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Der verkehrspolitische Standpunkt

Takeru SHIBAYAMA, Hiroki INABA, Gunter EMBERGER

Passengers’ On-board Activities on Vienna’s
Public Transport — An Observation and Its
Implications

In case of the private transport modes, the dri-
ver has to concentrate on driving and the pas-
sengers have fairly limited choices of activities
on board; however, public transport offers much
wider choice of activities that passengers can
carry out on board. Although this fact is instinc-
tively known, characteristics of such on-board
activities are hardly known, and quantitative
data such as how many percent of the pas-
sengers are doing what (or nothing) on board
hardly exists. There are some previous studies
such as Sakuma et. al. focusing on Japanese
public transport; however, especially focusing
on Vienna, no such comprehensive study has
been publicly available so far, besides some
odd newspaper articles appearing unregularly
when any sort of “unusual” activities are re-
ported.

To fill this gap, in summer 2013, we carried out
a series of on-board survey in Vienna and ob-
served what passengers are doing on board
while riding the subway (U-Bahn), tram or bus.

The survey in the subway was carried out in
a short section of the train between two doors
in a wagon. One surveyor made round trips as
much as possible within one hour between two
stations next to each other, and all of the pas-
sengers on the survey section of the train were
directly observed.

The number of the passengers was recorded
immediately on the survey sheet that was pre-
pared prior to the survey, subdivided by activi-
ties and “standing or seated”. The type of the
activities were pre-defined with a pilot survey as

follows: “reading newspaper”, “reading working

” o« "«

document”, “reading book or magazine”, “using
mobile phone (talking)”’, “using mobile phone
(non-talking)”, "listening to music” (including
radio), “using tablet PCs”, “talking with other
passengers”, “eating or drinking”, “sleeping”,
and “other activities” as well as “doing nothing”.
In addition, the survey sheet also contained in-
formation about the direction of the train and
departure and arrival information (stations and

times).
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The survey was carried out during both mor-
ning and evening peak hours (between 7:00
and 8:00 and between 16:00 and 17:00 respec-
tively) on weekdays, and one sections in the
city center and another in a suburb.

The survey in the tram and bus was carried out
with the same method while some adaptation
was made so that enough observation could be
made and the surveys could be made effective-
ly. The round trips made by the surveyor were
over sections covering three tram/bus stops
instead of two stations; the observation in the
new ULF-type tram was made in one train sec-
tion between two couplings instead of between
two doors; and the observation in the bus in a
suburb was made between 7:00 and 8:30 as
well as 16:00 to 17:30 as the frequency there
is relatively low.

In total, 1820 activities were observed in 145
subway trains, 1026 activities in 113 trams, and
1480 activities in 92 buses for each mode re-
spectively.

The main findings from these surveys are:

* In the morning on the subway, approximate-
ly one-third of the passengers read newspa-
per, magazine, book or any document both in
the city center and the suburb. One-third in
the city center and one-fourth in the suburb
do nothing on board. The other passengers
carry out the activities “using mobile phone
(talking)”, “using mobile phone (non-talking)”,

“using tablet PC”, “talking”, “eating/drinking”,
or “sleeping”.

* In the evening hours in the subway, 55% of
the passengers in the city center and 44% in
the suburb do nothing: the proportion of those
who do nothing aboard increases compared
to the morning peak hours.

« Similar tendency can be observed on the
tram in the morning, while those who are rea-
ding decreases to approximately 12% both in
the city center and suburb, and the proporti-
on of other types of the activities and “doing
nothing” increases.

* In the evening, on the tram, proportion of
those who talk with other passengers is lar-



ge (19% in the center, 27% in the suburb) after
those who do nothing (45% in the center, 39%
in the suburb).

In the bus, the percentage of those who do
nothing is always over 45% and thus relative-
ly large. Those who read something are fair-
ly small compared to the other modes (up to
9%).

In the planned full paper, with an extensive lite-
rature review at the beginning, we will describe
our method and the analysis results more in de-
tail. Based on these, a discussion will be made
focusing on what these results imply, especial-
ly in terms of the passenger’s time utilization on
board.
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Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur

Franz SEISER

Vorbemerkungen

Bahnfahren liegt in Osterreich im Trend. Wir
sind EU-Meister im Bahnfahren und immer mehr
Menschen steigen auf die Bahn um. Trotz dieser
erfreulichen Entwicklungen durfen wir uns nicht
auf unseren Anstrengungen ausruhen, sondern
mussen uns aktiv mit den zuklnftigen Anforde-
rungen an die Verkehrsinfrastruktur auseinander
setzen. Dies ist von enormer Bedeutung, da In-
frastrukturen die Lebensadern, der Blutkreislauf
moderner Gesellschaften sind. Da sich die Ge-
sellschaft aber auch das Mobilitatssystem in den
nachsten Jahrzehnten malgeblich verandern
wird, missen auch die Verkehrsinfrastrukturen
dieser Veranderung gerecht werden.

In diesem Artikel werden zu Beginn relevante
Herausforderungen und Trends fir die Verkehrs-
infrastruktur in Osterreich dargestellt. In weiterer
Folge wird erlautert, wie die OBB-Infrastruktur
AG sich diesen Herausforderungen stellt um die
Mobilitat der Zukunft mitzugestalten.

1. Infrastrukturen sind die Lebensadern mo-
derner Gesellschaften

Infrastruktur ist die Voraussetzung fiir das Funkti-
onieren unserer Gesellschaft und Wirtschaft. Die
Verkehrsinfrastruktur bietet die Voraussetzung
fur die Mobilitat von Menschen und Gitern. In-
frastruktur ist das Fundament flir Lebensqualitat
und Wohlstand. Sie ist die Voraussetzung fiir die
Mobilitat unserer Kunden. Schienen, Strallen,
Wasserwege und Flughafen ermdéglichen es uns,
uns in Europa und der Welt zu bewegen.

Im internationalen Vergleich ist Osterreich hin-
sichtlich seiner Verkehrsinfrastruktur in einer
sehr guten Ausgangsposition: Zum einen haben
wir in Osterreich ein hervorragend ausgebautes
Straflennetz. Die Finanzierung der Erhaltung
und des Ausbaus des hochrangigen Strafien-
netzes ist durch die Mauteinnahmen gesichert.
Zum anderen bietet die leistungsfahige Bah-
ninfrastruktur die Grundlage, dass Osterreich
EU-Meister im Bahnfahren ist, bezogen auf die
zuruckgelegten Kilometer pro Einwohnerin. Im
Guterverkehr entlastet ein hoher Modal Split der
Schiene die Umwelt und Strallen enorm.

Die Investitionen in die Schieneninfrastruktur
sind im sogenannten Zielnetz 2025+, einem kla-
ren strategischen Konzept, geblindelt und abge-
stimmt. Durch die im Zielnetz 2025+ definierten
Investitionen schafft die OBB-Infrastruktur AG
die Grundlage fir einen integrierten Taktfahrplan
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im Personenverkehr. Darliber hinaus ermoég-
licht die Realisierung des Zielnetz 2025+ die
Verlagerung des Guterverkehrs von der Stralle
auf die Schiene.

Die Finanzierung dieser Vorhaben ist ebenfalls
gesichert. Die Verabschiedung des Rahmen-
plans zum Ausbau der Infrastruktur und der
Beschluss der entsprechenden gesetzlichen
Grundlagen zeigen, dass es in Osterreich po-
litischen Ruickhalt und gesellschaftliche Akzep-
tanz fir Investitionen in die Verkehrsinfrastruk-
tur gibt.

Betrachtet man diese Ausgangssituation, einer-
seits leistungsfahige Verkehrsinfrastrukturen
die das Ruckgrat der Mobilitat und unserer Wirt-
schaft bilden, und andererseits abgestimmte
und ausfinanzierte Infrastrukturinvestitionen,
wird ersichtlich, dass Osterreich hier im Prinzip
gut aufgestellt ist.

Dennoch gibt es genug zu tun. Wir stehen vor
wesentlichen Herausforderungen in techno-
logischen, geopolitischen, sozialen und um-
weltrelevanten Themenbereichen. Darlber hi-
naus dreht sich die Spirale der Veranderungen
immer schneller. Auf Grund der langen Vorlauf-
zeiten und Investitionszyklen im Infrastruktur-
bereich miissen wir uns bereits heute intensiv
mit der Zukunft der Verkehrsinfrastruktur aus-
einandersetzen und konkrete strategische In-
itiativen und Projekte setzen. Nur so kénnen
wir sicherstellen, dass die Verkehrsinfrastruk-
tur auch in Zukunft allen Herausforderungen
gerecht wird und zufriedene Kunden die Infra-
struktur nutzen.

Griinde fiir veranderte Anforderungen liegen in
langfristigen und tiefgreifenden Veranderungs-
prozessen. Diese als Megatrends bezeichne-
ten Entwicklungen sind haufig bereits heute
sichtbar, werden ihre volle Wirkung aber wohl
erst in den nachsten Jahrzehnten entfalten.
Da wir bereits heute die Infrastruktur fir zu-
kiinftige Generationen bauen, miissen wir uns
auch bereits heute mit diesen Megatrends und
ihren Auswirkungen beschaftigen. Nur so wird
es uns als OBB-Infrastruktur AG auch in den
nachsten Jahrzehnten gelingen, Menschen fir
die Bahn zu begeistern.

In weiterer Folge wird dieser Artikel auf Heraus-
forderungen und Trends eingehen, die Einfluss
auf die Verkehrsinfrastruktur haben werden
und darstellen welche Strategie die OBB-In-
frastruktur AG verfolgt. Es werden sowohl die



Strategie Fokus2020 — INFRA, als auch ausgewahl-
te konkrete strategische Initiativen vorgestellt. Zum
Abschluss werden Schlussfolgerungen zur Zukunft
der Mobilitdt und der Rolle der Bahninfrastruktur ge-
zogen.

2. Herausforderungen und Trends

Langfristige Herausforderungen und Trends definie-
ren die Anforderungen an die Infrastruktur, und so-
mit auch der Schieneninfrastruktur, von morgen mit.
In unseren strategischen Analysen haben wir eine
Reihe von Herausforderungen und Trends identifi-
zZiert, von denen in Folge die aus heutiger Perspek-
tive wesentlichsten diskutiert werden.

- Urbanisierung

Die zunehmende Urbanisierung, sichtbar an stark
wachsenden Stadten (bspw. Wien), verbunden mit
einem Anstieg der Bevdlkerungszahlen im Umland,
bringt veranderte Anforderungen an die Verkehrsin-
frastruktur mit sich. Es gilt dieser Entwicklung Rech-
nung zu tragen und negative Begleiterscheinungen
wie Luftverschmutzung (Feinstaub, Stickoxidbe-
lastung etc.) und wachsende Flachenkonkurrenz
(Stau, Parkplatzmangel, verparkte Flachen) zu ver-
meiden. Um diese negativen Begleiterscheinungen
zu verhindern und die Lebensqualitat in der Stadt
und im Umland sicherzustellen, werden umwelt-
freundliche und flacheneffiziente Verkehrsmittel
notwendiger denn je.

- Veranderung der Handelsstrome

Die globalen Handelsstrome verandern sich. Wir
kénnen beobachten, wie es in vielen Bereichen zu
einer Verlagerung der Schwerindustrie nach Asien
kommt. Veranderte Handelsstrome und Infrastruk-
turinvestitionen bringen auch ein Umfahrungsrisi-
ko unserer Schieneninfrastruktur in Osterreich mit
sich. Eine andere relevante Entwicklung, welche
sowohl grofe Chancen, aber auch Risiken mit sich
bringt, ist das chinesische Engagement beim Bau
von Bahninfrastruktur auf dem Balkan. Daruber hi-
naus kénnten sich in den nachsten Jahren Handels-
strome durch das Wachstum der nordadriatischen
Hafen und anderer neue Routen (,neue Seidenstra-
Re“) verandern.

- Energie- und Olpreis

Der Olpreis hat einen wesentlichen Einfluss auf die
Wettbewerbsfahigkeit der unterschiedlichen Ver-
kehrstrager. Der derzeit niedrige Olpreis steigert die
Wettbewerbsfahigkeit der Stral’e im Vergleich zur
Schiene. Generell ist mit einer hohen Volatilitat des
Olpreises auszugehen, was auch Folgen fiir ande-
re Energiepreise wie den Preis fir Bahnstrom hat.
Langfristig ist auch ein starker Anstieg der Energie-
preise moglich, was ein flexibles Handeln notwen-
dig macht.
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- Sicherheit

Es ist ein immer weiter steigendes Sicherheitsbe-
durfnis in unserer Gesellschaft zu beobachten.
Neben der betrieblichen Sicherheit (,safety”) rickt
das Thema der Sicherheit in Bezug auf Kriminalitat,
Diebstahle oder Terrorismus (,security”) immer star-
ker in den Mittelpunkt. Die zunehmende Polarisie-
rung der Gesellschaft fihrt zu Entstehung von so-
zialen Problemzonen, in der Vergangenheit haufig
in und um Bahnhofe. Vorfalle und Terroranschlage
in anderen europaischen Staaten kénnen zu einer
steigenden Angst vor Terrorismus, aber auch vor
Ubergriffen, sei es Raub oder sexueller Art, fiihren.
Aber auch im Bereich der betrieblichen Sicherheit
entstehen durch die steigende Verkehrsdichte und
héhere Geschwindigkeiten auf unserem Schienen-
netz neue Herausforderungen.

- Liberalisierung

Die Liberalisierung des Bahnwesens fuhrt zu einer
steigenden Komplexitat im System Bahn. Zum ei-
nen durch mehr Eisenbahnverkehrsunternehmen
auf unserem Netz und zum anderen durch hdhere
Transparenzanforderungen. Zudem bringt die Li-
beralisierung des Bahnstrommarktes Herausforde-
rungen mit sich.

- Altersstruktur der Belegschaft

Der demografische Wandel und die zunehmende
Alterung der Gesellschaft stellen nicht nur zusatz-
liche Anforderungen an die Transportinfrastruktur,
sondern auch an die OBB-Infrastruktur AG als Or-
ganisation. In den nachsten Jahren werden eine
grol3e Zahl an Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern ih-
ren Ruhestand antreten. Aus diesem Grund gilt es
rechtzeitig Mitarbeiterinnen zu rekrutieren und das
notwendige Wissen weiterzugeben. Diese Heraus-
forderung bringt aber auch die Chance mit sich, die
derzeit niedrige Frauenquote in der Organisation
deutlich anzuheben.

- Zukunft der Arbeit

Die Digitalisierung wird zu veranderten Arbeitsplat-
zen und Anforderungen im Beruf fuhren. Zukinftig
werden Mitarbeiterlnnen im Laufe ihres Erwerbsle-
bens auch vermehrt das Unternehmen wechseln.
Diese hdhere Fluktuation geht sowohl mit der He-
rausforderung den Wissenstransfer sicherzustellen
wenn Menschen das Unternehmen verlassen ein-
her, bietet aber auch die Chance Wissen und Per-
spektiven aus anderen Branchen im Unternehmen
Zu nutzen.

- Klimawandel/Nachhaltigkeit

Der Klimawandel wird mit einer Zunahme an Ex-
tremwettereignissen und damit verbunden, Scha-
den an der Infrastruktur einhergehen. Auf Grund
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der zu erwarteten Zunahme an Extremwetterereig-
nissen massen wir uns sowohl mit dem Schutz der
Infrastruktur, aber auch der Verbesserung des Sto-
rungsmanagements auseinandersetzen, um auch
in Zeiten von Klimawandel und Wetterkapriolen sa-
gen zu kénnen: Wir fahren wetterfest!

Die Begrenzung des globalen Klimawandels auf
2°C im Vergleich zur vor-industriellen Zeit macht
massive Senkungen der Treibhausgasemissionen
des Verkehrs, der Landwirtschaft und der Indus-
trie notwendig. Um die international vereinbarten
Klimaziele zu erreichen, wird eine weitgehende
Dekarbonisierung des Verkehrs notwendig. Diese
bringt grole Chancen fir den klimafreundlichen
Verkehrstrager Bahn mit sich. Die Erreichung der
Klimaziele erfordert den verstarkten Einsatz von er-
neuerbaren Energietragern. Dies ist einerseits eine
groRe Chance, da die Bahn in Osterreich bereits
heute zu einem hohen Anteil mit erneuerbarer En-
ergie betrieben wird, bringt andererseits aber auch
Herausforderungen, wie eine erhdhte Belastung
der Elektrizitatsnetze mit sich. Zentrale Aufgabe ist
es, trotz wechselnder Wetterbedingungen und da-
mit verbundenen Schwankungen in der Produktion
von Elektrizitat durch Windkraft- und Photovoltaik-
anlagen, die Stromversorgung jederzeit sicher zu
stellen. Es gilt daher die Elektrizitatsnetze fit zu
machen, damit diese auch einer héheren Belastung
durch den vermehrten Einsatz von erneuerbaren
Energietragern zuverlassig standhalten.

Neben dem Thema Klimawandel gewinnt auch das
Thema (Verkehrs)Larm starker an Bedeutung, wes-
halb wir uns auch in Zukunft stetig darum bemiihen
mussen die Larmemissionen der Bahn zu reduzie-
ren.

- Mobilitat 4.0

Dieser Begriff steht fir das Zusammenspiel unter-
schiedlicher Entwicklungen, wie der Digitalisierung
der Mobilitat, Elektromobilitét, selbstfahrenden
Fahrzeugen und den Einzug der Sharing Economy
im Mobilitatsbereich.

Die Digitalisierung sorgt einerseits dafur, dass sich
die Mobilitdtsbedlrfnisse unserer Fahrgaste andern
und andererseits bietet sie neue technologische
Moglichkeiten. Diese reichen von der effizienteren
Nutzung der Infrastruktur Uber die kostenglnstigere
Instandhaltung, bis hin zur integrierten Mobilitat,
der einfacheren Vernetzung unterschiedlicher Ver-
kehrstrager und Infrastrukturen wie der Schiene
und der Stral3e.

Die weitere Entwicklung der Elektromobilitat auf
der Stralle eroffnet Chancen das Mobilitatssystem
nachhaltiger zu gestalten, andererseits konnen
neue und auch gunstigere Elektrofahrzeuge Auto-
fahren wieder attraktiver machen. So wecken neue
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Modelle, wie sie etwa von Tesla angekindigt wur-
den, grolRe Aufmerksamkeit. Auch wenn Elektroau-
tos nicht die hervorragende Umweltbilanz der Bahn
erreichen, verringert sich der Vorsprung der Bahn in
Sachen Nachhaltigkeit.

Es gilt jedoch zu bedenken, dass Mobilitat 4.0 Uber
die technologische Dimension hinausgeht: Das Tei-
len von Ressourcen, die sogenannte ,Sharing Eco-
nomy“ und digitale Plattformen werden meist als
wesentlicher Bestandteil der Mobilitdt der Zukunft
gesehen. Grundgedanke der Sharing Economy
ist es, ungenutzte Ressourcen zum Nutzen aller
Beteiligten zu teilen. Es steht nicht mehr der Be-
sitz an einem Gegenstand im Mittelpunkt, sondern
die Nutzung. Im Zusammenhang damit entstehen
auch neue Geschaftsmodelle und Akteure aus der
IT-Branche und/oder Start-ups positionieren sich
mit neuen Geschaftsmodellen im Mobilitatssystem
(Uber, Google, Apple, etc.). Zudem versuchen eta-
blierte Automobilhersteller sich von Produzenten
von Fahrzeugen hin zu Mobilitatsdienstleistern zu
entwickeln. Dies reicht von neuen Car-Sharing An-
geboten uber digitale Mitfahrbdrsen (Ride-Sharing),
bis hin zur Schaffung von neuen digitalen Mobili-
tatsplattformen. Uber verfolgt etwa die Vision mit-
tels Smartphone und seiner digitalen Plattform ein
immer verfligbares Transportsystem zu etablieren.
Die Sharing Economy, insbesondere Car-Sharing
ertffnet aber auch neue Chancen: Heute schon
nutzen viele Menschen ihr Smartphone, um etwa
Zug und Car-Sharing Angebote zu verbinden. Wir
wollen die Chancen der Sharing Economy nitzen
und arbeiten derzeit daran den Car-Pool der

OBB-Infrastruktur AG auch Kunden anzubieten.
Das erhoht einerseits die Auslastung der Dienst-
fahrzeuge und reduziert damit die Kosten und den
Ressourcenverbrauch. Andererseits ermaoglicht es
unseren Kunden eine integrierte und flexible Mobili-
tat, insbesondere auf der ,letzten Meile®.

Eine weitere Entwicklung, die im Zusammenhang
mit Mobilitdt 4.0 diskutiert wird, sind selbstfahren-
de Fahrzeuge. Wahrend die Diskussion von auto-
nomen Fahrzeugen (,Google Car“) bestimmt wird,
kénnten gekoppelte LKWs (Platooning) in abseh-
barer Zeit dem Guterverkehr auf der Schiene ver-
mehrt Konkurrenz machen. Auch wenn das vollau-
tonome Fahrzeug, das per Smartphone selbstandig
anrollt und Menschen und Giiter ohne menschliches
Zutun zu ihrem Zielort transportiert, noch in weiterer
Zukunft liegt, hat die Automatisierung das Potenzial
die Mobilitat der Zukunft zu revolutionieren.

Ein weiteres, interessantes Themengebiet ist die
Entwicklung der Hyperloop Technologie. Diese er-
6ffnet neue Chancen fur Bahninfrastrukturbetreiber,
geht aber auch mit Risiken einher. Obwohl derzeit
noch viele Fragen rund um diese neue Technologie
ungeklart sind, hat sie das Potenzial langfristig den

9



Guter-, aber auch Personenverkehr grundlegend
zu verandern.

- Staatsverschuldung

Die in den letzten Jahren zunehmende Staatsver-
schuldung flhrt dazu, dass die Spielrdume der 6f-
fentlichen Hand auf konjunkturelle Einbriche zu
reagieren, kleiner werden. Vor diesem Hintergrund
sind auch zuklnftige Sparpakete und Sparmal3-
nahmen im Bereich 6ffentlicher Investitionen nicht
auszuschlieen. Aus diesem Grund gilt es fur uns
als Infrastrukturbetreiber noch effizienter mit 6ffent-
lichen Mitteln umzugehen und permanent unsere
Leistungen zu verbessern.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass vor
dem Hintergrund der erwarteten Veranderungen
sich auch die Anforderungen und Winsche der
Kunden an Mobilitat sich sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr verandern. Gerade im Per-
sonenverkehr sind diese Anderungen schon heute
zu beobachten: Die Wahl des Verkehrsmittels wird
immer flexibler, die Mobilitatsdienstleistung wird
zentral, wahrend der Besitz eines Autos in den Hin-
tergrund rickt. Einfachheit und Flexibilitat werden
bei der Wahl des Transportmittels immer wichtiger.
Aber auch im Guterverkehr werden sich die Anfor-
derungen und Winsche unserer Kunden in Zukunft
verandern.

3. Strategie Fokus2020 — INFRA

Vor dem Hintergrund der vielfaltigen Herausforde-
rungen haben wir im Vorjahr eine neue Strategie
erarbeitet: Fokus2020 — INFRA. In einem breit an-
gelegten Prozess haben Vorstande und Fihrungs-
krafte erarbeitet, wie sich die OBB-Infrastruktur AG
den Herausforderungen stellen und die Zukunft der
Mobilitat mitgestalten mdchte. Aus diesem Grund
haben wir aufbauend auf einer Einschatzung mog-
licher politischer, wirtschaftlicher, technischer und
gesellschaftlicher Entwicklungen bis zum Jahr
2030, MaRnahmen und Initiativen erarbeitet.

