Ubernahme von Arbeiten durch das
AB-Unternehmen vereinbart werden

EIU besorgt infrastrukturelle Arbeiten im AB-
Bereich mit oder umgekehrt, die Mitarbeiter
der AB Ubernehmen z.B. in kleinen Bahnhéfen
diese Tatigkeiten auch im Bf-Bereich

Individuelle Uberarbeitung der Normen nach
spezifischen Vereinfachungsmaglichkeiten
durch technische und individuelle Regelungen

Besicherungs- und Bedienungkonzept zwischen
EVU, EIU und AB-Unternehmen einvernehm-
lich regein

Funktionierende, lokal gewachsene Regelun-
gen beibehalten, diese jedoch in der Prozess-
darstellung und der Kalkulation realitdtsnah
abbilden

Umstellung von Durchschnitts- auf Prozess-
kostenkalkulation; Berechnungen alternativer
Logistiklédsungen zur Ermittlung der optimalen
SendungsgroBen und Bedienfrequenzen

Diverse MaBnahmen zur verbesserten Dispo-
sition bei EVU erforderlich z.B. Kiirzung bzw.
Optimierung der Wagenbestellfristen etc.

Gesamtbetrachtung der Verschubeinheit
durch EVU und die betroffene Kunden;
gemeinsame Transport- und Ablaufplanung

Neue, alternative Bedienkonzepte entwickeln
und prifen; sinnvolle Aufgabenteilung zwi-
schen EIU-Anlagen und AB-Anlagen unter-
suchen

Bedienung auf tiberwiegend dispositiver Basis
organisieren; lediglich der zeitliche Rahmen
wird mdglichst flexibel festgelegt

Gegenseitige Servicierung von EVU und AB,
z.B. Ubernahme Wagensicherung durch
AB-Mitarbeiter, Mitwirkung EVU-Mitarbeiter
bei Ladungssicherung udgl.
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Referenzsystem 6

Neue Betriebsfiihrungsformen

Thesen

In der Logistik sind Zusatzdienstleistungen, gegenseitige Servicierungen und multifunktionell eingesetzte Mitarbeiter bereits
Standard, nicht jedoch beim Schienenguiterverkehr.

Die Preisgestaltung des EVU nimmt auf tatséchliche Ablaufe ungenligend Riicksicht und gestattet daher nicht, Optimierungen
in der Preisbildung nachzuvollziehen.

Starre Ablaufe in der Bedienung anstelle bedarfsorientierter Ablaufe sind ein schwerer Wettbewerbsnachteil gegentiber der
StraBe.

Flexibilisierung und starkere Biindelung sind durch erhéhten Planungsaufwand und stérkere Zusammenarbeit moglich.

Die Zusammenarbeit mit EIU ist tlw. noch zu stark formalisiert und burokratisch strukturiert, der Dienstleistungscharakter
kommt zu kurz.

Ziele

Gegenseitige Servicierung durch Einsatz multifunktionaler Mitarbeiter erhéhen.

Kalkulation prozess- und kostenorientierter gestalten und die Zusammenarbeit von Produktion, Vertrieb und Controlling
intensivieren.

Die Beihilfe im Einzelwagenverkehr sollte in reformierter Form den Verkehren, fiir die sie gezahlt wird, prozessorientiert
zugeschieden werden.

Eine Steigerung der Kapazitatsauslastung ist der wesentliche Schliissel zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit.

Schlussfolgerung

Eine Aufwertung dispositiver, logistischer Planungskompetenz bringt vermutlich weit mehr Potenzial als sie an Kosten verur-
sacht.

Angebotsattraktivierung und Mengensteigerung sind in einem System mit hoher Kostenremanenz die wesentlichen Stellhebel
zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit.

Neue Betriebsfiihrungs- und Produktionsformen z. B. auch im Einzelwagenverkehr kénnen neue Angebote erméglichen.

Mit den gegenwaértigen Aufgabenteilungen ist eine nachhaltige Reform nicht umsetzbar, hier sind Restrukturierungen erfor-
derlich.

Vorgehen

Einflhrung unternehmensuibergreifender, regionaler bzw. lokaler Koordinatoren fir die Bahnlogistik, z. B. Aufwertung der
Verschubkoordinatoren zu echten Disponenten.