Im Mittelpunkt unserer Uberlegungen stehen dabei
stets unsere Kunden mit lhren Anforderungen und
Winschen an die Verkehrsinfrastruktur. Zu unseren
Kunden zahlen sowohl Bahnfahrer (B2C), welche
unsere zahlreichen Bahnhofe tagtaglich beniitzen,
aber auch

31 Eisenbahnverkehrsunternehmen, welche jahr-
lich mehr als 235 Millionen Fahrgaste und 100
Millionen Tonnen Giter auf dem 5.000 Kilometer
langen Streckennetz der OBB-Infrastruktur AG
transportieren (Zahlen fur 2014). Dartber hinaus
haben wir als 6ffentliches Unternehmen auch den
verkehrspolitischen Auftrag unseres Eigentimers,
dem BMVIT bzw. der Republik Osterreich, das
Schienennetz fiir Osterreich bereit zu stellen und
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zu modernisieren. Diesen Auftrag setzen wir zuver-
l&ssig, kompetent und transparent um.

Wir wollen moglichst viele Menschen fiir die Bahn
begeistern!

Wiahrend die OBB-Infrastruktur in der Vergangen-
heit oft eine von Technik und wirtschaftlicher Effizi-
enz getriebene Organisation war, haben wir es uns
zum Ziel gesetzt zur Dienstleistungs- und Service-
Organisation zu werden. Der Kunde wird zukulnftig
noch starker im Fokus unserer Aktivitaten stehen.

Zur Orientierung und als Handlungsanleitung fir
Flhrungskrafte und Mitarbeiterinnen haben wir
hierzu eine Vision und Mission erarbeitet. Unser
Ziel, unsere Vision ist es mdglichst viele Menschen
fur die Bahn zu begeistern.

Wir haben eine klare Mission erarbeitet wie wir un-
sere Vision in die Tat umsetzen:

- Wir erméglichen einen einfachen Zugang zur
Bahn.

Das bedeutet, dass wir einerseits daflr sorgen, die
Eintrittsbarrieren das System Bahn zu nutzen, zu
beseitigen. Wir wollen unsere Kunden noch starker
dabei unterstltzen auf die Schiene umzusteigen,
sei es durch Park & Ride Anlagen oder intermo-
dale Giterterminals die den Umstieg auf die Bahn
erleichtern oder durch Unterstitzung beim Zugang
zu unserem Schienennetz.

- Wir sorgen fiir Sicherheit, Plinktlichkeit und be-
sten Kundenservice.

Sicherheit ist Voraussetzung fir unsere Kunden,
sei es im Personenverkehr wie auch im Giterver-
kehr. Sie erwarten zu Recht, dass wir sie oder ihre
Guter sicher an ihr Ziel bringen. Sicherheit ist eine
grundlegende Eigenschaft, die ohne Diskussion
an der ersten Stelle stehen muss. Im Bereich der
Sicherheit hat die Infrastruktur einen wesentlichen
Anteil. Sicherheit muss ganzheitlich betrachtet
werden: Der Kunde muss sich sowohl im Sinne der
Verkehrssicherheit sicher fihlen (,safety”) als auch
in Bezug auf Terror, Kriminalitat, seien es Belasti-
gungen oder Diebstahle (,security). Zudem ge-
winnen auch die Themen Datensicherheit und der
Schutz der digitalen Infrastruktur an Bedeutung.

Eine weitere grundlegende Voraussetzung fur un-
sere Kunden sind punktliche Zige und bester Kun-
denservice. Bereits heute gehort die OBB zu den
plnktlichsten Bahnen Europas. Ziel ist es, diese
Werte in Zukunft noch weiter zu verbessern. Des-
halb arbeiten wir laufend an Verbesserungen der
Infrastruktur. Dartber hinaus arbeiten wir daran die
Kundenorientierung in unserem Unternehmen wei-
ter zu verbessern um unseren Kunden in Zukunft
jederzeit besten Service zu bieten.
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- Wir schaffen die Vooraussetzungen fiir eine at-
traktive Mobilitét.

Als Verkehrsinfrastrukturbetreiber schaffen wir die
Grundlage fur nachhaltige und attraktive Mobilitat.
Grundlage fur unsere Neu- und Ausbauprojekte ist
dabei das Zielnetz 2025+. Dieses gibt die Leitlinien
fur eine effiziente, moderne, kundenorientierte und
damit attraktive Bahn vor. Es schafft die Grundla-
ge fur den Ausbau der Schieneninfrastruktur und
beinhaltet sowohl die Neu- und Ausbauprojekte als
auch die Modernisierung der bestehenden Bahnin-
frastruktur. Das Zielnetz 2025+ umfasst sowohl die
grolRen Ausbauprojekte Weststrecke, Sudstrecke
(mit den grofRen Projekten Semmeringbasistunnel
und Koralmbahn) und die Brennerachse (mit dem
Brennerbasistunnel), aber auch die Modernisie-
rung der Bestandstrecken. Dadurch werden die
Streckenkapazitaten um

30 Prozent erhoht. Auf der anderen Seite beken-
nen wir uns auch dazu, uns dort zurlick zu ziehen
wo der Betrieb von Bahninfrastruktur keinen Sinn
macht. In den letzten Jahren haben wir aus die-
sem Grund bereits nicht systemadaquate Strecken
eingestellt. Von 1.345km Schienennetz, welches
mittel- und langfristig als nicht systemadaquat ein-
gestuft wurde, haben wir dieses bereits auf 825km
reduziert.

Alle diese Vorhaben und Plane wollen wir in ge-
wohnter Weise zuverlassig, kompetent und trans-
parent verwirklichen. Diese drei grundlegenden
Werte sind die Basis fur all unser Handeln. Nur
wenn wir weiterhin zuverlassig unsere Verspre-
chen einlésen, sowohl gegeniiber dem Fahrgast,
dem Steuerzahler und den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen aber auch gegenlber unseren Mitar-
beiterinnen und Mitarbeitern, wird es uns gelingen
unsere Vision zu verwirklichen.

Kompetent heildt fir uns, mit unseren Mitarbei-
terinnen und Mitarbeitern als anerkannte Exper-
tinnen L&sungen fur ein zukunftsorientiertes und
nachhaltiges Schienensystem zu entwickeln. Als
offentliches Unternehmen haben wir eine grofie
Verantwortung gewissenhaft mit Steuermitteln um-
zugehen und transparent zu handeln. Das heif3t,
dass unsere Strukturen und Entscheidungen ver-
standlich und nachvollziehbar sind, und wir unsere
Kunden, Partner und Mitarbeiterlnnen umfassend
und rechtzeitig informieren.

4. Mit diesen Initiativen erreichen wir unsere
Ziele

Um unser Ziel, moglichst viele Menschen fiir die
Bahn zu begeistern zu erreichen, haben wir im
Rahmen der Strategie Fokus2020 — INFRA kon-
krete Initiativen entwickelt. Insgesamt umfasst die
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Strategie sechs strategische Ausrichtungen in de-
nen wir Mallnahmen und Projekte umsetzen wer-
den um unsere Vision moglichst viele Menschen
fur die Bahn zu begeistern zu realisieren:

Leader Kundenorientierung

Diese strategische Ausrichtung umfasst Initiativen,
welche dazu beitragen werden die Zufriedenheit
unserer Kunden zu erhdhen. Ziel ist es attraktive,
sichere und digitale Mobilitdt zu ermoglichen.

Top-Arbeitgeber

Initiativen in diesem Bereich leisten einen wich-
tigen Beitrag fur die Zufriedenheit unserer Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter. Gleichzeitig sorgen sie
daflr, dass wir als Wunscharbeitgeber die besten
und geeignetsten Bewerberlnnen anziehen.

Wettbewerbsfdhige Leistungen

Um wirtschaftlich noch effizienter zu arbeiten und
zugleich ein hohes Sicherheitsniveau und hohe
Qualitat zu gewahrleisten, setzen wir hier konkrete
Initiativen.

Systemintegrator Infrastruktur

Die OBB-Infrastruktur AG koordiniert das Zusam-
menspiel aller Akteure auf und rund um die Schie-
ne. Als Systemintegrator sorgen wir flr das effizi-
ente und sichere Funktionieren des Bahnsystems
in Osterreich. Dariiber hinaus setzen wir (iber den
gesetzlichen Auftrag hinaus Initiativen, die das Sy-
stem Bahn attraktiver machen. Diese werden in der
Ausrichtung Systemintegrator zusammengefasst
werden.

Leader bahnspezifische Innovationen

Wir setzen Initiativen um neue Technologien und
Dienstleistungen zu entwickeln und einzufiihren.
Neben technischen Innovationen wollen wir in Zu-
kunft auch sozialen Aspekten des Bahnfahrens mit
Forschungs- und Entwicklungsvorhaben Platz ge-
ben, um friihzeitig mit innovativen Produkten und
Prozessen fur den Kunden am Bahnmarkt aufzu-
treten (Wandel zum Dienstleister).

Leader gelebte Verantwortung

Wir sorgen fur Sicherheit rund um die Bahn und
leben unsere Verantwortung flr Gesellschaft und
Umwelt. Das heil3t auch, dass wir konkrete Initia-
tiven und MaRnahmen setzen um unsere Umwelt
zu schonen und negative Einflisse auf Anrainer zu
minimieren.

In jeder dieser sechs strategischen Ausrichtungen,
wurden konkrete MaRnahmen und Initiativen ent-
wickelt, welche wir in den nachsten Jahren konse-
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Abbildung 1: Grafische Darstellung Fokus2020 - INFRA

quent umsetzen werden. Dabei handelt es sich um
konkrete Initiativen die sich bereits in Umsetzung
befinden und auch mit finanziellen Mitteln ausge-
stattet sind. Eine Auswabhl an Initiativen wird im Fol-
genden dargestellt.

Leader Kundenorientierung
Infra-Enabler Giterverkehr

Ziel dieser Initiative ist es, den Zugang zum
System Bahn zu vereinfachen und somit eine
Steigerung des Schienen-Guterverkehr zu errei-
chen. Durch den Abbau von infrastrukturseitigen
Eintrittsbarrieren ins System Bahn und Unter-
stitzung der Eisenbahnverkehrsunternehmen,
arbeiten wir daran vorhandene Infrastrukturka-
pazitaten im Gulterverkehr auszunutzen. Damit
wollen wir den Modal Split der Schiene im Giiter-
verkehr steigern.

INFRA Info Hub

Wir arbeiten daran relevante Infrastruktur-Daten
echtzeitnahe und diskriminierungsfrei fur kom-
merzielle und nicht-kommerzielle Anwendungen
Uber eine Datenschnittstelle zur Verfigung zu
stellen. Ziel dieser Initiative ist es, durch Verein-
fachung und eine Vereinheitlichung der Schnitt-
stellen fur den Datenaustausch neue Informa-
tionsprodukte und -dienste zu foérdern, die das
System Bahn attraktivieren.

Sicherheit am Bahnhof

Um die Kundenzufriedenheit zu steigern und
noch mehr Menschen fiir die Bahn zu begeistern,
haben wir im Rahmen unserer neuen Strategie
Fokus2020 - INFRA einen Schwerpunkt auf das
Thema ,Sicherheit am Bahnhof* gesetzt. Seit
2015 sind bereits 100 Mitarbeiterinnen zuséatzlich
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auf den Bahnhofen prasent, um flr Sicherheit
zu sorgen und um als Ansprechpartnerinnen zur
Verfligung zu stehen. Dieses Jahr kommen wei-
tere 100 Mitarbeiterinnen im Bereich Sicherheit
und Kundeninformation hinzu. Zusatzlich setzen
wir auf 175 Bahnhofen in Osterreich MaRnahmen
in den Bereichen Beleuchtung, Farbgebung und
Helligkeit der Gebdude und der Einsehbarkeit
von Wegen um. Konkret werden Beleuchtungen
optimiert, dunkle Ecken optisch aufgehellt und
an bestimmten Stellen zusatzliche Videoeinrich-
tungen angebracht. Durch diese Maflnahmen,
aber insbesondere durch die sichtbare Anwesen-
heit von Mitarbeiterinnen der OBB, sorgen wir
auch in Zukunft daflir, dass sich unsere Kunden
sicher flhlen

Park & Ride

Um unseren Kunden einen einfachen Umstieg
auf die Bahn zu ermdglichen, stocken wir in den
nachsten Jahren die Anzahl der Park & Ride
Parkplatze an unseren Bahnhdfen um jahrlich
2.000 Parkplatze auf. Mehr Parkplatze, die gut
und barrierefrei erreichbar sind, werden einen
wichtigen Beitrag leisten noch mehr Menschen
davon zu Uberzeugen auf die Bahn umzusteigen.
Ein Schwerpunkt dieser Initiative ist es, zukinf-
tige Bevolkerungsveranderungen und kinftige
Pendlerbewegungen abzuschatzen um diese
Entwicklungen friihzeitig zu bericksichtigen.

WLAN am Bahnhof

Unsere Kunden erwarten auf ihrer Reise ortsun-
abhangig Datendienste nutzen zu kdnnen und
erreichbar zu sein. Um diese Anbindung an Inter-
netdienste auf unseren Bahnhofen jederzeit und
kostenlos anbieten zu kdnnen, investieren wir in
die Errichtung von o6ffentlichen WLAN Netzen an
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unseren Bahnhofen. Zusatzlich errichten wir ein
WLAN System zur Anbindung von Fahrzeugen
der Eisenbahnverkehrsunternehmen die mit On-
board WLAN ausgestattet sind.

Mobilfunk auf der Strecke

Um unseren Kunden auch wahrend der Zugfahrt
unterbrechungsfreies und gut verstandliches -Te-
lefonieren sowie die Nutzung von Datendiensten
zu ermoglichen, investieren wir gemeinsam mit
den Osterreichischen Mobilfunknetzbetreibern in
die Mobilfunkversorgung entlang unseres Schie-
nennetzes.

Top-Arbeitgeber
INFRA als Vertrauensorganisation

Ziel dieser Initiative ist die Foérderung der vertrau-
ensvollen Zusammenarbeit in unserer Organisati-
on. Durch den Ersatz von Burokratie durch grof3e-
re Eigenverantwortung und Vertrauen wollen wir
unsere Effizienz steigern und durch vertrauensba-
sierte Zusammenarbeit exzellente Leistungen fir
unsere Kunden bringen. Kernstlick dieser Initiati-
ve ist die Etablierung einer neuen Fehlerkultur. An
Stelle von Schuldzuweisungen sollen Fehler offen
kommuniziert werden um aus diesen zu lernen.

Bildungszentrum Eisenbahn (BZE)

Vor dem Hintergrund des grof3en Bedarfs an Neu-
aufnahmen in den nachsten Jahren, vor allem in
den technischen Bereichen, schaffen wir mit dem
Bildungszentrum Eisenbahn (BZE) ein geblindel-
tes Bildungsangebot vom Lehrling bis zum Master
(FH). Ein moderner Bildungscampus wird hierbei
die passenden Rahmenbedingungen bieten, wah-
rend top ausgebildete und motivierte Fachtrainer
die Ausbildung Ubernehmen. Das BZE leistet so
einen wesentlichen Beitrag zur strategischen Per-
sonalvorsorge und zur Sicherstellung von Qualitat
und Sicherheit im Eisenbahnbetrieb, -bau und in
der Erhaltung.

Wettbewerbsféhige Leistungen
Life Cycle Management (LCM)

Wir betrachten die Kosten und Nutzen unserer An-
lagen Uber ihren gesamten Lebenszyklus um auf
diese Weise Kosten einzusparen und gleichzeitig
bedarfsgerechte und zuverlassige Anlagen be-
reit zu stellen. Grundlage dafir ist die Ermittlung
des strategischen Erneuerungs- und Instandset-
zungsbedarfs aufbauend auf einer Life Cycle Be-
trachtung.

Entgeltsystem (IBE) neu

Europaische Vorgaben machen eine Neukonzep-
tion des Infrastrukturbenttzungsentgelts (IBE)
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notwendig. Aus diesem Anlass entwickeln wir
ein neues Entgeltsystem, welches einfacher und
transparenter sein wird. Ziel der Neukonzeption
ist es, unseren Kunden mit einem einfachen We-
geentgeltmodell einen unkomplizierten Netzzu-
gang zu ermoglichen um mehr Menschen fir die
Bahn zu begeistern.

Betriebsfiuihrungsstrategie 2020

Wir werden auch in Zukunft technische Weiterent-
wicklungen nutzen um die Betriebsflhrung effizi-
enter, sicherer und kostengunstiger zu gestalten.
Wesentliches Element der zuklnftigen Betriebs-
fihrung wird eine weitere Automatisierung sein.

Leader gelebte Verantwortung

Adaptive Zuglenkung

Diese Initiative zielt darauf ab, durch eine vo-
rausschauende und effiziente Zugsteuerung die
Triebfahrzeugfihrerinnen und betrieblichen Mitar-
beiterlnnen zu entlasten und gleichzeitig die En-
ergiekosten zu senken. Durch die Bereitstellung
von Echtzeit-Informationen fiir Triebfahrzeugfiih-
rerinnen sollen unnétige Bremsmandver verhin-
dert werden und somit ein stabilerer, punktlicherer
und energieeffizienterer Betrieb realisiert werden.

Strategie Zugsicherungssysteme

Unsere Zugsicherungssysteme werden auch in
Zukunft héchste Sicherheitsstandards fur unsere
Fahrgaste, Kunden und Mitarbeiterlnnen sicher-
stellen. Gleichzeitig sorgen wir dafur, dass die Ko-
sten fUr unterschiedliche Zugsicherungssysteme
moglichst gering sind und der Ausbau des euro-
paischen Zugsicherungssystems ETCS voran-
schreitet. Durch das Anbieten und Gewahrleisten
einheitlicher Sicherheitsstandards auf allen Stre-
cken wollen wir die Kosten fur Eisenbahnverkehrs-
unternehmen minimieren um so einen einfachen
Zugang zum System Bahn zu gewabhrleisten.

Energiesparen 2.0

Mit dieser Initiative wollen wir unsere Energie-
sparziele konsequent erfullen. Wir haben es uns
vorgenommen bis 2020 die Energie- und Klimaef-
fizienz des System Bahn um mindestens 7,5% zu
steigern (Ausgangsbasis 2014). Damit machen
wir den umweltfreundlichen Verkehrstrager Bahn
noch nachhaltiger und senken gleichzeitig unsere
Energiekosten.

Infrastrukturseitige Larmreduktion

Wir sind uns unserer Verantwortung fur Anrainer
bewusst und werden daher weiterhin in infrastruk-
turseitige MaRnahmen zur Reduktion von Larm
investieren.
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5. Schlussfolgerungen

Vor dem Hintergrund der Anforderungen an Ver-
kehrsinfrastrukturen und unserer Aktivitaten um
die Zukunft der Mobilitat mit zu gestalten, werden
folgende Schlussfolgerungen gezogen:

Die Bahn ist Riickgrat der zukinftigen Mobilitét
— Wir schaffen die Basis fiir eine neue Mobilitét.

Wenn wir unsere Haustibungen machen, wird die
Bahn auch zukinftig das Rlickgrat der Mobilitat
sein. Die OBB-Infrastruktur AG arbeitet heute
bereits an den Grundlagen der Mobilitat der Zu-
kunft: Einerseits mit unseren Ausbauprojekten,
andererseits mit unseren Innovationsaktivitaten.
Wir missen die Chancen der Digitalisierung nit-
zen und diese aktiv vorantreiben, damit wir auch
in Zukunft der Schieneninfrastrukturanbieter fir
Osterreich sind. Es gilt unsere Rolle als groRer
Verkehrsinfrastrukturanbieter weiter zu entwi-
ckeln, um auch in Zukunft einen entscheidenden
Beitrag zur einfachen, attraktiven und digitalen
Mobilitat unserer Kunden leisten zu kénnen.

Die Bahn wird in Zukunft besser vernetzt sein.

Die Vernetzung mit anderen Verkehrstragern,
sowohl physisch als auch digital, gewinnt an
Bedeutung. Die Digitalisierung ermdglicht die
Steigerung der Effizienz, Flexibilitat und Zuver-
lassigkeit auf der Schiene und in intermodalen
Wegeketten. Vernetzung eroffnet die Moglichkeit,
durch die intelligente Kombination Verkehrstra-
gern die Vorteile der Bahn zu nuitzen und system-
bedingte Nachteile der Bahn zu kompensieren,
um unseren Kunden so ein attraktives, einfaches
und nachhaltiges Mobilitatsangebot zu machen.
Auch international wird die Bahn in Zukunft ver-
netzter sein. Die Bedeutung der Osterreichischen
Schieneninfrastruktur als unverzichtbarer Be-
standteil der europaischen Verkehrsinfrastruktur
wird weiter zunehmen. Nicht zuletzt werden wird
die Bahn(infrastruktur) in Zukunft auch mit ihren
Kunden starker vernetzt sein.
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Digitale Infrastrukturen sind die Basis fiir Mobi-
litat 4.0

Neben physischen Infrastrukturen braucht es di-
gitale Infrastrukturen und Plattformen als Grund-
lage fur die Mobilitat der Zukunft. Diese sollten
als Datenplattform allen Akteuren im Mobilitats-
system angeboten werden um digitale intermo-
dale Wegeketten zu ermdglichen. Der Auf- und
Ausbau derartiger digitaler Infrastruktur ist somit
auch eine Chance fir die OBB-Infrastruktur AG,
welche ihre Leistungen und Services neutral und
diskriminierungsfrei allen Teilnehmern am Markt
anbietet. Digitale Plattformen kdénnen zukiinftig
etwa Informationen zur Verfligbarkeit von Park &
Ride Stellplatzen, Car-Sharing Fahrzeugen oder
auch Fahrradern zur Verfligung stellen. Im Giiter-
verkehr kdnnen neutral betriebene, digitale Platt-
formen dabei helfen Lieferungen zu bindeln und
damit die Effizienz zu erhdhen und die Kosten zu
senken.

Letztendlich gilt es auch in Zukunft mit aller Kraft
daran zu arbeiten, moglichst viele Menschen fir
die Bahn zu begeistern und gleichzeitig ein sozi-
ales, sicheres, umweltfreundliches und effizientes
sowie wirtschaftliches Mobilitdtsangebot zur Ver-
figung zu stellen. Dabei ist es unsere Rolle als

OBB-Infrastruktur AG einen einfachen Zugang
zur Bahn zu ermdglichen, gleichzeitig fir Sicher-
heit, Plnktlichkeit und besten Kundenservice zu
sorgen und damit die Voraussetzungen fur eine
attraktive Mobilitat zu schaffen.

AbschlieRend zusammengefasst: Fir eine erfolg-
reiche Zukunft bendtigen wir kluge Investitionen
und eine neue Qualitdt im Zugehen auf unsere
Kunden.
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immer MOBIL- stay always Mobile — The Platform for inter-

and multimodal mobility
Nicole WAGNER, Wolfgang INNINGER

1. Introduction

In an ageing society, enhanced mobility solutions
are needed to facilitate an independent living and
to support out-of home mobility of all generations.
“immer MOBIL” is addressed to a broad target
group in cities and urban areas, with individual
needs and different regional condi-tions. Active
people wants to stay mobile the whole life up to
their old age. The growing number of elderly peo-
ple and the tendency that different generations of
a family do not live together in order to help each
other, e.g. take the older ones to appointments,

Irregular and ad hoc offers are taken into account
and integrated by special telematics systems in
a dynamic way. The integration of several trans-
port services and all available trips result in an
expanded range of services. This allows being
independent of timetables and fixed stops. Fur-
thermore, information and booking services are
integrated, providing agespecific information on
navigation and orientation. Become informed, re-
quest and book via an integrated online informa-
tion system that compares current demands and
offers corresponding to the location and provides
suitable mobility options in real-time.
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increasing age the mobility
affects quality of life, self-de-
termination and social inte-
gration. An insufficient mobili-
ty offer often leads to isola-tion of senior citizens
or people with reduced mobility. According to our
survey, being mobile and participating actively
in public life can have a positively impact on the
physical and mental performance and the emo-
tional condition. Reduced mobility means less
outside contact and the social skills decrease.
A closer look at this information reveals that the
orientation ability degenerates outside of familiar
surrounding and uncertainties could arise in the
long-term. Especially in rural areas and for non-
motorised people, it is important to maintain or
establish a minimum of mobility, in order to re-
verse this spiral of immobility.