Aufbau und Férderung von regionalen Kooperationsvereinbarungen.

Operative Bedienregelungen wie Besicherungsvereinbarung und ABBV aufeinander abstimmen und gemeinsam festlegen.

Etablierung einer neutralen Instanz zur Koordination von unternehmenstibergreifenden Kooperationen und zur Schlichtung
von Streitigkeiten.
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Problemstellung/Ausgangslage

Auswirkungen

Finanzierungsfragen aus AB-Unternehmersicht

Die AB-Foérderung ist starr organisiert und
nicht gentgend auf die Erfordernisse des
AB-Unternehmen abgestimmt.

AB-Investitionen sind LangfristmaBnahmen;
Logistikkonzepte sind oft nur mittelfristig
planbar

Zur Steigerung der Férderwirdigkeit und Mit-
telersparnis werden nur Mindesterfordernisse
geplant

Art der Férderung erschwert Kalkulation;
Planungen und férderbare Kostenarten kdnnen
sich bei Realisierungsbeginn aufgrund der
Anforderungen bereits anders darstellen

Gefahr von Fehlinvestitionen besteht durch
Marktentwicklungen, geénderte EVU-Strategien,
ungewisse EIU-Politik

Falsche Einsparungen bei Errichtungskosten
erhdhen ggf. laufende Kosten (z. B. hoher Ver-
schubaufwand, keine Blindelungsmdglichkeit,
hohere Erhaltungskosten udgl.)

Finanzierungsfragen aus Sicht der Forderstelle

Foérderprogramm umfasst lediglich einen Teil-
bereich der Mittelerfordernisse; der Katalog
der férderbaren Investitionen oft nicht aus-
reichend flexibel

Forderstelle kann das AB-Unternehmen
vertraglich verpflichten, hat aber keinen
Einfluss auf EVU- oder EIU-Strategie

Die Forderstelle kann Erhaltungskosten nicht
férdern

Finanzierungsfragen aus EIU-Sicht

EIU verrechnet dem AB-Unternehmer alle
Kosten der Errichtung der Anschlussstelle

EIU verrechnet dem AB-Unternehmer
pauschal Kosten aus Betriebsflihrung und
Erhaltung der Anschlussstelle

EIU stattet aus Kostensicht die Anschluss-
stelle nur mit Mindesterfordernissen aus (z. B.
schlisselgesperrte Weichen im ferngesteuer-
ten Bahnhof)

EIU trifft Einsparungen bei Infrastruktur ohne
Ricksicht auf AB-Erfordernisse (z. B. Rickbau
von Bf-Gleisen oder Weichen)

EIU schreibt Art und Lage der Anschlussstelle
vor; kein Mitspracherecht von EVU bzw. von
AB-Unternehmen

Investitionen in kostensparenende, effizienz-
und qualitatssteigernde Investitionen unter-
bleiben; es wird in alte, ggf. ineffiziente, dafur
aber forderbare Systeme investiert

MaBnahmen von EVU oder EIU kénnen die
Wirtschaftlichkeit geférderter Projekte gefahrden

Erhaltung unterbleibt bis Ersatzinvestitionen
notwendig werden oder AB stillgelegt wird;
unwirtschaftliche Vorgehensweise wird indirekt
unterstitzt

Zu den Kosten der eigentlichen Anschlussstelle
kommen ggf. hohe Kosten fur Umbau der
Sicherungsanlage

Fehlende Kostenorientierung, keine Kosten-
nachweise und eine Ungleichbehandlung
der AB-Unternehmen im Vergleich zu Lade-
gleiskunden

Bedienkosten steigen; Trassenprobleme
entstehen; die Erstellung marktkonformer
Produkte flir das EVU wird erschwert

AB nur eingeschrankt nutzbar oder zusétzliche
Invest-Erfordernisse durch AB-Unternehmen
notwendig

Fehlende Riicksichtnahme auf effiziente Be-
dienmdglichkeiten treiben Bedienkosten nach
oben; Sicherheitsauflagen entsprechen nicht
dem Stand der Technik

Ldsungsansatz

Reform der AB-Férderung in Richtung
Beschleunigung, Einbindung aller Beteiligten,
Flexibilisierung; bedarfsorientierte Uberarbei-
tung der Forderkriterien