Cath Coartar
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2. The Concept “immer MOBIL - stay always
Mobile*

Fraunhofer IML and Fraunhofer FOKUS develo-
ped in collaboration with cooperation partners an
intermodal web-based mobility platform (figure 1).
The idea is to improve the matching and interlin-
king between transportation services and trans-
portation needs. Traditional public transportation
as well as transport services of private and social
providers like Malteser, car sharing agencies, citi-
zen's bus or hailed shared taxi are considered.
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Figure 1: General architecture of the overall system

The service is usable via internet, mobile device
and traditional phone. The solutions (develop-
ment of easy-to-use interfaces, clearly structured
internet platforms and per-sonal support via call
center) embedded in an overall con-cept enable
that this service is available and applicable for
everybody, depending on situation and require-
ments. The service is adapted to the individual
needs of the user. The current position and per-
sonal preferences are respected, e.g. the health
status, transport of wheel chair, walking frames,
accepted time of waiting or cost limit. The end-
user become informed about mobility offers and
can order spontaneously and location-based
their individualised trips adapted to their personal
requirements.

“immer MOBIL — stay always Mobile” created an
unique intermodal information system with long-
term benefit which informs about all available pu-
blic, private and social transport services within a
certain region. It offers a seamless mobility chain
by intelligent infrastructure and the development
of the innovation concept of “citizen taxi” as an
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additional area-wide mobility offer to the public
transport with fixed routes. The “citizen taxi”, run by
private drivers (non-commercial) within neighbour-
hood assistance, can be used as a shuttle to the
next accessible public transport connection; this
means a long-term benefit for the community and
it enables a door-to-door transportation especially
in rural areas.

Get all transport possibilities in one overview and
get to your destination at the touch of a button? This
is possible with “immer Mobil — stay always Mobi-
le”. A picture is worth a thousand words: http://www.
youtube.com/watch?v=GRpSHSs321Q.

The shortfilm was made in cooperation with the
transport services of the project consortium and the
senior residen-tial community “Gloria”, whose resi-
dents voluntarily took part in the film. The shortfilm
shows a pretty fit user and an user with reduced
mobility. This demonstrates the wide range of op-
portunities to use “immer MOBIL — stay always Mo-
bile” individually.

3. Implementation

“immer MOBIL — stay always Mobile“ was develo-
ped by a consortium composed of research compa-
nies, transport services and IT experts. They used
a mixture of method-based research, described in
the following part. At the beginning of the project
the requirements of users ...

and service providers 'f | . . e
were elevated and the == *

mobility needs of people
in the field test region
were investigated. After
completion of the prima-
ry analysis, the develop-
ment of the whole system
was started. This includes
the definition of systemi-
cally important services,
functionalities as well as
the visualization of orga-
nizational processes and
technical processes. A
field test was conducted
in the rural districts of Ro-
senheim and Traunstein.
All the ideas and develop-
ments were worked out and tested together with the
target group and adapted to their wishes.

] -

At the beginning of the project, the requirements
of the end-users and transport services were of
prime im-portance. The mobility habits and needs
of the senior citizens of the field test region were
examined. The data pro-tection requirements and
legal framework were deter-mined. Technical re-
quirements for the services of “immer MOBIL — stay
always Mobile” were derived. The next step was the
analysis of the mobility offers. The results obtained
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in various studies were considered in the scope
of services of “immer MOBIL - stay always Mobi-
le”. The work package “Development of Business
Model” results in three options.

The “Development of the overall system” com-
menced on the completion of the primary ana-
lysis. This includes the definition of systemically
relevant services, functions and the visualisation
of organisational and technical processes. The
concept was carried out on the basis of scenario
planning and the creation of new processes (figure
2). The end-users, transport service providers
and system opera-tors were taken into account.
Special attention was given to the interfaces with
external services, e.g. the timetable information
system EVA or card services. The development
of the system components is divided into the
creation of end-user services, transport services
and services of call centers. The core element of
the system compo-nents is the service platform.
It acts as interface and con-veys mobility offers
and transportation needs. All components were
integrated into the system of the test region and
the overall system was tested internally to pre-
pare the field test. Then optimisation potentials
and core functions were highlighted in order to
make them available, in a stable system, for par-
ticipating members of the silver generation of the
test region. All data obtained through the field test
has been evaluated and documented.
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Figure 2: Process visualisation across interfaces
4. User interfaces

A series of interfaces were designed and realised
for the access to the functions of “immer MOBIL
— stay always Mobile”, adapted to the relevant re-
quirements of the usergroup.

End-user portal. The end-user portal was orien-
ted towards the intended target group of elderly
people. The focus was on easy-to-use devices/
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services and individual personalised settings (fi-
gure 3). The portal provided all information and
booking functions. Furthermore, standard settings
could be assigned, e.g. preferences, reduced mo-
bility or frequently used destinations.

#3008

e Wela

mail, SMS or telephone. Positions and order sta-
tus were transmitted automatically between the
applications.

5. Always Mobile in the Field

The project “immer MOBIL

Bas shisat

immer MOBIL

(e | — stay always Mobile” star-
ted in April 2009. The field
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(@ Weue. n dnee sonte ® ber 2011. In April 2012 the
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. the further implementation
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heim and Traunstein with
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@ @ E g | The system received more
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within the four-month period

'mm of the field test. The current

Figure 3: lllustration of the portal for end-users and staff of call
centers — “All transport possibilities in one over-view*

Mobile App. The information and booking services
were implemented into the mobile app in a simpli-
fied form, in order to meet the conditions of mobile
use and technical conditions (e.g. smaller display).

Telephone. For users who are no technophiles ano-
ther using option via telephone was created. It was
possible to become informed and, if requested, to
book trips by calling the call center via the service
number of “immer Mobil — stay always Mobile”.

Call Center Portal. Concerning the contents and
conception, the portal for the staff of call centers
is based on the end-user portal. However, additi-
onal functions were activated after registration by
an authorised employee, to get relevant informa-
tion about the users, like his last known location,
his current route or notifications. Beyond this, new
callback requests were displayed.

Portal for transportation providers. This portal
enables professional and social (neighbourhood
assistance) transportation providers an uncompli-
cated placement and administration of their trans-
portation offers as well as to trigger booking related
functions.

Mobile App for transportation providers and
disposition. A simple mobile order management
was developed for transportation providers to sup-
port the order administration. It provided the option
to communicate with the dispatcher by the “touch
of one button” or the application for disposition via
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position of the users via sa-
tellite navigation localisation and personal prefe-
rences were considered for transportation offers.
Users can specify their settings of health status,
hearing, vision, mobility and transportation pre-
ferences. The system takes all these settings
into account for the transportation offer to enable
barrier-free mobility.

The following objectives were realised:

* easy access for individual and “ad hoc* mobili-
ty

» seamless mobility chains by process optimisa-
tion

+ real-time information and using satellite navi-
ga-tion technology

» dealing with health restrictions and mobility
preferences of the users

« comprehensive advice on transport possibili-
ties via call center, internet and mobile appli-
cations.

6. Realisation and Outlook

The intermodal mobility platform provides a
transport information system that combines mo-
bility and health. The access to individual and
“ad hoc” mobility is easy, process optimisations
enable seamless mobility chains and the use of
satellite navigation technology allows real-time
information. A comprehensive mobility advice
was tested and a range of application options
(figure 4) was created.
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Figure 4: Wide range of options for individual mobility

The intercession of mobility offers occur individual.
These can include e.g. details of the health sta-
tus, maximum length of route taken by foot, cost
limitation or maximum desired time of waiting. This
makes public transport more individual. If required,
the possibility of transporting a walking frame or a
wheel chair can be checked. Due to the matching
of location-based requests and transport possibi-
lities in real-time, it is possible to provide suitable
and safe mobility options from door to door.

It is positive for the situational transport informati-
on and the mobility advice to deal with health re-
strictions and mobility requirements; hence oppor-
tunities to participate are established, especially
for people with reduced mobility. Different market
segments are served by comprehen-sive mobility
advice via call center, internet and mobile applica-
tions. “immer MOBIL — stay always Mobile” sup-
ports persons with reduced mobility for health and
physi-cal reasons by offering barrier-free mobility
to increase their life quality. In the field test, the de-
finition of four standardised mobility steps and the
option to create an individual mobility profile have
been proven positively.

The prototype of the system of “immer MOBIL —
stay always Mobile” offers an intermodal and mul-
timodal mobility platform, which is currently being
put into practice within Bavaria. The integration of
the services of further transport associations into
the system of “immer MOBIL — stay always Mo-
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bile” offers potentials. Furthermore, it is planned
to include flexible modes of use, like bus on re-
quest (“Dial-a-Ride”) and car sharing as well as to
extend the accounting and payment system. With
this integrated systems, the individual transport
possibilities will be transparent and more public.
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Will the fourth EU railway package make public transport

more individual?
Rudiger MARGULL, Nils GONNER

1. Introduction

One way of making public transport more individu-
al is by providing more railway transport options for
customers. This can be achieved by offering more
frequent public transport links and by providing
more alternative operators and connections. All of
these options require the fast and cheap availabi-
lity of suitable rolling stock and easy access to the
market for operators.

As the European Commission states, the railway
market-share in the EU has stagnated at around
6% since the mid-1990s (SWD(2013) 11 final, p.
2). Several obstacles for operators and manufac-
turers are significant contributing factors. There
are more than 11.000 national technical regulati-
ons in the 28 EU member states. Furthermore, the
application of these regulations currently depends
on their national interpretation. It is also common
that national railway authorities do not comply with
defined deadlines, if deadlines exist at all, or im-
pose additional tests and test runs. In addition,
the homologation procedure for one vehicle can
cost a producer up to € 6 million and take up to
two years. 10 % of the costs for the development
and production of a locomotive are administration
costs. If a vehicle is supposed to operate in three
of the 28 member states, then the percentage rate
rises to 30 % (EP-plenary meeting document A7-
0033/2014, pp. 87 + 95). The draft of the technical
pillar of the fourth EU railway package by the Eu-
ropean Commission intends to reduce the duration
and costs for homologation and the time to esta-
blish a new operator by 20 %, thus reducing costs
by € 500 million. In order to achieve this, the Com-
mission wants to authorise the European Railway
Agency (ERA) to issue ‘vehicle authorisations for
placing on the market’, while the bringing into ser-
vice shall be the responsibility of the operator (EP-
plenary meeting document A7-0033/2014, pp. 88
+ 95).

In order to estimate whether the fourth EU railway
package will make public transport more individual,
the following will be compared: the homologation
processes for railway vehicles before the EU star-
ted to regulate the railway sector; the processes
at present; and the homologation processes after
the coming into force of the technical pillar of the
fourth railway package. To reduce complexity, the
focus will be on the technical pillar of the fourth
railway package and on Austria, Germany and
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Switzerland.

2. Homologation before the EU railway pa-
ckages

Before the EU started to specifically regulate the
railway sector, each member state had its own
homologation process with its own norms and
guidelines. For example, in Austria the BMVIT
(Bundesministerium fur Verkehr und Innovation),
in Germany the EBA (Eisenbahn-Bundesamt) and
in Switzerland the BAV (Bundesamt fir Verkehr)
are the responsible railway authorities responsible
for homologation. Among these authorities, sever-
al agreements of mutual acceptance existed in the
form of bi- and multilateral treaties, not only bet-
ween countries, but also between administrations
and national state railways. These agreements of
mutual acceptance — emanating from the time of
autonomous homologation by each state railway
— are mostly still in force. The basis for these ag-
reements is the International Union of Railways
UIC (Union internationale des chemins de fer) and
its special groups with their corresponding treaties
RIC (Regolamento Internazionale delle Carrozze
- for passenger coaches) and RIV (Regolamento
Internazionale dei Veicoli — for freight wagons).
These agreements of mutual acceptance were ta-
ken over by the administrations (e.g. BAV, BMVIT,
and EBA) according to the principle of grandfathe-
ring. For example, the EBA and BMVIT accept RIC
coaches without further acceptance tests, provided
that the RIC requirements are fulfilled. For freight
wagons there are similar regulations in the form
of RIV and its present successor ATTI (Agreement
for Technical Transfer Inspection on freight wagons
exchange; Allgemeine Vertrag fur die Verwendung
von Guterwagen — AVV). The major problems with
the UIC agreements were that they were not legal-
ly binding throughout Europe, and that their cre-
ation lacked any kind of democratic check. Many
current norms continue to be based on these so-
called UIC leaflets.

The major advantage of the regulations of that
time was that it was easy for domestic producers
to manufacture for their national market, because
they knew the national norms and therefore the
national homologation process was predictable.
Furthermore, the production of RIC coaches and
RIV wagons for foreign country railway operators
was quite easily possible. However, the produc-
tion of locomotives as well as diesel and electric
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multiple units (DMUs and EMUs) was much more
difficult, because there were no agreements of mu-
tual acceptance for these kind of vehicles. Such
agreements were hindered by huge technical dif-
ferences between countries (voltage, control and
safety technology, gauge, structure gauge, etc.)
and important differences in the national homo-
logation processes caused by historical develop-
ments and for political reasons. Additionally, the
homologation process for these vehicles was less
predictable. The homologation for a foreign opera-
tion area depended on the goodwill of the corre-
sponding national railway company as homologa-
tion authority. Additionally, tests as well as testing
institutes in one country were rarely accepted in
another, because of the huge differences between
national norms. As a result, every train crossing a
border required the change of its locomotive. This
in turn resulted in almost all border-crossing short-
distance rail transport ending at the first railway
station after the border. Because the provision of
public transport was seen as part of national pu-
blic services, almost all rail transport was opera-
ted by national railway companies, which in turn
ordered vehicles from national producers without
tendering.

There are several reasons why the EU finally deci-
ded to regulate the European railway sector: With
the creation of the Single European Market and its
four (internal) market freedoms as well as the abo-
lishment of border controls by the Treaty of Schen-
gen, border-crossing transport became more and
more important. Furthermore, in the 1990s, the
EU started to push for the market liberalisation of
public services. In the railway sector, this was pri-
marily achieved by the separation of railway ope-
rators and infrastructure operators, the (formal)
privatisation of national railway companies, and
the gradual introduction of an obligation for Euro-
pean-wide tendering of publicly subsidised railway
services. In addition, the creation of the Single Eu-
ropean market in principle opened up the potential
for railway producers to sell throughout Europe.
Since this was still hindered by national norms and
homologation processes, increased pressure was
exercised on the EU to harmonise these norms
and processes.

3. Today’s transition phase — implementation
of railway packages 1-3

In order to harmonise the European railway system,
the EU adopted several directives and regulations,
mostly pooled in so-called railway packages. Ad-
ditionally, in 2004 the European Railway Agency
was founded. One major means of harmonising
railway regulations and norms in Europe was the
creation of the so-called Technical Specifications
for Interoperability (TSI). TSls comprise of techni-
cal specifications for the railway sector and their
corresponding testing. TSls are intended harmo-

20

nise railway regulations in Europe by introducing
common European regulations and norms. These
common European norms, on which the TSls are
based, have to be developed first. The harmonisa-
tion of the norms is ongoing. Due to long project
durations in the production of railway vehicles, and
according to the principle of grandfathering, the
TSls furthermore allow for long transition periods
for their final introduction. Thus ongoing projects
at an advanced project stage can still be realised
according to national law during the transition pe-
riod. The transition period for already started and
ongoing projects is for example 6 years after the
coming into force of TSI Loc & Pas and TSI high-
speed. Therefore the first full TSI-conforming ve-
hicles are only just being produced. In order to
reduce the homologation costs for the testing of
TSls and European norms, testing institutes can
be accredited as so-called Notified Bodies (NoBo).
Thereby, the tests regarding TSI-conformity by
accredited testing institutes are accepted for ho-
mologation according to the requirements of TSls.
However, it should be noted that homologation in
line with TSlIs still does not replace the necessity
for national homologation in each member state,
as the national homologation authorities continue
to be responsible for this. Therefore, homologation
according to TSI currently implies considerable ad-
ditional effort and costs.

In addition, the European regulations and direc-
tives have several provisions for the notification
of national exceptions and deviations, for example
for National Safety Rules (NSR) in Article 8 (2) of
directive 2004/49/EC, for TSls in Article 9 and for
National Notified Technical Rules (NNTR) in Article
17 (3) of directive 2008/57/EC. The authorities in
Austria and Germany applied that almost all of their
existing homologation rules should become natio-
nal exceptions or deviations. The consequence of
this might be that tests regarding TSI-conformity
for subsystems of a vehicle have to be repea-
ted, if they did not consider the notified national
exceptions. It can therefore be seen that national
homologation authorities are not always willing to
simplify the homologation process by considering
European norms and regulations. On the contrary,
there are huge differences in the interpretation of
European rules by the national authorities. The im-
plementation of the regulation of NoBos is a good
example: While EBA decided that it would accredit
now and henceforth only one NoBo, there are four
NoBos in Austria.

4. Austrian NoBos

NB 1602 Bahn Consult TEN Bewertungsges.
m.b.H.

NB 2212 Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsge-
sellschaft mbH
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NB 2250 Arsenal Railway Certification GmbH
NB 2329 ERC GmbH.

Source: Nando: http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/
nando

National homologation authorities can accredit so-
called Designated Bodies (DeBo) to verify compli-
ance with NNTRs and corresponding testing (Art.
17 (3) directive 2008/59/EC). In Germany, a Me-
morandum of Understanding between the German
Ministry for Traffic, EBA, railway operators and
industry associations introduced so-called Interim-
DeBos as a transitional solution until DeBos are
regulated by law (BMVBS 2013). It should be no-
ted that the costs and duration for homologation,
especially in Germany, have become unpredicta-
ble in recent years. Almost no newly constructed
vehicle got its homologation on time, as could be
seen in the news in the last years. One reason is
the limited capacity of the EBA due to staffing cons-
traints. Thus the introduction of Interim-DeBos has
advantages regarding the duration for homologa-
tion. In Austria, there are currently no provisions
for DeBos. However, in Austria, § 41 EisbG pro-
vides for the acceptance of homologations issued
by countries of the European Economic Area and
Switzerland under the condition of equivalent sa-
fety:

§41 EisbG:

»In anderen Mitgliedstaaten der Européischen
Union, in anderen Vertragsparteien des Abkom-
mens (ber den Européischen Wirtschaftsraum
oder in der Schweizer Eidgenossenschaft erteilte
Genehmigungen, Bewilligungen oder sonstige fiir
die Auslbung der Zugangsrechte erforderliche
Rechtsakte, die inhaltlich den nach diesem Bun-
desgesetz erforderlichen entsprechen, werden
letzteren gleichgehalten; ausgenommen davon
sind einer Sicherheitsbescheinigung Teil B ent-
sprechende Genehmigungen, Bewilligungen oder
sonstige Rechtsakte. Dartiber hinaus kénnen aus-
léndische Genehmigungen, Bewilligungen oder
sonstige fiir die Ausiibung der Zugangsrechte er-
forderliche Rechtsakte, soweit hierflir nicht staats-
vertragliche Regelungen bestehen, auf Antrag mit
Bescheid der Behérde anerkannt werden, wenn
der Antragsteller einen zugrunde liegenden gleich-
wertigen Sicherheitsstandard belegt. Demgemaf3
gleichzuhaltende oder mit Bescheid anerkannte
ausléndische  Genehmigungen, Bewilligungen
oder sonstige Rechtsakte ersetzen die inhaltlich
entsprechenden nach diesem Bundesgesetz er-
forderlichen Genehmigungen, Bewilligungen oder
sonstigen Rechtsakte.”

Unfortunately this paragraph does not state, who is
responsible for the verification of equivalent safety.
One interpretation would be that this verification
at least should be conducted by a person quali-

Ozv 3/2016

fied according to § 40 EisbG. These persons are
historically seen as responsible persons for the
verification of the national technical rules. Thus §
40 persons can be seen as the ‘DeBos’ of Aus-
tria. It would therefore be easy to close the current
gap in Austrian legislation and introduce DeBos in
Austria, because § 40 persons have the expertise
to evaluate whether an equivalent safety level is
achieved. However it has to be taken into account
that before the taking into operation of a vehicle,
not only a homologation, but also the consent of
the responsible national infrastructure operator
(OBB Infra, branch line net operator) has to be
gained, which can be difficult in Austria.

Current regulation of OBB network access:

‘Die  OBB-Zulassungsstelle definiert und priift
Fahrzeugparameter und Sicherheitsstandards von
Fahrzeugen, die flir den Zugang zum Schienen-
netz der OBB relevant sind (Netzkonformitétsprii-
fung von Fahrzeugen).

Das heit am Netz der OBB-Infrastruktur diirfen
nur Fahrzeuge betrieben werden, wenn die ent-
sprechende Infrastrukturvertréaglichkeit nachge-
wiesen wird. Von dieser Priifung ausgenommen
sind Fahrzeuge die internationalen einheitlichen
Baumustern des RIC fiir Reisezugwagen, sowie
des RIV bzw. einer gleichwertigen européischen
Interoperabiltdtskennzeichnung fiir Gilterwagen
(TEN RIV, ...) entsprechen. Diese Fahrzeuge
muissen dazu die entsprechend zugehérigen Wa-
genanschriften tragen. Alle anderen Fahrzeuge
sind einer Priifung und Zulassung durch die Zulas-
sungsstelle zu unterziehen’

Source: http://www.oebb.at/infrastruktur/de/_p_3_0_fuer_Kun-
den_Partner/3_2_Schienennutzung/3_2_6_Fahrzeugtechnik_

Zulassung/Netzzulassung_von_Fahrzeugen_Zulassungsstel-
le/index.jsp)

As noted above, before the coming into force of
the EU railway packages there were different nati-
onal homologation procedures and norms in every
member state, but the difficulties of homologation
were lower and easier to assess. Homologation
was usually the responsibility of the national rail-
way companies. In many cases, the technicians
that were involved in the planning and construc-
tion of a vehicle also contributed to homologation.
However today, only an independent evaluation
for homologation is regarded as adequate. Due to
the reciprocal enhancements of testing systems
and quality requirements, the effort for homologa-
tion has increased and homologation has become
more expensive and more time-consuming over
the years. Regarding the harmonisation of norms
at the European level, generally the highest level
of safety of the member states has been codified.
This is one of the major demands of the Common
Safety Method (CSM) of regulation no. 352/2009:
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‘at least the same or higher safety than before’ (Ar-
ticle 5 (1) in connection with Annex 1 no. 2.4.4. of
regulation no. 352/2009). Thereby the continuous
increase of the safety level shall be insured. Howe-
ver, as a consequence of this, the costs for homo-
logation of a vehicle in several member states can
only be pre-financed by large-scale enterprises.

To conclude, there are several reasons to demand
changes in the current homologation system:
It can be stated that, with the exception of most
multi-voltage locomotives, few railway vehicles
possess homologation in more than one member
state. The reason for this is that the current EU
legislation neither simplifies the national homolo-
gation processes nor provides an alternative Eu-
ropean homologation. In contrast, current homolo-
gation processes today tend to cost more and take
longer. Homologation according to TSIs current-
ly even increases the costs. The current system
of homologation is characterised by the ongoing
transition from exclusively national to a more har-
monised homologation process based on com-
mon European rules and norms. However, since
the responsibility for homologation still lies with the
national homologation authorities, the interpreta-
tion of the European rules and norms is varying.
The interpretation in Austrsia, Germany, and Swit-
zerland is much stricter than in Eastern European
states, which apply the rules, but tend interpret
them less strictly due to economic considerations.
In Southern European states, the interpretation is
again different in order to hamper competition by
foreign competitors.

Furthermore, the Single European Market and
the increasing requirements of homologation pro-
cesses have led to a consolidation in the railway
vehicle supplier market over last 20 years. As ex-
amples, the purchase of SGP (Simmering Graz
Pauker) and Elin by Siemens, and LHW (Linke-
Hofmann-Busch Werke) by Alstom can be men-
tioned. The consolidation in the supplier market
in turn makes Europe-wide competition between
suppliers a necessity to avoid national oligopoly.