Low-Cost-Lésungen im Zusammenhang mit
Logistikkonzepten priifen und AB-Anlagen
bedarfsorientiert planen, z.B. statt neuer Gleise
werksinterne Lésung mit kombiniertem Verkehr

Gesamtkostenbetrachtung fiir Errichtung und
Erhaltung sowohl bei Investitionsplanung als
auch bei Forderpolitik erforderlich

Anpassung des Férderkatalogs an innovative
Loésungen (z.B. im IT- und Kommunikations-
bereich; nicht schienengebundene Lésungen
wenn, sie die AB-Nutzung steigern etc.)

Die Einbindung von EIU und EVU ist ggf. auch
hinsichtlich der vertraglichen Regelungen
erforderlich

Férderung auch im Bereich der Erhaltung
kann ggf. Fordermittel fir Investitionen ein-
sparen

Kosten aus unabwendbaren Infrastruktur-
erfordernissen in die Férderpolitik aufzunehmen

System auf Basis echter Kosten oder Behand-
lung der AB-Kunden wie Ladegleiskunden
durch kostenlose Bereitstellung der EIU-
Anschlussstelle

Anschlussstelle muss Streckenstandard
entsprechen, in einem Bf mit fernbedienten
Weichen muss auch die AB-Weiche fern-
bedient sein

Insbesondere bei laufenden Férdervertragen,
mussen Anlagen zur marktkonformen
AB-Bedienung bestehen bleiben

Reform der Regulative betreffend Anschluss-
stelle, Besicherung, Betriebsflihrung erforder-
lich; Mitsprache des AB-Unternehmers erfor-
derlich
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Thesen

Zu viele Schnittstellen im Finanzierungssystem erhéhen die Komplexitat (zwischen Errichtung, Erhaltung und Betrieb bzw.
zwischen den einzelnen Partnern).

Nicht erkannte Synergiepotenziale wirken negativ auf Verwendung und den Einsatz von Finanzierungs- und Férdermittel.
Fragen der Gesamtwirtschaftlichkeit bzw. der Frage ,,make-or-buy“ werden durch die eingeschréankten Sichtweisen aller
Partner vernachlassigt.

Isolierte Ersparnisse bei Investitionen erhéhen in der Regel die Betriebs- und Erhaltungskosten und verhindern innovative
Lésungen.

Unabgestimmte Investitionen oder Strukturanderungen fiihren zu Doppelgleisigkeiten bzw. reduzieren den Wert der betroffenen
Investitionen.

Ziele
Die Forderstrategie verstarkt auf die BedUrfnisse aller Partner bzw. des Gesamtsystems ausrichten.

Effizienzsteigerung des Mitteleinsatzes bei AB-Unternehmen, EIU und Férderstellen durch abgestimmte Vorgangsweise.

Rechtliche Stellung des AB-Unternehmens gegebeniiber der Forderstelle und dem EIU stérken (z. B. Mitspracherecht bei
Gestaltung der Anschlussstelle).

Ausweitung der Kompetenzen des Rail-Regulators als Schlichtungsstelle auch in Fragen der EIU-AB-Politik (Auflagen,
Gebihren).

Schlussfolgerung

Neue Finanzierungsformen und -modelle konnten das AB-Wesen entscheidend attraktivieren.

Die Umwandlung des AB-Systems zur Dienstleistungsorientierung kann auch im Finanzierungsbereich neue Losungen
hervorbringen.

Eine Vielzahl heute bestehender Regelungen ist nicht mehr zeitgeméaB und wiederspricht betriebswirtschaftlichen Finanzie-
rungsentscheidungen.

Eine verstarkte Zustandigkeit des Rail Regulators kann auch im AB-Wesen deutliche Vorteile bringen.

Vorgehen
Reorganisation des AB-Férderwesens und Bereitstellung ausreichender und flexibler Budgets.
Férderung von Erhaltungskosten und Rationalisierungsinvestitionen, in Anlehnung an Zuschisse bei 6ffentlicher Eisenbahn-

infrastruktur.

Eingliederung des Forderverfahrens in eine Gesamtvereinbarung mit allen Umsetzungspartnern (z. B. Férderstelle, AB, EVU,
EIV).
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