5. Homologation after the coming into force of
the 4th EU railway package

Through the coming into force of the fourth railway
package, the ERA is responsible for issuing ‘ve-
hicle authorisations for placing on the market’ as
stated in Article 20 of draft directive on interope-
rability as in report 9768/1/14 REV 1. Thereby, the
ERA will, for the first time, have influence on the
homologation process and single homologations.
National homologation authorities can only be ex-
clusively responsible for homologation during the
transition period of five years after entry into force
of this draft directive, and if the area of use is li-
mited to a network in one member state and the
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national homologation is desired by the applying
company (Article 51 (1) and Article 20 (1g) of draft
directive on interoperability as in report 9768/1/14
REV 1). Furthermore, authorisations according to
RIC and RIV, which were issued before the draft
directive on interoperability came into force, will
remain valid without the requirement for a new ho-
mologation (Article 51 (2) of draft directive on inte-
roperability as in report 9768/1/14 REV 1).

In the new homologation sytem, ERA will coordi-
nate the overall homologation process, while the
national homologation authorities shall support the
ERA as regards the examination of the national ex-
ceptions and deviations (Article 20 (1d(b)) of draft
directive on interoperability as in report 9768/1/14
REV 1). Since the ERA has to take responsibility
for its decisions (Article 20 (1e) last sentence of
the draft directive on interoperability as in report
9768/1/14 REV 1), it has, in case of a negative
assessment of the ERA, the final word, following
consultation with a disagreeing national homolo-
gation authority. In cases where the ERA has a po-
sitive assessment while the national authority has
a negative one, the Board of Appeal has the final
decision upon whether the ERA can issue a homo-
logation for this country or not. The Board of Ap-
peal comprises of experts, nominated by the Ma-
nagement Board of the ERA (Article 51 (3) of the
draft regulation on the ERA as in report 9767/14).
There are many possible areas of conflict between
the ERA and the national homologation authorities
in the new homologation process. These might
be based on the different interpretation of norms,
simple misunderstandings between persons of
different professions or mother tongues, made
worse by the increased number of contact points.
Especially at the beginning ERA will rely on the
expertise and cooperation of the national homolo-
gation authorities, since it will take some time for
ERA to hire personnel and build up the necessary
expertise. Furthermore, the detailed guidance for
applicants, the procedural arrangements for the
authorisation process and the criteria for assess-
ment of applicant files still have to be developed
by the European Commission (within four years
according to Article 20 (1h) of the draft directive
on interoperability as in report 9768/1/14 REV 1).
It therefore remains to be seen how influential the
ERA will be in relation to national homologation
authorities.

A further improvement to the status quo is the bin-
ding introduction of deadlines for the homologation
authorities. However, these deadlines do not lead
to a definitive overall deadline because they, for
example, depend on the availability of the neces-
sary information and verification (compare previ-
ously mentioned Article 20). If a homologation aut-
hority does not fulfil the specified deadlines, then a
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company could start the so-called proceedings for
failure to act (Article 265 (1) s. 2 TFEU - Treaty on
the Functioning of the European Union). Another
advantage, which was proposed as an amend-
ment for the plenary of the European Parliament
(EP), would have been that the homologation
should be based on the TSls and notified national
regulations at the time of application (Draft Article
13 (2a) (new) in EP-plenary meeting document
A7-0033/2014, pp. 38). However this proposal
was not adopted.

On request of the applicant, the approval of a vehi-
cle also results in a vehicle type authorisation, re-
gistered in an European register and in turn used
for corresponding vehicles as the basis for autho-
risation without further checks (Article 22 (2 and 7)
and Article 22a of the draft directive on interopera-
bility as in report 9768/1/14 REV 1). Additionally,
the national vehicle registers shall be linked and
an European register shall gradually replace them
(Article 43 and 44 of the draft directive on intero-
perability as in report 9768/1/14 REV 1). The in-
troduction of common European specifications for
infrastructure register is also foreseen (Article 45
of the draft directive on interoperability as in report
9768/1/14 REV 1). This might be especially impor-
tant, because the bringing into service shall lie in
the responsibility of the operator and not depend
on the consent of the national infrastructure opera-
tor (EP-plenary meeting document A7-0033/2014,
pp. 88 + 95). However this requirement might per-
sist through the notified national exceptions and
deviations as in the case of Austria with the notifi-
cation of Article 37 EisbG.

/Austrian Notification according to Article 8/2 of Di-
rective 2004/49/EC

(...)

2.Vorschriften Gber Anforderungen fir Sicherheits-
managementsysteme und die Sicherheitsbe-
scheinigung von Eisenbahnunternehmen:

Bundesgesetz Uber Eisenbahnen, Schienen-
fahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf
Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 - EisbG):

3.Teil, 8. Hauptstlick: Sicherheitsbescheinigung:
§§ 37, 37a, 37b, 37c, 37d,

(Inhalt: Regelungen zur Erforderlichkeit einer Si-
cherheitsbescheinigung Teil A und/oder Teil B,
Regelungen Uber Vorkehrungen des Eisenbahn-
verkehrsunternehmens zur Gewahrleistung der
Sicherheit des Betriebes von Schienenfahrzeugen
auf und des Verkehrs auf den Haupt- und ver-
netzten Nebenbahnen, die Gegenstand eines Be-
gehrens auf Zuweisung von Zugtrassen sein sol-
len, Regelungen unter welchen Voraussetzungen
Sicherheitsbescheinigungen auszustellen sind,
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Regelungen dber den Entzug von Sicherheits-
bescheinigungen, Regelungen Uber Mitteilungs-
pflichten des Bundesministers flr Verkehr, Innova-
tion und Technologie)'.

Source: http://www.bmvit.gv.at/verkehr/eisenbahn/recht/down-
loads/notifizierung_tsi2008.pdf).

6. Evaluation of the technical pillar of the 4th
EU railway package — 3 scenarios

There follows an examination of the fourth railway
package in respect of homologation using a best-
, worst- and most-probable case scenario. If the
fourth railway package is adopted in its current
form, the future outcome will depend, to a great
degree, on the political willingness of the national
homologation authorities to collaborate towards a
harmonised and uniform European regulation sy-
stem. However, existing or draft national rules have
to be notified (again) in certain cases (Article 14 of
the draft directive on interoperability as in report
9768/1/14 REV 1). During this process, the Com-
mission can exert some influence. If the ERA re-
jects a draft or existing national rule, but the mem-
ber state adopts the draft rule or does not modify or
repeal the existing rule after consultation, then the
‘Commission may adopt a decision addressed to
the Member State concerned requesting it to mo-
dify or repeal the rule in question® (Article 21 and
22 of the draft regulation on the European Union
Agency for Railways as in report 9768/1/14 REV
1). According to Article 288 para. 3 TFEU a ‘decisi-
on shall be binding in its entirety. A decision which
specifies those to whom it is addressed shall be
binding only on them.” Therefore the Commission
might force the national homologation authority to
change (the application of) its rules.

7. Best-case scenario

In this scenario, it is assumed that the national ho-
mologation authorities will allow or even foster the
harmonisation of homologation rules and norms
at the European level and/or the European Com-
mission has the political will to exert its influence
in the same way. By a harmonised and uniform
homologation process by ERA, the duration and
costs for homologation are reduced. Notified na-
tional exceptions and deviations are increasingly
reduced: NNTRs only comprise of the specifica-
tions for the still-existing national control and safe-
ty technology. Other exceptions and deviations are
reduced to the point where only those remain that
are absolutely necessary, because of the special
requirements of the national infrastructure. The
national homologations authorities will give the re-
sponsibility for compliance with these notified na-
tional exceptions and deviations to the DeBos. All
remaining parts of homologation will be done by
ERA with the support of internationally operating
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NoBos. No consent from infrastructure operators
has to be obtained, since the infrastructure is more
and more adapted to European standards and all
national exceptions are dealt with during homolo-
gation by the ERA. Due to the specified deadlines
for the homologation authorities, the harmonised
European regulations, and the reduction of nati-
onal exceptions to the necessary minimum, the
homologation risks regarding time and costs are
comparable for each member state and reduced
to a minimum level. As a result, small and specia-
lised producers are again more competitive and
new producer might even enter the market. The
increased product choice and competition lead to
better and cheaper services by railway operators.
This in turn results in lower or slower-to-increase
prices for passengers, or in more frequent services
or alternative connections ordered by publicly sub-
sidised service contracts. The increased variety of
vehicles and operators and the increase in trans-
port links and frequency will make public transport
more individual.

8. Worst-case scenario

In this scenario, it is assumed that the national
homologation authorities will hamper the harmo-
nisation of homologation rules and norms at the
European level and/or the European Commission
does not have the political will to exert its influence.
Furthermore there are frictions in the collaboration
of the national homologation authorities and the
ERA. As a result, even ECTS systems are incom-
patible with one another and thus the number of
national exceptions further increases. Therefore,
and because of the large amount of persisting nati-
onal exceptions and deviations, the European ho-
mologation process remains time-consuming and
costly. In addition, the national homologation aut-
horities try to keep their competences and are able
to prevent NoBos conducting their tasks, simply by
preventing or obstructing the acknowledgement of
the NoBos’ declarations. The task of the ERA is in
fact reduced to the issuance of the final homologa-
tion, with decisions continuing to be made by the
national authorities and DeBos. The risk of failing
to achieve homologation is still high, and homolo-
gations in several member states can only be pre-
financed by larger companies. Consequently, the
producer market is even more consolidated. The
requirement for the consent of the infrastructure
operator before operation persists, and it is still dif-
ficult to obtain in some member states depending
on national characteristics. Thus, homologation for
a member state might still mean the exclusion from
some parts of the network of this member state.
The variety of vehicles and operators is reduced.
In turn, prices for vehicles and passengers incre-
ases and the frequency and diversity of transport
links deteriorates, thus making public transport
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less individual and shifting the modal split even
more to road.

9. Most-probable-case scenario

In this scenario, it is assumed that the national
homologation authorities will not seriously ham-
per the development of harmonised European ho-
mologation rules and norms and/or the European
Commission often has the political will to exert its
influence to achieve harmonised homologation
rules. At the beginning, the national authorities for
homologation will have the major influence, since
there will still be many NNTRs and the ERA will
have to acquire the professional staff and com-
petence. However, in five to ten years the ERA
will have managed to recruit the appropriate per-
sonnel and competence in order to reach its own
conclusions and check the national rules for their
necessity during notification. After some time, and
probably after some discussion between the ERA
and the national authorities on their competences,
a settlement will be agreed. This settlement will
leave some homologation competences and tasks
with the national authorities and at the same time
make sure that the European harmonisation is not
seriously hampered.

The settlement might develop in a similar way to
the situation as it is in Austria in relation to § 41
EisbG. As already mentioned § 41 EisbG accepts
homologations from other states of the European
Economic Area and Switzerland provided that the
same level of safety is assured. Since national in-
frastructure operators check all infrastructure spe-
cifications before they give their consent, the devi-
ations of the national infrastructure from European
norms could be recorded in the national infrastruc-
ture registers and thus most NNTRs could be re-
moved. In this scenario, a European homologation
for a member state would therefore not imply that
a vehicle can operate on all national railway lines.
Since infrastructure projects like tunnels have de-
veloping times of more than ten years and usage
durations of around a century, there will always be
parts of the national infrastructure that do not com-
ply with the most current norms. In this scenario,
the extent to which European harmonisation takes
place depends much more on the willingness of
member states to build or adapt infrastructure ac-
cording to European norms and regulations and
provide the necessary funding, since the ERA can-
not implement harmonised European norms and
regulations as well as in the best-case scenario.
For example, there are different levels of the control
and safety system ETCS (European Train Control
System), which are partly incompatible with one
another or do not provide the full functional range.
Of course, funding by the EU or further regulation
will also have an influence on compatibility of used
ETCS systems.
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As a result of the decreasing number of national
exceptions and deviations, the risk of failing to
achieve homologation and homologation costs
might be reduced for the first time, although not
as much as in the best-case scenario. Therefore
competition on the producer market of railway ve-
hicles will rise. In turn, there will be lower or slow-
er-to-increase prices for passengers or more fre-
quent services or alternative connections through
publicly subsidised service contracts. However in
this scenario, the degree to which public transport
will become more individual also depends on the
member states and the funding and regulation
by the EU. Furthermore, the influence of condi-
tions like railway infrastructure charges and road
charges, and also the resources and skilfulness of
commissioning authorities for publicly subsidised
rail transport, has more influence on the provided
frequency and connections of public transport, sin-
ce the influence of homologation and production
costs or strict European regulation is smaller than
in the best-case scenario.

10. Conclusion

It remains to be seen how much influence the ERA
will exert regarding the European harmonisation of
homologation rules and norms, especially in the
notification process for national exceptions and
deviations provided by the above-mentioned Arti-
cle 14. However, the influence of the national ho-
mologation authorities, the European Commission
and even governments of the member states will
also be decisive.

At present and in the near future, it is most im-
portant to know how to use the national homolo-
gation processes and TSls in such a way that a
railway vehicle is authorised with the least possi-
ble effort in as many countries as possible. This is
only possible with a smart and intelligent homo-
logation management approach, which, for some
vehicle types, might also require additional steps
such as gaining approvals of EU member states,
where homologation is not required. Currently, this
is the only way to gain a competitive advantage as
regards homologation.
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Haben Nebenbahnen noch Zukunft? (Teil 2)

Walter BRENNER

PROBLEME der NEBENBAHNEN

Ein groftes Problem ist in der Regel die geringe
Auslastung, die aber verschiedenste Ursachen
haben kann:

» geringe Bevdlkerungsdichte (z.B. zwischen
Scheibbs und Hieflau)

* schlechte Lage der Bahnstationen (beispielswei-
se macht die Eisenbahn um viele Orte im Wein-
viertel einen Bogen)

«fehlende verladene Wirtschaft (z.B. zwischen
Zellerndorf und Siegmundsherberg)

e derzeit schnellere Busparallelverkehre (z.B.
Hartberg - Wien)

Das gemeinsame Problem der ,Nebenbahnen®
(wenn wir diesen undefinierten Sammelbegriff
trotzdem verwenden) ist zumeist das Fehlen von
Ballungszentren an den beiden Endpunkten und
somit ein insgesamt relativ geringes Verkehrsauf-
kommen, das sich zudem noch mit der Naherung
an ein einseitiges Ballungszentrum erst schritt-
weise verdichtet, sodass in der Vergangenheit
manchmal eine scheibchenweise Kirzung dieses
Netzes als ,Losung” durchgefiihrt wurde — dies-
bezlgliche Diskussionen werden teilweise auch
durch das OBB-Zielnetz2025+ ausgelést - Bei-
spiel: Gutensteiner Bahn (Abschnitt Pernitz-Mug-
gendorf — Gutenstein).

Durch eine scheibchenweise Verkirzung von
Strecken verbessern sich zwar die Zahlergebnisse
der so verkurzten Endstelle (Endbahnhof), jedoch
reduziert sich der Schienenverkehr insgesamt auf
den verbleibenden Abschnitten um jenen Verkehr,
bei dem die betroffenen Menschen statt an der
neuen Endstelle einzusteigen gleich auf der Stra-
Re bis zum nachsten Umsteigeknoten oder bis zur
Zielort weiterfahren, sodass

« Schienenverkehr auf dem verbleibenden Neben-
bahnnetz verlorengeht und

» auch der Zubringerwert der Nebenbahn fur die
Hauptstrecken geringer ausfallt.

Es ist jedenfalls ratsam, Nebenbahnen nicht erst
dann einer gezielten Betrachtung zu unterziehen,
wenn die Anlagenverhaltnisse und das Image bei
den Kunden bereits so schlecht sind, dass eine
Attraktivierung bereits sehr kostspielig wird und
die Rickgewinnung von Kunden nur mehr sehr
schwer maglich ist.
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Durch das derzeitige Férderungssystem des Gu-
terverkehrs wird die Nebenbahnproblematik eben-
falls verstarkt, da die Verkehre relativ pauschal
geférdert werden; vielmehr sollten die ersten und
letzten Kilometer insbesondere im Einzelwagenla-
dungsverkehr starker als bisher geférdert werden
und die (vergleichsweise billige) Fahrt dazwischen
weniger.

Gelegentlich kommen bei Nebenbahnen auch
noch schwierige topographische Verhaltnisse mit
teureren Kostenstrukturen dazu. Vielfach wird nur
Personen- oder Giuterverkehr gefiihrt und nicht
beides, so dass eine Komponente fir den De-
ckungsbeitrag tberhaupt fehilt.

Grundsatzlich hat jede Nebenbahn ihre eigenen
Ursachen fiir die wirtschaftlichen Schwachen;
keine zwei Bahnen sind gleich. Daher gibt es in
der Regel auch keine sinnvolle gemeinsame Lo-
sung. Jede Strecke ist in ihrem Umfeld geson-
dert zu analysieren und fiir jede Strecke sind
gesonderte Losungen zu suchen.

Loésungen mit regionalen Gesellschaften wurden
in der Vergangenheit teilweise auch nachtraglich
der Boden entzogen, indem nach einer Ubergabe
an eine regionale Gesellschaft das Anschluss-
stiick dorthin stillgelegt wurde. (Beispiele: Ein-
stellung von Friedberg — Oberwart nach Uber-
gabe von Oberwart — Rechnitz an die SRB (Fa.
Schuch); Einstellung von Trofaiach — Vordernberg
Markt nach Pachtiibernahme von Vordernberg
Markt - Krumpental; Einstellung von Freiland - St.
Aegyd nach Ubergabe von St. Aegyd — Kernhof).
Aus diesem Grund sind Losungen immer auch im
Zusammenhang mit dem jeweiligen Anschluss-
stlick zu einer ,betriebsabgesicherten“ Hauptbahn
zu betrachten.

Die Schwierigkeit im Umgang mit Problemen liegt
ganz allgemein darin, dass der Wunsch nach (end-
gultiger) Problemldsung oft kaum erflllbar ist und
daher Problemmanagement angesagt ist.

Die bisher zur Anwendung gelangten Problembe-
waltigungsansatze entsprechen durchaus Metho-
den, wie sie im menschlichen Verhalten bei unan-
genehmen Situationen generell (und nicht immer
erfolgreich) zur Anwendung gelangen:

* Weitergabe des Problems: Abgabe von
Nebenbahn(paket)en an eine andere Institution

Falls die Ubernehmende Institution auch die
Ruckbauverpflichtung ibernehmen soll (und nur
so wird auch das gesamte Problem weitergege-

27



ben), kann es sein, dass die Ubergabe des Ne-
benbahnpaketes nur mit einer Ubergabe eines
betrachtlichen Geldpaketes erfolgt — der Preis
der Problemlbergabe. Das Problem besteht an-
derswo weiter — siehe Niederdsterreichisches
Nebenbahnpaket 2010.

* Endglltige Lésung: Abtragung der Nebenbahn-
infrastruktur und Rekultivierung der Flachen

Diese flr einen Teil der ehemaligen PreRburger
Bahn 1959 in Osterreich und 1980 in der da-
maligen Tschechoslowakei gewahlte Vorgangs-
weise hat beispielsweise eine Verlangerung der
Flughafenschnellbahn tber Hainburg nach Bra-
tislava Petrzalka verhindert und den Neubau von
der Ostbahn Uber Kittsee (1998 eroffnet) erfor-
derlich gemacht.

* Aufwertung: Umwandlung der Nebenbahn in
eine Hauptstrecke

Die S7 war friher eine Nebenbahn (siehe: Ne-
benbahnverordnung BGBI. Nr. 274/1987) und
wurde trotz maanderhafter Trassierung im Osten
Wiens mit hohen Kosten zur Flughafenschnell-
bahn aufgewertet (1998-2004)

* Semantischer Bewaltigungsversuch: Vermei-
dung des Nebenbahnbegriffes

Einfihrung anderer Begriffe (die keinesfalls de-
ckungsgleich mit den ,Nebenbahnen® zu sein
brauchen) - Regionalbahnen, Bahnen mit regi-
onaler Bedeutung, Strecken mit geringem Ver-
kehrsautfkommen, C-Netz, nicht systemada-
quate Strecken, Strecken mit unterschiedlichen
Funktionen, ...

Demgemal gabe es keine Nebenbahnproble-
matik mehr — oder doch? Dieser ,Ansatz“ kann
nicht ganz ernst genommen werden.

» Systematischer Lésungsansatz: Voranalyse und
Lésungsideen — Vorentscheidung — vertiefte
Analyse, Prufung der Umsetzung dieser und ggf.
weiterer LOsungsideen, Ldsungsvorbereitung
— Entscheidung (siehe spater)

Inletzter Zeitwurden verschiedene Nebenbahnen
systematisch in Hinblick auf Verkehrspotenziale
und Entwicklungsmaoglichkeiten untersucht.

Jedenfalls sollte der Umgang mit dieser Thematik
einerseits mdglichst rational und wissensbasiert
erfolgen und andererseits aber im (ebenso rati-
onalen) Bewusstsein der Abweichungsmdglich-
keiten von noch so gewissenhaften Prognosen fir
die Zukunft.

Entscheidend in diesem Zusammenhang ist auch
die Tatsache, dass jede Nebenbahn (das gilt Gb-
rigens auch fur jeden Verkehrsweg) einmalig ist
und Besonderheiten aufweist, so dass eine Uber-
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tragung von Schlussfolgerungen von einer Neben-
bahn auf eine andere problematisch ist. Daher ist
jede Nebenbahn einzeln zu untersuchen und auch
im Einzelfall dariiber zu unterscheiden.

Fur die offentlich gefiihrten Diskussionen ist auch
nicht unerheblich, ob es sich um Nebenbahnen
im direkten oder indirekten Bundesbesitz oder um
Bahnen im regionalen Besitz handelt. Wahrend bei
Bahnen im regionalen Besitz die Identifikation und
Mitfinanzierungsbereitschaft der Regionen starker
ausgepragt ist, ist fur Nebenbahnen im Bundes-
besitz die Ldsungsbereitschaft durch regionale
Institutionen meist geringer (im Gegensatz zum
regionalen Forderungskatalog).

Andererseits erfolgt durch die OBB naturgemafR
eine Fokussierung auf das ertragsreichere Kern-
netz. Grundsatzlich liegt der Hauptvorteil der Bahn
ja im Zusammenhangen vieler Transportbehalter
und im Abtransport mit geringem Rollwiderstand.
An den vielen Transportbehaltern, die kostengln-
stig zusammengehangt werden kdénnten, mangelt
es abergerade den meisten Nebenbahnen, so dass
der Systemvorteil gegeniber der Strale(wenn
Uberhaupt) weit geringer ist als bei Hauptstrecken.
Somit stellen Nebenbahnen nicht nur ein betriebs-
wirtschaftliches Problem dar sondern meist auch
ein volks- bzw. gemeinwirtschaftliches, so dass
seridse Rationalitat gefragt ist.

WIRTSCHAFTLICHKEIT

In der Regel verfigen die Verkehrswege Schie-
ne und Stral’e nicht Uber eine ausreichende Ei-
genwirtschaftlichkeit, in dem Sinn, dass die
Erlése aus den Betriebsleistungen ohne gemein-
wirtschaftliche Finanzflisse durch die offentliche
Hand (wie diese auch immer abgewickelt werden)
die Kosten des Verkehrsweges abdecken. Es gibt
zwar jede Menge von Umwegrentabilitaten, wel-
che die Sinnhaftigkeit von Verkehrswegen recht-
fertigen; fur die Finanzierung dieser Verkehrswege
gibt es aber fast immer Finanzflisse durch die 6f-
fentliche Hand — auch auf noch so wirtschaftlichen
Mautautobahnen wird die Verkehrssicherheit
durch die staatliche Polizei gewahrleistet; ohne
staatlich finanzierte Zubringerstral’en funktionie-
ren selbst die ertragreichsten Mautautobahnen
nicht. Eine Eigenwirtschaftlichkeit, wie eingangs
dargestellt, ist bei Nebenbahnen im Regelfall nicht
gegeben; bei Regionalstrallen betragt sie in der
Regel Null, da keine direkten Erlése von den Kun-
den (den Strallenbenitzern) dafiir geleistet wer-
den. Wahrend die Existenz von Regionalstrallen
aber auller Streit gestellt wird, geschieht dies bei
Nebenbahnen keineswegs.

Eine Grundproblematik besteht darin, dass die
Schieneninfrastruktur (ausgenommen jene der
Steirischen Landesbahnen) einer Kapitalgesell-
schaft mit entsprechender kaufmannischer Ver-
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antwortung (Druck zum betriebswirtschaftlichen
Handeln) gehort, die BundesstraRen B und die
Landes- und GemeindestralRen aber offentlichen
Gebietskorperschaften mit offentlich rechtlicher
Verantwortung und bei diesen Stral’en (im Gegen-
satz zur Schiene) nach keinem betriebswirtschaft-
lichen (und meist nach gar keinem wirtschaftlichen)
Ergebnis gefragt wird. Somit ist die Verzerrung
der Sichtweise zwischen StraBen- und Schie-
nenverkehr im Bereich der Nebenbahnen we-
sentlich grofRer als beispielsweise im Bereich des
Kernnetzes zwischen (den gebuhrenpflichtigen)
Autobahnen und Hochleistungsstrecken.

Jedenfalls ist eine arbeitsteilige Wirtschaft (und
damit unser gesamtes derzeitiges Zivilisationssy-
stem) ohne glnstige Verkehrswege undenkbar.

Gemeinsam ist allen Nebenbahnen, dass es nur
relativ geringe Kostendeckungsbeitrage aus
dem Infrastrukturbenutzungsentgelt (IBE) zur De-
ckung der Infrastrukturkosten gibt — gemeinsam
ist aber auch, dass die Infrastrukturkosten in der
Regel zumindest absolut wesentlich geringer sind
als beispielsweise bei gut ausgebauten Hochleis-
tungsstrecken (mit langen Tunneln, teuren Masse-
Feder-Systemen, teuren Sicherungsanlagen, auf-
wandigen Larmschutzmalnahmen u. s. w.).

Wo die Nutzung nicht von selber durch eine ent-
sprechend dichte Bevdlkerungs- und Wirtschafts-
struktur geschieht, sind — falls Uberhaupt mdglich
— besondere Anstrengungen zur Hebung der Kun-
denpotenziale und zur Bindelung auf den Schie-
nenverkehrsweg notwendig.

Wahrend die betriebswirtschaftliche Betrach-
tungsweise relativ simpel erscheint (die Kosten
mussen durch Erl6se gedeckt werden, egal in wel-
cher Weise dies durch Verkehrserlose, gemein-
wirtschaftliche Erldse oder Zuschisse erfolgt), ist
eine gemeinwirtschaftliche Beurteilung wesent-
lich komplexer, da beispielsweise auch fiskalische
Uberlegungen, volkswirtschaftliche Multiplikator-
effekte, externe Kosten-Nutzen-Effekte, Uberle-
gungen hinsichtlich der gewiinschten regionalen
Verteilung der Besiedelung und/oder der Arbeits-
platze sowie des Zuganges zu Arbeit, Bildung und
Gutern u.s.w. zu berlicksichtigen sind. Zumindest
die Bewertung dieser letzten Gruppe an Beurtei-
lungsfaktoren ist stark von den jeweilig verfolgten
politischen Zielen abhangig. Die gemeinwirtschaft-
liche Beurteilung kann daher gar nicht durch EINE
eindimensionale GréRe ausgedriickt werden. Eine
Abbildung von mehrdimensionalen Kennzahlen in
eine ordinale MaRfunktion ist aber jedenfalls auch
von politischen Zielvorstellungen und Schwer-
punktsetzungen abhangig und somit bei wech-
selnden politischen Akteuren keineswegs von ei-
ner endgultigen Dauer.
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Somit kann sich eine noch so gewissenhafte
wirtschaftliche Beurteilung von Nebenbahnen
bei geanderten politischen Zielvorstellungen als
Uberholt herausstellen, da

* ein betriebswirtschaftliches Ergebnis aus
Sicht des betreibenden Wirtschaftskorpers im-
mer auch von den Gesamteinnahmen ein-
schlieRlich der bestellten gemeinwirtschaft-
lichen Leistungen, welche wiederum von den
politischen Zielen abhangig sind, abhangt und

» ein gemeinwirtschaftliches Ergebnis immer
von der politischen Gewichtung der verschie-
denen gemeinwirtschaftlichen MaRzahlen
mafgeblich beeinflusst wird.

Die wirtschaftliche Beurteilung einer Nebenbahn
stellt — wie vorhin dargestellt — daher immer einen
Ausfluss der jeweiligen politischen Absichten
dar. Da in einer demokratischen pluralistischen
Gesellschaft in Folge wechselnder politischer Par-
teien und Personen auch die politischen Absichten
einem Wechsel unterworfen sind, ist das wirt-
schaftliche Ergebnis einer Nebenbahn allein aus
diesem Umstand ceteris paribus einem Wechsel
unterworfen. Dies gilt nattrlich auch fur viele ande-
re Wirtschaftsaktivitaten, welche ohne gemeinwirt-
schaftliche Finanzflisse unwirtschaftlich waren.

Um kinftigen geanderten politischen Erkenntnis-
sen Rechnung tragen zu koénnen, sollten daher
(auf Basis der bestehenden politischen Zielset-
zungen) tragbare, finanzierbare und verninftige
.Losungen“ moglichst nicht ,endglltig“ sein. Das
steht aber per se im Widerspruch zu politischen
Interessen, die — aus jeweiliger Sicht — langfristig
und grundsatzlich sein wollen.

Dennoch ist es wesentlich verninftiger, eine mog-
lichst grolRe Optionsvielfalt fiur die Zukunft si-
cherzustellen, um eine spatere Anpassung an ge-
anderte Rahmenbedingungen zu erméglichen.

Geanderte Randbedingungen verschiedener (und
nicht nur inlandspolitischer) Art kdnnen entschei-
dend sein, ob eine Hauptbahn (beispielsweise
durch politische Grenzverscharfungen, durch die
SchlieBung eines oder mehrerer Schlisselbetriebe
oder durch die Errichtung einer bahnparallelen lei-
stungsfahigen Stral3e) zu einer Nebenbahn mu-
tiert oder andererseits eine Nebenbahn (beispiels-
weise durch die Bestellung eines entsprechenden
S-Bahnverkehrs wie bei der Flughafenschnellbahn
oder durch geanderte Verkehrsbedirfnisse auf-
grund geanderter Konstellationen wie bei Parndorf
- Kittsee) zu einer Hauptbahn wird.

Zur Grundproblematik der Abhangigkeit wirtschaft-
licher Ergebnisse von Nebenbahnen von den je-
weils verfolgten politischen Zielen tritt manchmal
noch eine vereinfachte Betrachtungsweise wirt-
schaftlicher KenngrofRen, wie bereits im Abschnitt
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,SYSTEMADAQUANZ AUS SICHT DER OBB¢
dargelegt.

Nur gezahlte Ein- und Aussteiger (womdglich nur
an bestimmten Wochentagen) bringen allein vél-
lig falsche Bewertungsergebnisse, denn Reisende
weiterer Entfernungen (z.B. aus den weiter ent-
fernten [,hinteren] Nebenbahnbereichen zu Zielen
an Hauptstrecken [meist groRere Stadte]) bringen
héhere pro-Kopf-Umsatze als Reisende kirzerer
Entfernungen.

So sind z.B. die pro-Kopf-Umséatze eines Pendlers
aus Puchberg am Schneeberg (eine zur Verhand-
lung stehende Strecke) nach Wien erheblich hoher
als jene aus dem Raum zwischen Wiener Neustadt
(dem néachstgelegenen grolkeren P&R-Zentrum)
und Wien.

Voll zahlende Tourismuskunden (iUberwiegend
Wochenendverkehr) bringen héhere Einnahmen
pro Fahrt als Jahreskartenbesitzer (Uberwiegend
Werktagsverkehr) — daher bringen hochgerechne-
te Zahlergebnisse nur an Werktagen verfalschte
wirtschaftliche Ergebnisse. Wenn beispielsweise
Touristen aus Wien nicht mehr mit der Bahn von
Bad Fischau-Brunn nach Puchberg fahren kénnen,
fallen sie fur die gesamte Strecke von Wien nach
Puchberg als Kunden aus.

Bei der wirtschaftlichen Betrachtung von Neben-
bahnen ist der Zubringerwert fir die Hauptstrecke
von grofder Bedeutung fir die Bewertung der Ne-
benbahn, da dieser Wert méglichweise groRer ist
als die Einnahmen auf der Nebenbahn selber.

Wenn es auf der anschlieBenden Hauptstrecke
keine guten Anschliisse mit kurzen Beférde-
rungszeiten gibt (wie beispielsweise derzeit zwi-
schen Spielfeld-Stral3 und Graz), dann bricht auch
die Kundennachfrage auf der Nebenbahn (z.B. auf
der Radkersburger Bahn) stark ein. Daher darf bei
einer Analyse einer Nebenbahn diese nie isoliert
betrachtet werden.

Wie vorhin dargelegt, ist jedenfalls die wirtschaft-
liche Beurteilung einer Nebenbahn eine relativ
komplexe Angelegenheit, obwohl es sich vielfach
,nur um einfache Betriebsverhaltnisse handelt.

WEITERENTWICKLUNG DER NEBENBAHNEN
Jede Nebenbahn hat
* ihre eigene Topographie,
« ihr eigenes Umfeld in Hinblick auf
- die Wohnbevolkerung,
- die Arbeitsplatze,

- die Wirtschaftsstruktur im Einzugsbereich,
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* ihre eigene Trassierung und technische Aus-
stattung

u.s.w. und ist zumeist mit keiner anderen unmit-
telbar vergleichbar. Daher kann auch ihre Weiter-
entwicklung nicht in einer Routinearbeit erfolgen,
sondern erfordert ein Eingehen auf die speziellen
Rahmenbedingungen, Voraussetzungen, Chan-
cen und Risiken.

Zur Weiterentwicklung der Nebenbahnen (dies
kann alle Entwicklungsprozesse von der Attrakti-
vierung bis zur SchlieBung und weiteren Verwer-
tung beinhalten) wird ein moéglichst sachlicher
und objektiver Weg vorgeschlagen.

Bei den sogenannten Privatbahnen ist die haupt-
amtliche Beschaftigung des Managements ohne-
hin auf die Weiterentwicklung ihrer Bahn fokussiert
— die Frage ist nur, ob es - bedingt durch das Ta-
gesgeschaft - mit der entsprechenden Systematik
und Tiefe erfolgen kann. Sich darum zu kimmern
ist Managementaufgabe; dies zu Uberprifen ist
aber auch Aufgabe externer Geldgeber.

Schwieriger ist es bei einem groflen Konzern —wie
beispielsweise den OBB — wo in der Regel die
Fokussierung der Aktivitaten beim Kerngeschaft
liegen muss. Aufgrund der Grofle des Neben-
bahnnetzes verdient dieses aber dennoch ent-
sprechende Aufmerksamkeit. Da aber deren Wei-
terentwicklungsmaglichkeiten stark vom jeweiligen
regionalen Umfeld abhangig sind, ist ein individu-
elles Eingehen auf die jeweiligen Besonderheiten
erforderlich. Eine Losung fir alle geht sicher in die
falsche Richtung.

Eine projektorientierte Vorgangsweise, wie sie
sich bei der Planung und Errichtung von komple-
xen Neubauvorhaben bewahrt hat, erscheint auch
fur die Untersuchung und Planung der Weiterent-
wicklungsmaéglichkeiten von Nebenbahnen durch-
aus angebracht, da auch dafur alle Merkmale zur
erfolgreichen Anwendung der Methoden des Pro-
jektmanagements zutreffen.

So wie bei Planungs- und Errichtungsprojekten
von Neubaustrecken, bei denen auch zuerst die
Vorteilhaftigkeit und Machbarkeit einer Strecke ge-
prift wird, um sie dann von A nach B zu planen
(und zu errichten oder auszubauen) und wo unter
Umstanden eine Korridorauswahl und dann eine
Trassenauswahl sowie jedenfalls das eisenbahn-
rechtliche Projekt zu planen (und zu errichten) ist,
sind bei einem ,Nebenbahnprojekt zunachst die
theoretischen Entwicklungsmdglichkeiten (von
Zusperren mit Nachfolgeldsungen bis zur Attrak-
tivierung) objektiv zu untersuchen, Entwicklungs-
vorschlage zu erarbeiten und — im Falle der Zu-
stimmung der Organe zu einer bestimmten Losung
— dann erst die entsprechende Lésung als Projekt
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im Detail zu planen und umzusetzen.
Somit sollte

* zuerst ein Zielfindungsprozess und

* nach einer Entscheidungsphase

» erst dann ein Zielerreichungsprozess
erfolgen.

Erste Zielfindung

In Hinblick auf die mégliche Zukunft einer Neben-
bahn sollte diese erste Analysephase durch neu-
trale Beauftragte erfolgen (dieser Analyseschritt ist
eine objektive Analyse vorliegender Daten, wofir
noch keine offentlichen Erhebungen notwendig
sind):

¢ Markt und Konkurrenten

- Pendlerstrome, Tourismusattraktionen, Rei-
sendenpotenziale (nicht nur Zahlergebnisse)

potenzielle Guterverkehrskunden, theoretische
Guterverkehrspotenziale

Konkurrenten und deren Angebote

insbesondere Fahrzeitvergleiche Bahn -
Bahn+PKW — Bus - Bahn+Bus - PKW sofern
solche Alternativen Uberhaupt bestehen; die-
se Vergleiche sind nicht nur fur die unmittel-
baren Anrainergemeinden sondern auch fur
jene Gemeinden anzustellen, welche in den
Einzugsbereich der betreffenden Nebenbahn
fallen, und nicht nur fur die betreffende Ne-
benbahn sondern fir die gesamte Lange der
wichtigsten Verkehrsstrome, da das Problem
auch beim Ubergang von der Nebenbahn zur
Hauptbahn oder bei dieser liegen kann

- Mdogliche Kooperationspartner
* Partner

- Sammlung der verdffentlichten AuRerungen
des Landes und der Gemeinden Verbesse-
rungs- bzw. Nachnutzungsmoéglichkeiten,
wobei Verbesserungsmaoglichkeiten fir die
Nebenbahnkunden auch aulRerhalb der Ne-
benbahn denkbar sind

¢ Chancen und Risken

- Zustand der Nebenbahn, deren Angebote und
Angebote auf den anrainenden Hauptstre-
cken

- Beschleunigungsmaoglichkeiten (nicht nur auf
der Nebenbahn selbst sondern bis zu den
Hauptzielen der wichtigsten Verkehrsstrome)
zur Erlangung der Konkurrenzfahigkeit (z.B.
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Auslassen von Haltepunkten, technische Si-
cherung bzw. Auflassung von Eisenbahnkreu-
zungen, Sanierung des Verkehrsweges, wei-
tere Beschleunigungsmafinahmen)

- Mdogliche zusatzliche Erganzungsangebote
(z.B. P&R, Busanbindungen; Tourismusange-
bote, ....)

- Weitere Verbesserungsmaoglichkeiten (Situie-
rung der Haltestellen, Verklrzung der Wege
in den Haltestellen, Information, Ticketverkauf,

)

- Alternative Mdglichkeiten zur Entwicklung der
Nebenbahn (Einstellung, Museumsbetrieb,
Anschlussbahnbetrieb, Draisinenbetrieb, Rad-
weg, sonstige Alternativen)

» Auswirkungen dieser Mdoglichkeiten auf den
Markt und auf die Wirtschatftlichkeit

Ggf. Vorentscheidung

An Hand dieser Ergebnisse kann bereits eine er-
ste (Vor)Entscheidung getroffen werden, ob noch
mehrere Moglichkeiten opportun sind und ob bzw.
wie eine weitere Stufe der Planung unter Einbezie-
hung der Region durchgefihrt werden soll.

Erweiterte Zielfindung und Entscheidungsvor-
bereitung

Fir jene Nebenbahnen, fir welche mehrere Mdg-
lichkeiten opportun erscheinen, sollen von den
Analysten, welche die erste Stufe durchgefuhrt
haben, vertiefte Analysen, Weiterentwicklungskon-
zepte und/oder Untersuchung der Nachnutzungs-
mdglichkeiten unter Einbeziehung der Regionen
und der Betroffenen bzw. deren Vertreter (bottom
up) entwickelt werden.

Hier geht es insbesondere um
» Markt und Kooperationspartner

- Weitere Vertiefung der Potenziale im Per-
sonen- und Guterverkehr; ggf. erganzende
Verkehrsbefragungen und Breitenerhebungen
zu den Verkehrsstromen

- Relevante Betriebe erheben und Bereit-
schaften der Betriebe erkunden (betreffend
Mitarbeiterbeférderungsférderung und Guter-
volumen)

- Interessenslagen und Bereitschaften des
Landes, der betroffenen Gemeinden und pri-
vater Interessenten

- Kooperationspartner

* Chancen — Risken vertieft
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- Risiken durch Konkurrenten und/oder Betriebs-
schlieBungen

- Chancen und Risiken durch andere Infrastruk-
turveranderungen (neue Bahnlinie, neue Stra-
Ren u.s.w.)

- Maoglichkeiten als Nutzung einer Personenver-
kehrsstrecke

- Taktverkehr,
Verkehr

Pendlerverkehr, Touristischer

- Mdoglichkeiten als Nutzung einer Gulterver-
kehrsstrecke

- Guterverkehr mit Bahn- oder Streckenverla-
dungen; Anschlussbahn

- Mdglichkeiten  einer
Nachnutzung durch

schienengebundenen

- Fahrten nach dem Veranstaltungsgesetz,
Museumsfahrten, Draisinen u.s.w.

- Kombinationen dieser Mdglichkeiten

Maoglichkeiten einer alternativen Nachnutzung
mit und ohne Rekultivierung

Konsequenzen

- Nutzenfeststellung fir die Kunden der weiter-
entwickelten Nebenbahn bzw. fir die Kunden
der Nachnutzung sowie Nutzen fir die Allge-
meinheit

- Erhebung der Voraussetzungen fir die einzel-
nen Lésungsvorschlage

- Erhebung der regionalen und Uberregionalen
Beteiligungsbereitschaft zur Umsetzung der
einzelnen Lésungsvorschlage

- Verhandlungen mit den Regionen und der Wirt-
schaft - insbesondere beziiglich der Ubernah-
me von Arbeiten (z.B. Bahnhofpflege, Zufahrts-
wege, Zubringer- und Anschlussverkehre,
Busanbindungen, Fahrplane, Kostenbeitrage,
Sachleistungen u.s.w.)

- Lésungen mit Betroffenen hinsichtlich der Aus-
wirkungen verschiedener Losungen auf ihre In-
teressen . Bei offentlichen Streitpunkten kann
unter Umstanden ein an das (von der HL-AG
fur das Trassenfindungsverfahren entwickelte)
Ephesosmodell angelehntes Birgerbeteili-
gungsverfahren eingesetzt werden. Dieses
Verfahren hat sich bei der Auswahl aus alter-
nativen Trassen mit gegensatzlichen Burger-
interessen sehr gut bewahrt und kénnte ggf.
auch bei verschiedenen mit einander konkur-
rierenden Losungsvorschlagen fur die Weiter-
entwicklung von Nebenbahnen zum Einsatz
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kommen — wenn dies wirklich erforderlich ist
(was nicht der Regelfall sein wird).

- Uberpriifung der Machbarkeiten und wirtschaft-
liche Folgen

Entscheidungsphase

Entscheidung durch die zustédndigen Organe
Zielvorgabe

Gegebenenfalls Einsetzung eines Projektma-
nagements fur die weiteren Schritte durch die
Infrastruktureigentimer unter Beteiligung der
Analysten der vorangegangenen Schritte und
der betroffenen EVUs; Projektaufsicht sollte der
Infrastruktureigentiimer haben. Aufgrund der bis-
herigen Erkenntnisse soll die personelle Beset-
zung fur die Projektgruppe ausgewahlt werden,
da die Anforderungsmerkmale (Experte fur EIU,
Experte fur Tourismus, Experte flr Grundstlicks-
verwertung und Anderes) dann erst vorliegen
kdnnen.

Zielerreichung 1, Detail- und Entwicklungspla-
nung

Weiterentwicklungsplanung bzw. Nachnutzungs-
planung mit ersten

Ressourcenplanen

Finanz- und Kostenplanen

Zeitplanen

Personalplanen

Auswirkungen bzw. Ma3nahmen auf Nachbar-
strecken, sofern eine Betroffenheit gegeben ist

Im Falle einer Weiterentwicklung oder eines
Nachnutzungskonzeptes durch eine Privatbahn
musste spatestens dann auch diese eingebun-
den werden.

Vorvertrage mit Region und Wirtschaft

Falls noch erforderlich, weitere offentliche Ein-
bindung (oder Mediation)

Umfassender Planungsbericht als Entschei-
dungsgrundlage

Die Plane sind zunachst unternehmensintern durch
den Infrastruktureigentimer zu beurteilen und da-
ruber vorzuentscheiden und — soweit eine finanzi-
elle Beteiligung regionaler Gebietskorperschaften
oder weiterer Stellen (6ffentliche oder private) vor-
gesehen ist — auch im Detail mit diesen vertraglich
zu regeln.

Hier soll auch die glinstigste Rechtsform fiir eine
allfallige (Nach)Nutzung als Eisenbahnlinie fir
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die jeweils zutreffende Nebenbahnstrecke disku-
tiert und erarbeitet werden.

Da vielfach Kostenbeitrdge von regionalen Ge-
bietskdrperschaften von der Errichtung dezentraler
Organisationsformen abhéngig sein werden, wer-
den manche Problemlésungen auch dezentrale
Gesellschaftsstrukturen fiir die Nebenbahnzu-
kunft mit sich bringen.

Zielerreichung 2, Umsetzung

Im Falle der Genehmigung sind zur Umsetzung
der Plane die Projektteams zu verandern und vor
allem zu erganzen, sodass die Plane gemeinsam
mit den Regionen (anhand der erhobenen Interes-
senslagen und Bereitschaften) bestmdglich um-
gesetzt werden und auch eine Nachbetreuung
erfolgt.

Die Umsetzung der Planungen ist der entschei-
dende Schritt dieser Projektphase.

Fur die Umsetzung sollen dort und nur dort, wo es
klare wirtschaftliche Vorteile bringt, auch eigene
Gesellschaften gegriindet werden, welche — wenn
es zweckmalig ist —

» ggf. auch Tochtergesellschaften der bisherigen
Infrastrukturgesellschaft

* eigene regionale Gesellschaften mit Beteiligung
- des Landes,
- anderer Gebietskorperschaften oder
- Privater

sein kénnen.

Von den Projektleitungen sind jahrlich Projektfort-
schrittsberichte fir jede Strecke mit der Einhal-
tung/Abweichung von den Zeit- und Kostenplanen
sowie eine fortgeschrieben Prognose dazu vorzu-
legen.

Zu dieser 2. Zielerreichungsphase gehdrt auch

+ die Sicherstellung einer allfélligen neuen Be-
triebsphase sowie

* ein Abschlussbericht.

Organisationsformen fiir die Projektarbeit zur
Weiterentwicklung der Nebenbahnen

Grundsatzlich ist das notwendige Know-how fur
diese Arbeiten bei jeder groeren Eisenbahnge-
sellschaft vorhanden — die Frage stellt sich eher,
ob die notwendigen eigenen Personalressourcen
nicht fur die Kernaufgaben dieser Eisenbahnge-
sellschaft dringender bendtigt werden, was fiur
die Einbeziehung externer (oder extern gewor-
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dener) Know-how-Trager spricht, zumal diesen
gegenuber nach Abschluss der Arbeiten keine
weiteren Verpflichtungen bestehen.

Beim Neu- und Ausbau werden ja auch externe Bu-
ros mit den Machbarkeitsstudien, den wirtschaft-
lichen Analysen, den Planungen und gelegentlich
sogar mit dem baubegleitenden Baumanagement
und haufig mit der ortlichen Bauaufsicht betraut;
bei der Weiterentwicklung von Nebenbahnen sind
lediglich teilweise andere Know-how-Bereiche ge-
fragt.

Ein umfassendes und tiefgehendes Verkehrs-
Know-how mit Schwerpunkt Eisenbahnwesen
und Eisenbahnwirtschaft muss aber Voraus-
setzung flr eine externe Unterstlitzung sein (im
Gegensatz zu externen Planungsbiros bei Neu-
und Ausbauprojekten, bei denen der Wissens-
schwerpunkt im eisenbahntechnischen und bau-
technischen Bereich ggf. erganzt Umwelttechnik
anzusiedeln ist).

» Wahrend die erste Analysephase sehr gut (und
vielleicht sogar unabhangiger) von externen Auf-
tragnehmern durchgeflhrt werden kann (wobei
umfassendes Verkehrs- und Eisenbahn-Know-
how jedenfalls Voraussetzung sein sollte),

* ist eine Einbindung unternehmensinterner Ex-
perten in der erweiterten Zielfindung und Ent-
scheidungsvorbereitung in Form einer Projektar-
beit von Vorteil und ggf. sogar notwendig — dies
muss noch nicht unbedingt in Form einer Pro-
jektorganisation geschehen, da Auskunftsertei-
lungen auch so maéglich sind.

» Spatestens jedoch in den beiden Zielerrei-
chungsphasen kann im Falle einer Weiterent-
wicklung mit dem Ziel einer Attraktivierung eine
Projektorganisation sinnvoll sein, wobei die Aus-
wahl der Experten und der Fachbereiche fur die
Projektorganisation vom zu erreichenden Pla-
nungsziel abhangt und die Projektorganisation
mdglichst klein gehalten werden soll.

- Wenn eine Verkehrsverdichtung in Verbindung
mit einer Beschleunigung und als Vorausset-
zung die Errichtung von technischen Siche-
rungsanlagen, von P&R-Anlagen und eine Sa-
nierung des Oberbaues als Planungsergebnis
fur die Weiterentwicklung der Nebenbahn he-
rausgekommen ist, dann sind eher Betriebsex-
perten und Bahntechniker gefragt.

- Fur die Einrichtung von Umsteigeknoten mit
dem System Autobus und ggf. fir gemeinwirt-
schaftliche Leistungsbestellungen und/oder
Tarifgrenzenverhandlungen mit den Verkehrs-
verbinden sind hingegen Verkehrskommerzi-
alisten und Verkehrsorganisatoren gefragt.
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- Wenn hingegen das Planungsergebnis eine
Stilllegung der Nebenbahn und ein Verkauf
der Anlagen bzw. Grundstlicke zur Folge hat,
sind Juristen, Immobilienmanager und gdf.
Techniker fir den Riickbau gefragt; in diesem
Fall stellt sich die Frage der Notwendigkeit ei-
ner Projektorganisation.

Man kann also erkennen, dass ein fixes Projekt-
team keinesfalls fur alle Phasen und alle Projekt-
ziele von Vorteil wéare, sondern dass auch hier
ein flexibles Eingehen auf die jeweilige Situation
notwendig ist.

Nachstehende Organisationsmdglichkeiten fir
die Abwicklung der Zielerreichungsphasen sind
nicht zu verwechseln mit der Organisationsform
der weiterentwickelten Nebenbahnen selbst, die
erst ein Ergebnis der jeweiligen Projektarbeit sein
koénnen.

In diesem Abschnitt werden die Vor- und Nach-
teile einer generellen Ubergeordneten Neben-
bahnentwicklungs-Organisationseinheit (Ge-
sellschaft, Projektgruppe 0.A.), welche speziell
abgestimmten Projektleitungen enthalt und feder-
fuhrend diese Schritte leiten kdnnte, dargestellt.

Eine solche eigene Organisationseinheit erspart
keinen der vorhin genannten Arbeitsschritte. Da-
her ist die Durchfiihrung der Ubergeordneten Be-

Den Erfolg einer Vorgangsweise einer vom Ta-
gesgeschaft unabhangigen Projektgesellschaft
hat beispielsweise die HL-AG mit ihrer dezentra-
len Projektorganisation bewiesen, bei der rela-
tiv starke, unabhangige Projektleitungen vor Ort
direkt mit den regionalen Stellen (Lander Ge-
meinden) entscheidungskompetent verhandeln
konnten und so selbst sehr komplexe Projekte
erfolgreich vorbereitet und auch relativ zlgig
umgesetzt haben. Eine derartige Fulle neuer Ei-
senbahnstrecken wurde seit der Griinderzeit der
Eisenbahnen in Osterreich vor Griindung der HL-
AG nicht erreicht. Die Eingliederung der HL-AG
in die OBB-Infrastruktur wurde vorgenommen,
nachdem die wesentlichsten Planungsaufbe-
reitungen (restliche viergleisige Westbahn und
Koralmbahn) und auch bereits grofle Umset-
zungen (wesentliche Abschnitte der vierglei-
sigen Westbahn, Cargo Center Graz) durch die
HL-AG erfolgt waren und zumindest die meisten
wesentlichen UVP-Verfahren bereits positiv ab-
geschlossen oder zumindest vorbereitet waren;
nach der Eingliederung der HL-AG in die OBB-
Infrastruktur AG konnte dieser Projektgeist mitu-
bernommen werden.

Hingegen hat eine gesonderte Gesellschaft fur
ein einzelnes Projekt, wie beispielsweise die
BEG (Brenner-Eisenbahngesellschaft) fir das
Unterinntal, im Vergleich zu den dezentralen Pro-

treuung dieser Arbeiten auch

in einer Linienorganisations- gesonderte

Organisationseinheit

maogliche Form fiir eine

Vorteile Nachteile

einheit oder in einer Stabs-

einheit denkbar (und kosten-
sparend).

Der grundséatzliche Vorteil
einer eigenen (bestehenden
oder eigens geschaffenen
gesonderten) Organisations-
einheit liegt im Aufbau eines
generellenNebenbahn-know-
hows, das von Projekt zu Pro-
jekt wachst. Nach Abschluss
der Entwicklung aller Neben-
bahnen ware eine eigene ge-
sonderte Organisationeinheit
jedenfalls wieder aufzulésen;
dies ist bei der Hinzunahme
externer Experten leichter zu
bewerkstelligen, da dann ein-
fach die Vertrage auslaufen.

Der Nachteil einer geson-
derten Organisationseinheit
liegt in der Gefahr einer Auf-
blahung des Verwaltungsap-
parates (siehe Parkinsons

Projektgruppe

keine Gesetz notig,
minimaler Aufwand,
rasche Umsetzung maglich

Begehrlichkeit der Regionen auf Umpolung
der Finanzmittel von den Hauptbahnen auf
die betreffenden Nebenbahnen bleibt

temporare Organisationseinheit
in der OBB-Infrastruktur AG
bzw. in den Privatbahnen

keine Gesetz noétig,
minimaler Aufwand,
rasche Umsetzung mdglich

Begehrlichkeit der Regionen auf
Umpolung der Finanzmittel von den
Hauptbahnen auf die betreffenden
Nebenbahnen bleibt

Tochtergesellschaft der OBB-
Infrastruktur AG

klare finanzielle
Abgrenzung, kein Gesetz
naétig

grofkerer Aufwand,

in der Regel nur fur OBB-
Nebenbahnen anwendbar, da eine
Privatbahn ihre Zukunft in der Regel
nicht durch eine OBB-Gesellschaft
bestimmen lassen wird

neue Gesellschaft des Bundes

klare finanzielle
Abgrenzung, unabhangige
Betrachtung

Gesetz notwendig,

grdfterer Aufwand,

nicht steuerbarer Fremdeinfluss auf
unternehmenseigene Nebenbahnen,
neuer Finanzierungsmechanismus
nétig, zusatzlicher
Genehmigungseinfluss des BMF;
Privatbahnen werden sich gegen den
Einfluss einer solchen
Weiterentwicklungsgesellschaft fur ihre
Bahn wehren

Tochtergesellschaft aller
Eisenbahn-
Bundesgesellschaften

klare finanzielle
Abgrenzung, zusatzliche
Aulenerfahrung, kein
Gesetz ndtig,
Fremdeinfluss unter
Bundeskontrolle

grofkerer Aufwand, hohere
Komplexitat,

neuer Finanzierungsmechanismus
notig,

begrenzter Fremdeinfluss auf
unternehmenseigene Nebenbahnen
des Bundes, Privatbahnen werden
sich gegen den Einfluss einer solchen
Weiterentwicklungsgesellschatt fir ihre
Bahn wehren

temporare Organisationseinheiten sind oft sehr zahlebig

Gesetz) und eines verlangerten ,Eigenlebens”
nach Abwicklung der notwendigen Arbeiten.

34

Abbildung 1: Mdégliche Form flr eine gesonderte Organisa-

tionseinheit
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jektleitungen der HL-AG wesentlich hdhere Admi-
nistrationskosten verursacht.

Da — zumindest aus OBB-Sicht — weite Teile der
Nebenbahnproblematik bereits geldst sind und ei-
nige heikle Nebenbahnen bereits untersucht wur-
den bzw. in Untersuchung sind und nur mehr eine
beschrankte Zahl an kritischen Nebenbahnen zu
untersuchen sind, hinkt nattrlich ein Vergleich
mit den HL-AG-Projekten, da im Jahr 1989 viele
Jahrzehnte lang davor Projekte dieser Dimension
nicht in Angriff genommen und auch nicht realisiert
worden sind. Daher ist die VerhaltnismaRigkeit ei-
ner eigenen Organisationseinheit fir die Entwick-
lung der verbliebenen Nebenbahnen jedenfalls
sehr kritisch zu hinterfragen. Fir die Weiterent-
wicklung einer grokeren Anzahl an Nebenbahnen
kann aber auch eine eigene Organisationseinheit
durchaus Sinn machen.

Organisationsformen fiir die jeweils weiterent-
wickelte Nebenbahn

Im Gegensatz zur vorhin diskutierten Organisati-
onsform (auf Metaebene) zur Weiterentwicklung
der Nebenbahnen, geht es in diesem Abschnitt um
die Organisationsformen der weiterentwickelten
Nebenbahnen selbst. Optimale Organisations-
formen flrr das, was bei der Weiterentwicklung als
Ziel herauskommt, sollten diese Zielerreichung
bestmdglich unterstitzen. Da der Weiterentwick-
lungsprozess sehr verschiedener Nebenbahnen
sehr unterschiedlichen Zielvorstellungen (von der
Attraktivierung bis zur SchlieBung der Bahn) als
Ergebnis haben wird, wird auch die optimale Or-
ganisationsform jeweils eine andere sein.

¢ Nebenbahnen, die attraktiviert werden:

- Haufig wird Uberhaupt keine neue Organisati-
onsform notwendig sein, da in der Regel das
fur die Weiterfihrung notwendige Know-how
ohnehin in der bestehenden Gesellschaft ge-
geben ist. Externe Interessen von Mitfinan-
ciers sind grundsatzlich durch vertragliche
Bindungen (Qualitatsmerkmale, Bedienungs-
merkmale,  Kontrollmoglichkeiten — u.s.w.)
wahrnehmbar, wenn die externe Seite darauf
einsteigt.

- Falls externe Kostenbeitrage an bestimmte
Organisationsformen gebunden sind und di-
ese Kostenbeitrage als unverzichtbar gelten
oder lukriert werden sollen, dann kann auch
eine veranderte Organisationsform greifen.
Denkbar sind u. A.:

- Eigene Tochtergesellschaft (des bisherigen
Eigentimers der Nebenbahn) fur die Ne-
benbahn ggf. mit Entsendungsrechten des
(Mit)Financiers in die Organe
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- Gemeinsame Tochtergesellschaft
- Eigentumsubergang an den Financier

- Ggf. kdbnnen auch mehrere Nebenbahnen
in eine regionale Gesellschaft zusammen-
gefasst werden, wodurch Synergien gewon-
nen werden kdnnten und die regionsspezi-
fische FUhrung erhalten bliebe.

Als Sonderform ware auch eine globale Ne-
benbahngesellschaft (mit oder ohne Betei-
ligung regionaler Gebietskorperschaften)
denkbar. Die Vorteile waren Synergien
zwischen den Bahnen; ein gravierender
Nachteil ware, dass die regionsspezifische
Fihrung verloren ginge. Falls dieser Weg
gegangen werden sollte, dann ware es
sinnvoll in einer solchen Gesellschaft auch
die Weiterentwicklung der Nebenbahnen zu
betreiben.

- Falls Optimierungen mit im benachbarten
Bereich liegenden anderen Bahnen mog-
lich sind, kann eine Kooperation mit dieser
anderen Bahn oder eine Ubernahme durch
diese andere Bahn Vorteile bieten. Daraus
kann sich auch eine geanderte Eigentimer-
struktur als vorteilhaft erweisen.

* Nebenbahnen mit Stillegung des Regelbe-
triebes:

Falls ein entsprechender Giterkunde an dieser
Bahn liegt, kann eine Anschlussbahnbedienung
Vorteile gegenliber einer offentlichen Guter-
verkehrsstrecke vorweisen; dies kann bei ent-
sprechender Organisation ohne erganzenden
oder mit erganzendem Tourismusbetrieb (Nos-
talgiefahrten, Draisinenfahrten, spezielle Ein-
zelfahrten...) erfolgen; die Eigentimerfrage
und die jeweilige Organisationsform kann sehr
unterschiedlich geldst werden — dies gilt auch,
wenn keine Guterverkehrsbedienung erfolgt.

» Halten des Schienenweges oder zumindest der
Trasse als strategische Reserve:

In diesem Fall ist entscheidend, wer sich diese
strategische Option offenhalten will, da er ent-
weder auch als Eigentiimer der Trasse auftreten
wird oder im Falle einer Verauflerung Rickkauf-
bestimmungen fixieren muss. Eine spezielle Or-
ganisation wird hier nicht notwendig sein.

 Volliger Verzicht auf Zukunftsoptionen:

Die Eigentimerstruktur ist vom Grundstiicks-
entwicklungskonzept abhangig; in der Regel
wird es ein Verkauf sein. Daflr wird keine spe-
zielle regionale Organisation erforderlich sein;
ggf. notwendiges regionales Know-how kénnte
allenfalls auch zugekauft werden.
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ZUKUNFTSCHANCEN/-RISKEN FUR NEBEN-
BAHNEN

Da jede Nebenbahn anderen geographischen,
topographischen, regionalen, wirtschaftlichen,
sozialogischen und kulturellen Randbedingungen
unterliegt, kann keine seridse generelle Aussage
Uber ihre Zukunftschancen und -risken getatigt
werden.

Deswegen sollte auch jede Strecke (oder zu-
mindest jedes Streckenblndel) einzeln und un-
abhangig untersucht werden. Daher kénnen die
nachstehend genannten Aussagen meist nicht
generalisiert werden, sondern sind bei jeder ein-
zelnen Nebenbahn gesondert zu priifen. Die
nachstehenden Chancen und Risiken sind daher
auch nur beispielhaft zusehen.

Chancen und Risiken:

Die Chancen und Risiken einer Nebenbahn han-
gen (da es sich zumeist um Stichbahnen handelt
und in diesen Fallen daher der Durchzugsverkehr
nicht gegeben ist) von der Entwicklung der Orte
langs der Strecke ab; selten gibt es noch ein wirt-
schaftlich starker entwickeltes Hinterland am Ende
der Strecke (wie z.B. die Slowenischen Orte jen-
seits von Radkersburg); haufiger gibt es ein ver-
einsamtes Hinterland (wie z.B. die Gutensteiner
Alpen); manchmal auch ein touristisches Zentrum
(wie z.B. Mayrhofen im Zillertal).

Tourismus

Wenn fehlende Tourismusziele und fehlende
Arbeitsplatze (diese korrelieren haufig mit der
Bevolkerungsdichte) dazukommen, fehlen alle
Voraussetzungen fiir einen erfolgreichen Perso-
nenverkehr. Selbst ein Nostalgieverkehr ist in sol-
chen Regionen problematisch, da Nostalgiever-
kehr allein zumeist zu wenig touristischen Anreiz
bildet.

Beispiel 1 — Zellerndorf — Sigmundsherberg:

Diese Region ist diinn besiedelt, verfligt Uber kei-
nen nennenswerten Tourismus, die Bahn verlauft
vielfach abseits der Orte und liegt auch relativ weit
abgelegen von Ballungszentren oder touristischen
Zentren, die Landschaft ist nett aber unspektaku-
lar, die Museen haben wenig Breitenwirkung. Aber
wie einleitend festgestellt: Ohne entsprechende
objektive Untersuchung ware eine Beurteilung
(auch eine negative) verfriht.

Wenn ein entsprechender Tourismus gegeben ist,
sollte gepruft werden, ob die Bahn fiir den An- und
Abtransport geeignet ist oder/und ob die Bahn
selbst als touristisches Ergénzungsangebot ver-
marktet werden kann (reizvolle Trassierung, inte-
ressante Kunstbauten, schéne Aussichten, touri-
stisch geeigneter Fuhrpark, ...) — manchmal kann
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mit relativ wenig Mafinahmen ein solches Angebot
geschaffen werden. Entscheidend ist in diesem
Fall auch das geeignete Marketing durch das Ma-
nagement. Wenn kein entsprechender Basisfrem-
denverkehr in einer Region vorhanden ist, sind
Tourismusverkehre mit hohem Risiko verbunden.

Beispiel 2 - Semmering-Bergstrecke nach Inbe-
triebnahme des Semmering-Basistunnels:

Das Weltkulturerbe muss ein wenig ,geschmuckt
werden®; da viele Grundvoraussetzungen gege-
ben sind, erscheint der Aufwand dafir aber Gber-
schaubar und der Erfolg chancenreich:

* die Trassierung ist reizvoll

¢ die Kunstbauten sind in dieser Form und Dichte
einmalig

» die Aussichten aus dem Zug sind wunderbar
(wenn die Bepflanzung an den wichtigen Aus-
sichtsstellen gerodet oder zumindest gekirzt
wird)

* ein touristisch geeigneter Fuhrpark kann be-
schafft werden

- Panoramawagen mit geeigneter Beschallung
- historische Zugsgarnituren

» die gesamte Region ist eine reizvolle Villen-
landschaft mit viel nostalgischem Bezug zu be-
rihmten Personen

« in der Nahe befindet sich

eine Schiregion

gute Hotellerie

Gastronomie

Erholungs- und Wandergebiet
» eine Ganzjahressaison ist praktisch gegeben

* es gibt eine gute Eisenbahn- und Schnellstra-
Renanbindung

Wichtig fir die Neueinflihrung eines Tourismusbe-
triebes wird auch das entsprechende Marketing
sein.

Beispiel 3 - Schafbergbahn:

Diese Tourismusbahn war schon immer recht er-
folgreich, weil

 die Landschaft spektakular ist

» die Bahn mitten im erfolgreichen Tourismusge-
biet Salzkammergut liegt

» das Reiseziel (der Schafberg) selbst auch tber
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einen umwerfenden Ausblick verflgt

+ die Aussicht aus der Bahn auf den Wolfgangsee
und die umliegende Bergwelt beeindruckend ist

 eine Zahnradbahn Seltenheitswert hat
« fir Wanderer eine lange Saison gegeben ist

e durch Adventfahrten eine kleine Nebensaison
geschaffen wurde

- fur Bahnfreaks echte historische und

- fir den Breitentourismus relativ betriebs-
gunstige oberflachlich nostalgisch anmutende
Lokomotiven zum Einsatz kommen

e die Bahn direkt im Tourismuszentrum St. Wolf-
gang liegt

» der Wolfgangsee mit seiner (der Bahngesell-
schaft angeschlossenen) Schifffahrt ein per-
fektes Erganzungsangebot bietet

Besiedelung und Lage der Bahnstationen

Wenn die Lage der Stationen durch Verschiebung
langs der Strecke naher an die Wirtschaftsbetriebe
und Wohngebiete herangerlickt werden kann, so
ist dieser Mangel gut behebbar.

Weniger leicht zu beheben ist die Situation, wenn
die Bahnlinie selbst um die Ortschaften weite
Bdgen macht (wie dies im Weinviertel oft der Fall
ist). Entsprechende Neutrassierungen sind (meist
zu) teuer; ihr Erfolg mit hohem Risiko behaftet.

In diesem Fall muss genau beobachtet werden,
wie sich die Siedlungsrdume im Lauf der Zeit ent-
wickelt haben und ob es einen Trend zur Nahe der
Bahn oder weg von der Bahn gibt.

Beispiel 4: In Matzendorf-Holles ist die Einwoh-
nerzahl von 720 im Jahr 1971 auf 1894 im Jahr
2011 systematisch gestiegen. Der Personenver-
kehr der Nebenbahn Wdllersdorf — Wittmannsdorf,
an der Matzendorf-Holles liegt, wurde — nachdem
er schon vorher ausgedinnt wurde - 1997 einge-
stellt, obwohl die neuen Siedlungen teilweise di-
rekt neben der Bahn liegen. Hier wéaren bei einer
entsprechenden Neusituierung der Bahnstationen
durchaus Chancen fiir einen erfolgreichen Perso-
nenverkehr gegeben.

Beispiel 5: Der Teilabschnitt Pernitz-Muggendorf
— Gutenstein ist im OBB-Zielnetz 2025+ weder im
Guterverkehr noch im Regionalverkehr als Ziel-
netz-Strecke vorgesehen; die ,weitere Entwicklung
ist unter Einbezug der Regionen zu Uberprufen®.
Der Ort Gutenstein (bekannt durch die Raimund-
Spiele und durch die Wallfahrtskirche am Mariahil-
ferberg und erste Bahnstation fur Holztransporte
aus dem holzreichen Hinterland) entwickelt sich
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derzeit um den Bereich des Bahnhofes (dstlicher
Teil des Ortes), da der enge Talkessel im west-
lichen Teil des Ortes keine neuen Siedlungsmdg-
lichkeiten mehr bietet. Bei einer SchlieRung der
Station Gutenstein miissten die OV-Kunden den
bahnparallelen Bus benltzen, wirden aber dann
sicherlich nicht in Pernitz-Muggendorf auf den Zug
umsteigen sondern im Bus weiter bis Wiener Neu-
stadt fahren, womit der Zubringerwert fir den auf-
recht gebliebenen Abschnitt Pernitz-Muggendorf
— Wiener Neustadt verloren ginge.

P&R

Es ist genau zu prufen, ob P&R-Platze eine Chan-
ce auf Akzeptanz durch potenzielle Kunden haben
und ob und wie eine Busanbindung gegeben ist
bzw. verbessert oder eingerichtet werden kann.

P&R-Platze werden nur angenommen, wenn das
Fahrzeitangebot der Bahn stimmt und die Park-
platzsituation in den Pendlerzielen entsprechend
teuer oder schwierig ist. Bezogen auf die Bevolke-
rungsdichte sind P&R-Platzte umso erfolgreicher,
je weiter die betreffende Ortschaft vom Reiseziel
entfernt ist, weil die Kostenvorteile der Bahn auf
langeren Strecken starker zum Tragen kommen.

Beispiel 6: Der P&R-Platz auf der griinen Wiese
zwischen Wiesen und Siglefld wird sehr gut ange-
nommen.

Ubergang Nebenbahn — Hauptbahn

Die Analyse der Ubergangssituation bietet beson-
ders viele Erfolgschancen. Losungsansatze fir
Nebenbahnen sollten immer auch die Ubergange
zu den Hauptbahnen inkludieren, insbesondere
wenn die Nebenbahn nicht direkt in ein Ballungs-
zentrum fUhrt sondern dorthin noch ein mehr oder
weniger langes Wegstiick auf der Hauptbahn zu-
ruckzulegen ist. In diesem Zusammenhang ist im-
mer der gesamte Weg zu betrachten und nicht nur
der Nebenbahnanteil.

« Einfadeltakt statt Umsteigetakt

Beispiel 7: Die Einfihrung durchgehender Zige
von der Neusiedler Seebahn Uber Neusiedl nach
Wien statt einer Umsteigerelation in Neusiedl oder
von Hartberg Uber Wiener Neustadt nach Wien
statt einer Umsteigerelation in Wiener Neustadt
hat fir die Pendler nicht nur einen grof3en Komfort-
gewinn sondern auch eine Zeitersparnis gebracht.
Vor allem der psychologische Effekt darf dabei
nicht aufder Acht gelassen werden:

- Man hat eine ,direkte und ungebrochene Ver-
bindung“ zum Fahrtziel

- Selbst wenn die Anschlusszlige (bei vielen
Relationen) verspatete Zige abwarten, so hat
doch fast jeder einmal in seinem Leben einen
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Anschluss (aus welchen Griinden auch immer)
verpasst; dieses Unbehagen ist bei jedem Um-
steigvorgang unterschwellig vorhanden.

Auch der Komfortgewinn beim vermiedenen Um-
steigen ist zu beachten:

- Man erspart sich in drei Jahreszeiten Anzie-
hen und Ausziehen, muss nicht in Kalte und
Schnee

- Man erspart sich allfallige Wartezeiten auf
Bahnsteigen

- Man kann den Laptop ohne Unterbrechung
weiterverwenden und muss nicht einpacken
und nachher wieder auspacken (so man einen
adaquaten Sitzplatz hat)

- Man braucht sich keinen neuen Sitzplatz mit
ungewissen Mitreisenden suchen

Dazu kommt noch ein allfélliger Zeitgewinn.

Betrieblich ist zwar ein solcher ,Einfadeltakt nicht
so gern gesehen, da dieselbetriebe Ziige entwe-
der am Ubergangsbahnhof umgespannt werden
mussen oder auf der elektrischen Hauptstrecke
mit Dieselfahrzeugen gefahren werden muss. Der
Glucksfall der Neusiedler Seebahn, welche bereits
elektrifiziert wurde, ist bei den meisten Neben-
bahnen ja nicht gegeben.

» Beschleunigung auf der Hauptstrecke

Fir die Nebenbahnkunden ist ein solcher ,Einfa-
deltakt® besonders dann attraktiv, wenn der auf der
Hauptstrecke weiterfahrende Zug ohne oder mit
nur sehr wenigen Halten zum Zielbahnhof durch-
fahrt.

Fur die Reisenden, die im Ubergangsbahnhof ein-
steigen (als Kunden dieses Ortes oder als P&R-
Kunden) bieten solche Taktverdichtungen an der
Hauptstrecke zusatzliche Attraktivitat.

Beispiel 8: Eine solche MalRnahme kdnnte zwi-
schen Spielfeld-Stra} und Graz Uberlegt werden,
da damit die Pendler aus der Radkersburger Bahn
erhebliche Zeiteinsparungen hatten; damit wirde
auch die Attraktivitdt der Zubringer-Nebenbahn
Spielfeld — Radkersburg steigen, zumal der be-
reits erweiterte P&R-Platz in Spielfeld bereits jetzt
schon wieder Uberlastet ist.

Koordinierte Busverkehre

Ein mit schweizerischen Verhaltnissen vergleich-
barer integrierter Takt Bahn — Bus ist derzeit in Os-
terreich nicht einmal innerhalb des OBB-Konzerns
gegeben. Dies geht insbesondere zu Lasten der
Nebenbahnen, da teilweise bahnparallele Busli-
nien verkehren, an manchen Bahnstationen vor-
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beigefahren wird und andere Haltepunkte abseits
der Bahn angeboten werden.

Eine Koordinierung in diesem Bereich wirde je-
denfalls Vorteile flr den Schienenverkehr bringen;
die Erfolgschancen sind gut.

Bahnhofe missten immer auch Busknoten sein.

Zur Verlangerung von Stichbahnen sollten
Buslinien eingesetzt werden (statt fir Parallelver-
kehre).

Zunehmende Konkurrenz erwachst in manchen
Relationen durch Fernverkehrsbuslinien (z.B. Li-
nie 311 Graz — Hartberg — Wien oder G1 Gussing
— Grol3petersdorf — Oberwart — Wien), wo durch

* geschicktes Sammeln von Kunden in der Region
und

» dann Durchfahren bis zum Ballungszentrum

weit kiirzere Fahrzeiten als auf der Schiene gebo-
ten werden.

Diese erfolgreiche Sammel- und Durchfahrphi-
losophie sollte von der Schiene nach Maglichkeit
Ubernommen werden.

Qualitatssteigerung

Im Falle der Entscheidung flr einen Weiterbetrieb
einer Nebenbahn sollten zumindest die wichtigsten
Kundenwilinsche erflllt werden. Nachstehende Li-
ste umfasst zwar nicht nur Nebenbahnen, sie ist
aber charakteristisch fir die Wiinsche von Pendle-
rinnen und Pendler.

Gemal einer Umfrage der AK 2009/2010 in Nie-
derdsterreich und Nordburgenland halten 78
% der befragten Pendlerinnen und Pendler die
Piinktlichkeit fir sehr wichtig (diese ist bei Ne-
benbahnen infolge der einfacheren Strukturen zu-
meist recht gut gegeben).

73% finden bessere Informationen bei Verspa-
tungen und Stérungen als sehr wichtig; elek-
tronisch gesteuerte Zuganzeigen mit Echtzeit-
informationen bilden in (womdglich einsamen)
besiedlungsschwacheren Gegenden eine wich-
tige Information und Konnektivitat zur ,zivilisierten®
Welt.

Dichtere Zugfolgen hingegen (Forderung von ca.
55 %) kdnnen nur angeboten werden, wenn diese
Zige auch frequentiert werden (im Nah- und Re-
gionalverkehr zumeist zusatzlich nur dann, wenn
sie auch von den Gebietskorperschaften bestellt
werden.

Bemerkenswert ist, dass alle drei dieser wich-
tigsten Wunschkategorien von Frauen in einem
noch hoéheren Ausmald gefordert werden als von
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Méannern.

Die weiteren Punkte in der Problemliste dieser Be-
fragung sind:

» Beim Warten Wind und Wetter ausgesetzt
* Mangelnde Sauberkeit

» Zu wenig Parkplatze

* Unbequeme Sitze

» Unibersichtliche Info-Tafeln

» Langes Warten auf Anschlisse
Verladende Wirtschaft

Kritisch ist die Situation von Bahnen, deren Erfolg
derzeit nur von einem Grof3kunden abhéangt, da

» die Bahn von einer Krise dieses Betriebes ge-
troffen wird und

» die Bahn hinsichtlich Preise leicht erpressbar
wird.

Daher sollte eine solche (,komfortable®) Abhan-
gigkeit mdglichst durch (,unbequeme®) Zusatzge-
schafte verringert werden.

Dass es keine verladende Wirtschaft gibt, kommt
in Mitteleuropa kaum vor, da jene Gegenden, wo
es keine Industrie und kein Gewerbe gibt, land-
wirtschaftlich gepragt sind und es entweder grofRe
Lagerhauser oder Nutzwald gibt; beides erfordert
Verkehr, er muss nur entsprechend gebundelt
werden, um schienentauglich zu werden. Ebenso
mussen die Verladearten den Produkten und ei-
ner kostengiinstigen Umladetechnik (z.B. Mobiler,
Abrollcontainer u.s.w.) angepasst werden. Oko-
logische Landwirtschaft darf nicht an der Grund-
stlicksgrenze des landwirtschaftlichen Betriebes
enden sondern sollte auch — so wie die Weiterver-
arbeitung — den gesamten Transportweg umfas-
sen.

Ca. 1/3 der Anschlussbahnen wird derzeit nicht
bedient.

Beispielweise liegt langs der Neusiedler Seebahn
an beinahe jeder Bahnstation ein groRes Lager-
haus; in der Vergangenheit wurden allerdings im
Zuge der Modernisierung der Haltestellen die Wei-
chen zu den betreffenden Verladegleisen entfernt.

Regionale Verantwortung und Einbindung

Die Ubernahmebereitschaft einer Verantwortung
fur ,ihre® Bahn durch regionale Gebietskorper-
schaften ist bei sogenannten Privatbahnen zu-
meist gegeben.

Bei Nebenbahnen der Osterreichischen Bun-
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desbahnen gibt es dazu eine eher differenzierte
Haltung. Das Misstrauen der regionalen Gebiets-
kdrperschaften, irgendwelche zentrale Overhead-
kosten mittragen zu mussen, ist haufig gegeben,
so dass intensive Kontakte des Bahnmanage-
ments mit den Regionsvertretern notwendig sind.

Daher ist es nicht Uberraschend, dass Regions-
vertreter oftmals eine Regionalisierung ,ihrer” Ne-
benbahnen fordern; die Interessensbekundungen
2014/2015 des Landes Oberdsterreich fur die
Aschacher Bahn und die Muhlkreisbahn entspre-
chen dieser Haltung.

2010 hat es eine GroRibernahme von 28 niedero-
sterreichischen Nebenbahnen und der Infrastruk-
tur der Schneebergbahn durch das Land Niederd-
sterreich bzw. durch die NOVOG gegeben. Viele
Strecken davon wurden oder blieben geschlossen
(siehe auch Tabelle ,Konkrete Entwicklungen®).

Partielle regionale Verantwortung wird haufig da-
durch erreicht, dass Gemeinden Schneerdumung
bei P&R-Platzen mitiibernehmen, die Bepflanzung
und Betreuung von Grinflachen und/oder Bahn-
hofverschonerungen mittragen u.s.w.

Zukunftschancen

Niemand kann in die Zukunft schauen; Progno-
sen konnen lediglich Erwartungen mit jetzigem
Wissensstand widergeben. Daher ist es wichtig,
bei Weiterentwicklungen oder Nachfolgel6sungen
jene Varianten vorzuziehen, welche bei gean-
derten kunftigen Rahmenbedingungen eine An-
passung an diese ermdglichen und Optionen fiir
die Zukunft sichern.

Wesentlichste Varianten:

* Im Falle eines Weiterbetriebes sind in der Regel
keine Zukunftschancen vertan.

» Dies gilt auch fiir eine Stilllegung bei der mit-
tels Museumsbetrieb oder Draisinenbetrieb der
Gleiskorper erhalten bleibt.

» Schwieriger wird eine Wiederherstellung, wenn
der Gleiskdrper abgetragen wird.

- Wenn es ein offentlicher Radweg wird, bleibt
die Trasse zumeist noch im 6ffentlichen Besitz,
so dass allerdings mit relativ hohen Kosten
eine Wiederherstellung zumindest theoretisch
noch maoglich ist.

- Im Falle einer Teilung und Privatisierung der
rickgebauten Trassengrundsticke ist jedoch
zumeist eine spatere Wiederherstellung un-
mdglich geworden, obwohl der Verkaufserlds
fur solche Grundsticksflecken (ausgenom-
men Bahnhofe) zumeist relativ gering ausfallt.
In diesem Fall hat man sich aller Zukunftsopti-
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onen beraubt. Dieser Schritt sollte daher wohl-
Uberlegt sein.

Jedenfalls haben manche Nebenbahnen sehr
wohl Zukunftschancen wahrend andere wiede-
rum kaum Chancen fir eine Weiterentwicklung als
Schienensystem besitzen. Eine eingehende Ana-
lyse, welche die jeweilige Situation kritisch und ob-
jektiv beleuchtet, kann die Wahrscheinlichkeit ei-
ner Fehlentscheidung verringern und die Chancen
und Risiken mit jetzigem Kenntnisstand darlegen.
Da aber kein klarer eindeutiger Blick in die Zukunft
sondern nur Chancen und Risiken angegeben
werden koénnen, sind Entscheidungen, welche
mehrere Optionen offen halten, von Vorteil.

Literatur- und Quellenverzeichnis:
Rechtsinformationssystem des Bundes (RIS):
« Eisenbahngesetz 1957

» Hochleistungsstreckengesetz

» Bundesbahngesetz

* Bundesbahnstrukturgesetz

* Privatbahngesetz

* Nebenbahnverordnung

» Hochleistungsstreckenverordnungen

+ Ubertragungsverordnungen an die Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken AG

 Trassenverordnungen

Wolfgang Catharin, Gerhard H. Girtlich: Eisen-
bahngesetz. Kommentar samt 6konomischen und
rechtlichen Grundlagen der Eisenbahnen, 3. Aufl.,
Wien 2014

Peter GroRkopf: Regionalwirtschaftliche Bedeu-
tung von Nebenbahnen, in: , OZV, 3/2013

Gerhard Stindl: Welche Rolle spielt die NOVOG
in der Entwicklung der Nebenbahnen?, St. Pdlten
2011
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Logistik News

Flussiges Erdgas als Treibstoff und
Transportgut fur die Binnenschifffahrt

Es gibt viele gute Griinde, sich um das Weltklima
Sorgen zu machen. Gegenstrategien hat der kiirz-
lich in Paris abgehaltene ,Weltklimagipfel“ entwor-
fen und versucht, diesbezliglich auch ehrgeizige
Ziele zu formulieren, die alle im Zentrum haben, den
Verbrauch von Erdélderivaten zu reduzieren. Der
Verkehr zahlt zu den Wirtschaftssparten mit einem
hohen Verbrauch an Erdoélprodukten, beim Guter-
verkehr steht diesbezliglich das Dieseldl absolut im
Vordergrund. Die Binnenschifffahrt mit ihrem dank
der GroRe ihrer Transportgefalle relativ geringen
Treibstoffeinsatz, bezogen auf die Leistungsein-
heit, gilt deswegen als umweltglnstiger Verkehrs-
trager, ist allerdings praktisch komplett auf Dieseldl
als Treibstoff angewiesen. Das muss nicht immer
so bleiben, fihrt Herr Mag. Manfred Seitz, Gene-
ralsekretar ,Pro Danube International®, aus in sei-
nem Vortrag mit dem obigen Titel, gehalten am 20.
April 2016 im Haus der Kaufmannschaft am Wie-
ner Schwarzenbergplatz und veranstaltet im Rah-
men des Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruktur®, der
wiederum getragen wird durch die Sparte Industrie
in der Wirtschaftskammer Osterreich, die Bundes-
vereinigung Logistik Osterreich und die Osterrei-
chische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft.

Der Vortragende stellt einleitend die Organisation
,Pro Danube International“ vor. Es ist dies eine
2011 gegrundete Plattform privater Firmen, die ein
strategisches wirtschaftliches Interesse haben an
besseren Rahmenbedingungen und hdheren Inve-
stitionen seitens der o6ffentlichen Hand hinsichtlich
der Transport- und Logistiksysteme auf der Donau.
Die gegenwartig 140 Mitglieder dieser Vereinigung
sind Transportkunden aus Industrie und Grol3han-
del, Logistik-Dienstleister, Schifffahrtsfirmen und
Hafenbetreiber, Werften und einschlagige Liefe-
ranten. Der Sitz dieser gemeinniltzigen Vereinigung
ist Wien. Diese Vereinigung ist mehr als eine Lob-
bying — Organisation, weil sie auch spezifische Pro-
jekte entwickelt und durchfiihrt. Eine Tochterfirma,
die ,Pro Danube Management GmbH*, bei der 10
Leute angestellt sind, dient diesen Zwecken in der
praktischen Durchfiihrung. Dabei handelt es sich
um die folgenden Zielsetzungen:

» Das Streben nach einer besseren Instandhaltung
der Wasserstralle Donau und die Durchfihrung
des TEN T Engpassprojekts der EU: Dabei geht
es darum, die Regierungen und Behorden der
Donaustaaten zu drangen, ihren Verpflichtungen
zur Instandhaltung der Wasserstralie (z. B. Min-
dest — Fahrwassertiefe von 2,5 m) nachzukom-
men, die betreffenden Arbeiten zu Uberwachen
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und Verbesserungsvorschlage zu machen, eine
schnellere Umsetzung solcher Vorhaben zu
fordern und die Wasserstralien — Behdrden zu
unterstitzen in der Nutzung der EU-Férdermdg-
lichkeiten innerhalb der Finanzperiode 2014-
2020.

Die Férderung von Investitionen in den Donau-
hafen: Hier trachtet man den Ausbau der Do-
nauhafen voran zu bringen als Brennpunkte re-
gionaler Entwicklungsstrategien und auch in der
Wirkungsweise Uber staatliche Grenzen hinaus.
Alle Interessenten, seien diese 6ffentliche oder
private, werden unterstitzt bei Hafen-Entwick-
lungsprogrammen und entsprechenden Pro-
jekten.

Die Unterstitzung der Modernisierung der Do-
nauflotte: Die Donauflotte muss wirtschaftlicher
betrieben werden kénnen und 6kologisch bes-
ser arbeiten. Langfristige Plane zur Erneuerung
der Flotte sind notwendig. Dafiir gibt es 6ffent-
liche Férderungen und Mittel aus EU-Program-
men. In diesen Bereich gehdrt die Entwicklung
und Unterstiitzung von fliissigem Erdgas als
Treibstoff fur die Binnenschifffahrt!

Die Ausschaltung von administrativen Hinder-
nissen: Es soll dazu kommen, dass in allen
Staaten an der Donau dieselben Regeln von
staatlicher Seite bestehen (Same river — same
rules). Dazu muissen die betreffenden Bestim-
mungen festgestellt werden und die Vereinheit-
lichung in Verhandlungen mit den betreffenden
staatlichen Stellen erreicht werden.

Aktives Mitwirken bei Initiativen und Program-
men der Europaischen Kommission: Die ,Pro
Danube International” bringt sich ein insbeson-
dere bei den Projekten des Zielhorizonts 2020,
bei TEN — Projekten und bei regionalen Ent-
wicklungsprogrammen.

Abbildung 1: LNG - Umschlag LKW zum Schiff
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Flussiges Erdgas, die fachliche Abkurzung lautet
LNG (= liquid natural gas), besteht zu rund 90 %
aus Methan, der Rest ist Athan, Propan, Butan
und Stickstoff. Den fliissigen Zustand erreicht es
bei Abkihlung auf minus 162 ° C. In diesem Zu-
stand ist es 600 Mal dichter als im natlrlichen
Zustand als Gas und auch 3 2 Mal dichter als
Druckgas. Ein Kubikmeter LNG entspricht 580
— 600 m® Gas. 1 Tonne LNG entspricht 2,2 m?
LNG (Dichte 430 — 470 kg/m?).

Flussiges Erdgas/LNG darf nicht mit Flissiggas
verwechselt werden. Dieses ist ein Nebenpro-
dukt der Erddlraffination, besteht hauptsachlich
aus Propan und Butan, ist bei Umgebungstem-
peraturen flissig und wird unter maRigem Druck
in entsprechenden Gefallen gelagert und befor-
dert. Der Fachausdruck daflr ist LPG (= liquefied
petroleum gas).

LNG ist eine tiefgekUhlte Substanz, ist leichter als
Luft, farblos und geruchlos, nicht giftig und nicht
korrosiv und ist auch nicht entziindlich. Ein Me-
than / Luftgemisch ist nur entziindlich bei einem
Methangehalt von 5 — 15%.

Verglichen mit Diesel6l emittiert LNG rd. 15% we-
niger CO2, sollte das Methan aus biologischen
Produkten gewonnen werden (Biogas), ist diese
Differenz bedeutend hoher.

Im Preis folgt LNG dem Erddlpreis mit einer ge-
wissen Verzogerung (allgemeine Regel bei den
Erdgas-Preisen). Urspringlich war LNG, gemes-
sen am Energieinhalt (MWh), etwa 25% billiger
als Dieselél, im Zuge des Olpreisverfalls gab es
eine Periode der Gleichpreisigkeit, nun ist LNG
wieder etwa 20% billiger, alles bezogen auf die
Preise in Rotterdam. In den USA liegen die Prei-
se tiefer, etwa in halber Hoéhe.

Saubere Energie fiir den Transport/Eine Euro-
paische Strategie fiir alternative Treibstoffe

Europa ist hochgradig abhangig vom Importdl,
besonders im Verkehrssektor! 94 % der 2010
beim Transport verbrauchten Energie stammt
aus dem Erddl. Eine Strategie im Transportsektor
stufenweise Erddl durch alternative Treibstoffe zu
ersetzen und die nétige Versorgungsinfrastruktur
aufzubauen, konnte die Rechnung fir Importol
bis zum Jahr 2020 um 4,2 Mrd. € jahrlich redu-
zieren. Um die stufenweise Reduktion von CO2
-Emissionen zu bewirken, ein Schlisselziel der
EU-Strategie fur ein intelligentes, nachhaltiges
Wachstum, ist es unerldsslich, Treibstoffe mit
niedrigeren CO2-Ausstol3 zu verwenden. Dafir
soll eine taugliche Strategie mit einem Rahmen
zur Anregung entsprechender Investitionen sor-
gen. Erdgas, darunter auch LNG, soll in allen
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Bereichen des Personen- und Glterverkehrs auf
der Stral3e eine bedeutsame Rolle spielen, eben-
so aber in der Binnen-, Kisten- und Seeschiff-
fahrt.

In der EU verkehren gegenwartig 1,2 Mill. Fahr-
zeuge mit Erdgas-Antrieb. Es gibt 3.000 Tankstel-
len, die meisten davon in Italien und Deutschland.
Weltweit sind 15 Millionen Erdgas-Fahrzeuge in
Betrieb, die meisten davon in Asien und Stidame-
rika. Bei den LKW hingegen (EURO V und EURO
VI) gibt es in Europa blof3 einige Hundert Stlick in
Betrieb, hauptsachlich in GroR3britannien, Schwe-
den und den Niederlanden, wo auch dafir rd. 100
Tankstellen existieren. In China hingegen fahren
240.000 LKW mit LNG, versorgt von 2.500 Tank-
stellen, in den USA sind weniger als 25.000 LKW
durch LNG angetrieben.

Biogas (Methan) wird in Europa laut den Ziffern
fur 2013 in 14 Landern erzeugt, wobei eine Er-
zeugungskapazitat von 0,8 Mrd. m*® pro Jahr
besteht, in 11 Landern wird Biogas auch in das
Gasversorgungsnetz eingespeist.

Abbildur-{g 2: LNG-fuelled type G tanker Scirocco

Vom groten Seehafen Europas, Rotterdam, wird
berichtet, dass dort die Schifffahrt bereits zum
grolRten Umweltverschmutzer aufgestiegen st
und man dagegen Malinahmen ergreifen muss.
Eine Losung ist LNG als Treibstoff sowohl fur die
Binnenschifffahrt, als auch fiir die Seeschifffahrt.
Ahnliche Probleme sind in Sicht fiir den Armelka-
nal und die verkehrsreichen Regionen der Nord-
und Ostsee. Gunstige Versorgungsmoglichkeiten
fur LNG bestehen in den grofen Importterminals
fur Uberseegas, wie Zeebriigge und Rotter-
dam, wo groRe Mengen von LNG aus Algerien
und vom Persischen Golf (Katar) umgeschlagen
werden und von dort als Gas in das europaische
Gasleitungsnetz eingespeist werden. Am Termi-
nal in Rotterdam halt die OMV Anteile. Auf der
kroatischen Adriainsel Krk soll ebenfalls ein der-
artiger Terminal entstehen, die OMV gilt auch dort
als Interessent. Aus Rotterdam und Zeebrigge
kann LNG als Transportgut in Spezialschiffen der
Binnenschifffahrt weiter entlang der Rhein-Main-
Donau Achse verteilt werden, so dass sowohl
Industrien ohne Anschluss an das Gasnetz, wie
auch Tankmoglichkeiten fiir Binnenschiffe und
LKW versorgt werden kénnen. Das Umftllen in
geeignete Tankcontainer und die Lagerung bzw.
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Versorgung auch auf diese Weise ist moglich.
Seit April 2014 besteht eine Richtlinie der EU, die
vorschreibt, bis 2015 technische Normen fur der-
artige LNG-Tankstellen zu entwickeln. Bis 2025
soll nach dieser Richtlinie die Versorgung einer
entsprechenden Zahl von Uberseehafen mit LNG
zur Schiffsbetankung  sichergestellt werden,
ebenso soll im héherrangigen Stralen-Grund-
netz die Betankung von LKW bis dahin mdglich
sein, wahrend die Versorgung der Binnenhafen
fur die Betankung von Schiffen bis 2030 einge-
richtet sein soll. Es ist auch damit zu rechnen,
dass Umweltvorschriften, die bis dahin verscharft
werden kdnnten, diese Entwicklung beschleuni-
gen. GrolRe Mineraldlfirmen, wie Shell, beheima-
tet in den Niederlanden und dort mit der Entwick-
lung vertraut, stellen sich auf derartige Szenarien
bereits ein.

Um die Etablierung von LNG als umweltfreund-
licher Treibstoff, aber auch als Transportgut in
die Wege zu leiten, hat sich der Hafen Rotterdam
und die Organisation ,Pro Danube International®
zusammen getan und von 2013 bis 2015 den

Masterplan fiir die Anwendung von fliissigem
Erdgas (LNG) beim internationalen Wasser-
transport

entwickelt. Bei dieser Arbeit waren 33 Projektent-
wickler tatig, als Trager fungierten 52 Groffirmen
und 21 Korperschaften (Verbande, Behodrden)
und ein Budget von 34 Mill. € stand zur Verfi-
gung, die Halfte aus Mitteln der EU. Man begann
mit Marktstudien, die ergaben, dass in der Rhein-
region im Mundungsbereich verschiedene gute
Versorgungsmadglichkeiten bereits existieren und
die Seeschifffahrt als LNG — Verbraucher dominie-
ren wirde, wahrend im dbrigen Rheingebiet die
Binnenschifffahrt, aber auch die Industrie und der
LKW als Verbraucher in Frage kdmen. Im Donau-
bereich ist dort die Industrie als Verbraucher inte-
ressant, wo kein dichtes Gasnetz vorhanden ist,
wie etwa in Bulgarien. Versorgungsmoglichkeiten
wurden bis in die Kaspische Region untersucht.
Im technischen Bereich wurden diverse Motor-
typen auf die Eignung von LNG als Schiffsantrieb
untersucht, Ebenso wurden LNG Tanksysteme
untersucht fur die Verwendung in geschlossenen
Systemen samt dem entsprechenden thermody-
namischen Hintergrund. Gerade das ist wichtig
fur die Verwendung von LNG als Treibstoff. Si-
cherheitsaspekte sind untersucht worden, be-
sonders hinsichtlich des Betankens von Binnen-
schiffen und der Risikobewertung verschiedener
Methoden dafir. Es wurden Unfall — Szenarien
erarbeitet und die betreffenden Risiken bewertet
und Gegenmalinahmen entworfen. Rund 1.000
Seiten an Sicherheitsvorschriften und tech-
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nischen Material — Spezifikationen wurden erar-
beitet, woraus Behorden und Priifanstalten Nor-
men und Vorschriften entwickeln kénnen. Eine
wichtige Erkenntnis war die Notwendigkeit um-
fassender Schulungsmafinahmen. Dafiir wurden
Lehrplane und Unterrichtsmaterialien erarbeitet,
die an 200 Kursteilnehmern erprobt worden sind
aus den Bereichen von Schiffsbesatzungen, Ha-
fenpersonal, Betankungswarte, Behdrdenvertre-
tern und Managern aus den Niederlanden, Oster-
reich, Rumanien und Bulgarien. Auch an weitere
Benutzer von LNG wurde dabei gedacht, wie an
die Versorgung von Schwertransport-LKW oder
Autobussen im Hinterland von Flusshafen. Prak-
tische Tests mit Autobussen sind in der Slowakei
erfolgt, ebenso in Polen. Im Hafen von Antwer-
pen wurden technische Ausristungen erprobt
und auch ,Straddle carrier® (Transportfahrzeuge
fur Container in Hafenterminals) mit LNG betrie-
ben und getestet, alles im Vergleich mit anderen
Antrieben (Diesel). Schlieflich hat man an di-
versen Standorten Terminalkonzepte entwickelt
und praktisch erprobt oder hat dies in fixer Weise
vor, so eine Schiffsbunkerstation (Treibstoff-Ver-
sorgung) im Hafen von Antwerpen, eine LNG —
Installation im Hafen von Mannheim und gleiches
in der Schweiz in Basel. In teils kleinerem MalR3-
stab gibt es LNG — Terminal -Konzepte bzw. sol-
che in Umsetzung in Galatz und Konstanza in
Rumanien und in Ruse in Bulgarien sowie einen
schwimmenden LNG Terminal (Ponton) in Ko-
marno in der Slowakei. SchlieBlich gibt es Kon-
zepte fir Schiffe und zwar solche, die mit LNG
— Antrieb versehen sind und solche, welche LNG
als Tankschiffe beférdern. Am Rhein verkehren
bereits Schiffe mit LNG — Antrieb, wie das Contai-
ner Schiff ,Eiger” der DCL Barge BV (Niederlan-
de), Lange 105 m, Breite 11,45 m und der LNG
— Tanker ,Scirocco” der Chemgas Barging S.a.r.l.
Lange 110 m, Breite 11,40 m. Beide Schiffe sind
mit Motoren von Wartsila / Finnland ausgertstet.

Wegen der Langlebigkeit der Einheiten der Bin-
nenschifffahrt (Schiffe, Schubeinheiten und Leich-
ter) ist es interessant zu Uberlegen, bestehende
Einheiten umzubauen fir den Antrieb mit bzw.
den Transport von LNG. Um die Sinnhaftigkeit
einer solchen Vorgangsweise abzuschatzen, ist
die Methode ,Total cost of ownership“ gut geeig-
net, bei der die Gesamtkosten Uber die Lebens-
dauer solcher Schiffseinheiten betrachtet werden
und zwar mit und ohne Umbau hinsichtlich LNG.
Dabei sollte sich in der Regel herausstellen, dass
der Umbau auf LNG — Antrieb, verglichen mit dem
Dieselbetrieb, lohnend ist. Die Erste Bank hat die
hauptsachlichen Kriterien untersucht, nach de-
nen ein Financier vorgeht, wenn er Geld fir eine
Umristung auf LNG leihen soll und hat Richtlinien
und Empfehlungen fiir solche Absichten entwor-
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fen. Die Rechtsanwaltfirma Schonherr hat in ei-
ner Studie rechtliche Schwierigkeiten untersucht,
die bei solchen Projekten auftauchen kdénnten
und ermittelte Ratschlage, wie man solche Pro-
bleme vermeiden oder reduzieren kann. Die zu-
satzlichen Baukosten flur Schiffe mit LNG-Antrieb
liegen in der GréRenordnung von 750.000 € bis
zu einer Million €. Diese Kostenhdhe basiert auf
der Tatsache, dass solche Falle singuldr sind.
Deshalb ist beabsichtigt, eine Serie von 15 vdllig
gleichartigen Schiffen mit LNG-Antrieb zu bauen,
wobei man in der Lage sein wird, diese Kosten-
differenzen gewaltig zu reduzieren.

Abbildung 3: LNG fuelled gas supply ship

Es ist klar, dass die Einfihrung von LNG in der
Binnenschifffahrt nur langsam vorankommt, des-
halb ist es ratsam, dass LNG auch fir andere
Verwender zuganglich gemacht wird. Dabei ist
zu denken an die Autobusflotten auf kommunaler
Ebene oder auch fur die dezentrale Warmever-
sorgung (Heizung, industrielle Warmebehand-
lung). So kann eher eine rentable Versorgung
aufgebaut werden, wobei die Binnenhafen als
Lager und Versorger fungieren kénnten.

Um in der Donau-Region eine anfangs sicher et-
was kleinere Versorgung mit LNG Uber Terminals
aufzubauen, ist folgendes notig:

» Es mussen Kunden fur LNG aus verschiedenen
Bereichen gefunden werden, um eine Basis-
versorgung mit LNG sicherstellen zu kénnen.

* Es sollen die Behdérden wegen der Umwelt-
freundlichkeit von LNG als Treibstoff gewonnen
werden, um eine unbehinderte Einflhrung von
LNG sicherzustellen. Dazu gehdren entspre-
chende Genehmigungsregeln, die Zulassigkeit
von LNG fiir den 6ffentlichen Personenverkehr,
Forderung von Versorgungseinrichtungen, bei-
spielsweise in Binnenhafen und die Ermutigung
von Pionieren in der Verwendung von LNG.

» Es muss viel Aufklarungsarbeit geleistet wer-
den, um im Bewusstsein der Offentlichkeit eine
latente Furcht vor diesem neuen Treibstoff zu
beseitigen und die Risken in der Grof3e darzu-
stellen, wie hoch diese tatsachlich sind.

» Die Versorgung im Donauraum wird auf ver-
schiedene Quellen zurlckgreifen missen, so
etwa auf LNG-Importterminals in der Turkei,
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auf den kunftigen Importterminal in Krk/Kroa-
tien, auf isolierte Gasvorkommen, die zu klein
sind, um an uberregionale Rohrleitungsnetze
angeschlossen zu werden, auf Grofdanlagen
zur Erzeugung von Biogas, wie sie in Ruma-
nien entstehen sollen, aber auch sonst lokal
moglich sein werden, letztlich aber auch aus
Importen von der Rheinmiindung her Uber den
Rhein-Main-Donau-Kanal.

» Eine Unterstlitzung fir den Aufbau einer Ver-
sorgungsstruktur und von Pionier-Anwendern
in deren Anfangsphase ist notwendig. Dafur
stehen EU-Mittel, unter anderem zur Férderung
der Transeuropaischen Netze (TEN) zur Ver-
figung. Ein Zusammenwirken verschiedener
Staaten in dieser Sache kann ebenfalls durch
die EU geférdert werden (Kohasionsfonds).

Insgesamt wird wichtig sein, Synergien zu er-
zeugen, um auf die nétigen Groéf3enordnungen
zu kommen, wo die Versorgung und Verwen-
dung von LNG wirtschaftlich ist und Anfangs-
verluste verschwinden bzw. die Férderungen
zu deren Verringerung unnotig werden.

Der Vortragende zieht am Schluss die nachfol-
genden Schlussfolgerungen:

* LNG ist der potentiell umweltfreundlichste al-
ternative Treibstoff fir die Binnenschifffahrt und
bietet viele 6kologische und ékonomische Vor-
teile.

» Die Verwendung von LNG unterstutzt die
hauptsachlichen Ziele der Verkehrs-, Umwelt-
und Energiepolitik der EU.

» Biogas als LNG verbessert die Wirkung hin-
sichtlich der Reduktion von CO2 - Emissionen
ganz bedeutend.

* LNG ist das wirksamste Mittel um in der Bin-
nenschifffahrt eine CO2 - Reduktion voran zu
bringen bis vielleicht spater die Brennstoffzel-
len diesen Weg fortsetzen.

 Die Binnenschifffahrt kann gro3e Mengen von
LNG kostengtinstig von den Importhafen tief hi-
nein ins Binnenland Europas bringen.

 Die Lagerung von LNG in Binnenhéafen ist auch
interessant als strategische Energiereserve,
was in der Schweiz tberlegt wird.

» Die Binnenschifffahrt ist deshalb ein Pionier-
Verwender von LNG und erméglicht erst damit
die LNG-Verwendung auf anderen Sektoren
und eine Diversifizierung der Energieversor-
gung Europas.

* Die Rhein-Main-Donau-Achse eignet sich als
eine Hauptader zur Versorgung mit LNG quer
durch Europa.
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» Der ,Masterplan® bereitet dafiir das Feld auf,
aber:

» Die Anwendung einer umfassenden Strategie
und glnstige Rahmenbedingungen seitens
der Politik und des Marktes sind notwendig fur
eine Verwendung von LNG im groRRen Stil.

* LNG ist keinesfalls ein Selbstlaufer und auch
nicht die Lésung fur alle Probleme in der Bin-
nenschifffahrt!

Eine nachdenkliche Diskussion erganzte den
Vortrag. Die Ablése der Dieseltraktion der Ei-
senbahn durch LNG wurde ebenso Uberlegt,
wie eine grof¥flachige Versorgung mit LNG
mittels schwer isolierter Tankcontainer (Vaku-
umisolierung), wobei jeder Container-Terminal
als Versorgungsstltzpunkt dienen konnte. Es
wurde hinterfragt, wie es um den Druckanstieg
in geschlossenen Tanks bei langerer Lage-
rung bestellt ware, wobei die Unglicksfalle mit
Druckgasen, auch wahrend des Transports, als
Beispiel dienten. Auf die hohen Anspriiche an
das Material wurde hingewiesen angesichts der
tiefen Temperaturen von LNG (-162° C), wobei
wieder die technologische Potenz der Osterrei-
chischen Industrie (Edelstahl) und Forschung
(Schweifdtechnik) dienlich sein kann. Der Vor-
tragende wurde fir den fachlich anregenden
Abend bedanki!

Next steps: Von der City-Logistik zu
»Smart Urban Logistics“

Die ganze Logistik-Branche kennt das Pro-
blem der ,last mile®, also die Problematik der
Zustellung an den Endempfanger von eher
kleinen Sendungen, oft in den eng verbauten
Gebieten der Innenstadte mit ihren Zufahrtsbe-
schrankungen mehrfacher Art. Man hat dieses
Problem schon vor Jahrzehnten zu l6sen oder
jedenfalls zu mildern versucht durch organisa-
torische Ansatze, etwa durch eine Blndelung
von Einzelsendungen zu groReren Zustell-
mengen an einzelne Empfanger oder engere
Gebiete, wodurch weniger Zustellfahrten eher
die Einschrankungen hinsichtlich der Grofle
der Zustellfahrzeuge oder zeitliche ,Zustellfen-
ster® bewaltigen konnten. Es gab zahlreiche
Versuche, auch mit groRer Unterstiitzung von
Beteiligten, jedoch der durchschlagende Erfolg
ist ausgeblieben. Die unter dem Titel ,City-Lo-
gistik® gelaufenen Bemuihungen gelten heute
als gescheitert, vor allem, weil die ,horizontale*
Koordination dieser Sendungen nicht gelang,
namlich das Aufsammeln von Einzelsendungen
verschiedener Frachter und Spediteure an
einem zentralen Lager und die konzentrierte
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Zustellung aller dieser Sendungen durch einen
der Beteiligten oder einem Dritten an die betref-
fenden Endkunden. Die Eifersucht der Beteili-
gten und die Furcht, einer kdnnte dem anderen
dessen Kunden abspenstig machen, war einfach
zu grof3. Die Koordination gelang nicht. Die ,City
— Logistik“ war gescheitert!

Herr Mag. Jiirgen Schrampf, Geschaftsflihren-
der Gesellschafter der ECONSULT Betriebsbe-
ratungsgesellschaft mbH, sprach zum obigen
Thema am 15. Juni 2016 im Haus der Kaufmann-
schaft am Wiener Schwarzenbergplatz innerhalb
des Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruktur®, ver-
anstaltet von der Sparte Industrie der Wirtschafts-
kammer Osterreich, der Bundesvereinigung
Logistik Osterreich und der Osterreichischen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft. Mag.
Schrampf ist in mehrfacher Hinsicht zur Behand-
lung des gestellten Themas kompetent: Die Fa.
ECONSULT ist seit ihrer Griindung 1980 durch
Christian Skareth mit einschlagigen Themen be-
fasst, insbesondere fir den Lebensmittelhandel,
fur Paketzusteller und auch die Ersatzteillogistik.
Gegenwartig gliedert die ECONSULT ihre Aufga-
bengebiete folgendermalen:

* Produktionslogistik,

» System- und Lagerplanung,

» Supply chain,

* Prozessmanagement und Controlling,
 Public projects.

Man schopft aus der Erfahrung der Behandlung
von Uber 1.400 Projekten bei mehr als 700 Un-
ternehmen in Osterreich, Mittel- und Osteuropa,
Russland, USA und Asien. Die Firma ist zu 100%
privat finanziert und neutral gegentiber ausfih-
renden Firmen bei den bearbeiteten Projekten.
Daruber hinaus ist Mag. Schrampf innerhalb der
Bundesvereinigung Logistik Osterreich Leiter
des Competence Centers ,Transport, Infrastruk-
tur, Verkehr*.

Die Problematik der ,last mile“ ist seit dem Schei-
tern des Lésungsansatzes der ,City-Logistik” nur
noch gréRer geworden, denn:

 die Urbanisierung der Welt schreitet rasant vo-
ran,

» der E — Commerce generiert eine Unzahl klei-
ner Sendungen.

Seit 2005 lebt die Halfte der Weltbevdlkerung in
Stadten und im Jahr 2050 werden es bereits zwei
Drittel sein! Wenn heute 53 % der Weltbevolke-
rung in Stadten lebt, sind es in der EURO — Zone
bereits 76 %. Wien hat gegenwartig 1,8 Mill. Ein-
wohner, mit der engeren Umgebung bereits Uber
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2 Millionen und diese Einwohnerschaft soll bis 2030
um rd. 22% zunehmen. Wien ist grof3er als die nach-
sten 44 groRten Gemeinden Osterreichs zusammen.
In den 5 groRkten Stadten Osterreichs (Wien, Graz,
Linz, Salzburg, Innsbruck) leben rd. 55 % aller Stadt-
bewohner Osterreichs.

Die drei groften Ballungsraume der Welt sind:

Kanton / Siidchina 47,7 Mill. Einwohner
Tokio / Japan 39,5 Mill. Einwohner
Schanghai / China 30,9 Mill. Einwohner.

Bis 2025 wird weltweit jeder Zehnte in einer von nur
37 Stadten leben, also eine ganz gewaltige Konzen-
tration!

Diese Agglomerationen werden zusatzlich Risken
und Chancen hervorrufen. Die Risken betreffen die
Fragen von Umweltverschmutzung, Erschdpfung
naturlicher Ressourcen, Einschrankung der Biodi-
versitat und gewaltige Abfallprobleme. Hinzu kom-
men die Bedurfnisse von Ernahrung, Wohnung, In-
frastruktur, medizinischer Versorgung, 6konomische
Rahmenbedingungen, wo schon bestehende Man-
gel wohl noch zunehmen werden. Als Chancen gel-
ten, dass Stadte als Wachstumsmotoren wirken, die
Produktivitat erhéhen, Personal und Kapital konzen-
trieren, lokale Organisation und gemeinnitzige Ein-
richtungen leichter moglich machen, den Individual-
verkehr einschranken und den o6ffentlichen Verkehr
starken sowie die effizientere Bereitstellung von Gu-
tern und Dienstleistungen ermoglichen.

Der E Commerce nimmt gewaltig zu. Die 10 gréfiten
Teilnehmer vereinigen 46% des Gesamtumsatzes
im Onlinehandel auf sich. Die 250 groRten Online-
shops in Osterreich erwirtschafteten 2014 2,1 Mrd.
€ Umsatz, damit 11,6% mehr als 2013. 2014 gab
es in Osterreich 160 Millionen Paketzustellungen,
davon 40% an Privathaushalte. Die Zustellungen
an Private dominiert die Osterr. Post AG mit einem
Anteil von 76%, wahrend bei der Zustellung an Ge-
schaftskunden DPD 34% Marktanteil vor der Post
mit 25% Anteil aufweist. Ein ganz groRes Problem
beim Onlinehandel stellen die Retouren dar, wo be-
sonders bei modischen Artikeln die Retourquote bis
zu 70 % betragt!

In allen Ballungsgebieten gibt es grof3e Probleme der
Verkehrsflachenknappheit, der Lieferzeitbeschran-
kung und der Lieferortbeschréankung, Schnittstellen-
probleme der Warenubergabe und sich &ndernde
Sendungsstrukturen ebenso wie den Wettbewerb mit
seinen unterschiedlichen Kostensituationen und Be-
triebsmodellen. Als Endziel der allgemeinen Bemu-
hungen sollte die Reduktion der Emissionen gelten!
Far die nétigen Losungen soll unter dem Schlagwort
~Smart Urban Logistics” ein abgestimmter System-
rahmen geschaffen werden, der:
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multidimensional und interdisziplinar ist,

service- und technologieorientiert wirkt und

integrierbar ist und auch tatsachlich integriert.
EU-Weissbuch und Urban Mobility Package:

Das EU-Weissbuch vom 28. 3. 2011 formuliert die
Zielsetzung einer im wesentlichen CO2 - freien
Stadtlogistik in groferen stadtischen Zentren, wo-
bei bis 2030 die Treibhausgas-Emissionen um 20%
unter dem Wert von 2008 sinken sollen, bis 2050
soll die Absenkung des CO2 - Ausstolles 60% be-
tragen.

Die dsterreichische Politik bekennt sich zu diesen
europaischen Zielen. Bis 2050 ist seitens der EU
der vollstdndige Verzicht auf Fahrzeuge mit kon-
ventionellem Kraftstoff im Stadtverkehr vorgese-
hen.

Das ,Urban Mobility Package® sieht vor, dass die
Mitgliedstaaten und die nachgeordneten stadtischen
Behdrden einen Rahmen schaffen sollen (z. B. durch
Zugangsregelungen, Anlieferbereiche etc.), um zu
gewahrleisten, dass sich Investitionen in neue Tech-
nologien und Lésungen zur Erreichung der genann-
ten Ziele fir private Logistikfirmen lohnen.

Die Mitgliedstaaten sollen gewahrleisten, dass
in nationalen Konzepten flir urbane Mobilitdt der
Stadtlogistik im Sinne einer nachhaltigen urbanen
Mobilitat geblihrend Rechnung getragen wird und
die Schaffung von Plattformen flir Zusammenarbeit,
Austausch von Daten und Informationen sowie die
Ausbildung fur alle Akteure stadtischer Logistikket-
ten ermoglicht wird.

Die EU-Kommission wird die Verbreitung und Ak-
zeptanz bewahrter Praktiken der Stadtlogistik ver-
bessern und zusammen mit Sachverstandigen Leit-
faden ausarbeiten zur praktischen Unterstitzung
der Stadtlogistik. Aufierdem soll die Beschaffung
sauberer Fahrzeuge flr die Stadtlogistik erleichtert
werden. Alle diese Arbeiten sollen bis 2016 abge-
schlossen sein.

Innerhalb des ,EU Urban Mobility Package® sind 4
spezifische MalRnahmen definiert:

1.Manage urban logistic demand: Die Raum-
planung soll entsprechende Logistikstitzpunkte
vorsehen. Die Versandbindelung soll beglnstigt
werden und MalRhahmen des Abbaus von Ver-
sandspitzen geférdert werden. Ebenso sollen Ser-
vice- und Lieferplane fur Stadtzentren, Spitéler,
Burohauser und Fabriken eingerichtet werden.

2.Shift modes: Es sollen Guterstrome identifiziert
werden, die auf Fahrrad, Schiene oder Schiff ver-
lagert werden kénnen. Dafur sollen entsprechende
Rahmenbedingungen geschaffen werden (bevor-
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zugte Zufahrt, freies Parken, Verwaltungsstra-
fen, aber auch Foérderungen).

3.Improve efficiency: Erhdéhung von Ausla-
stung und Ladefaktoren, bessere Verteilung auf
Fahrzeuge und Verkehrsmodi, neue Methoden
zur Routenplanung und Serviceverbesserung.

4.Improved vehicles und fuels: Strate-
gien zum Ersatz von Erddl als Energiequelle
durch alternative Treibstoffe, Einrichtung einer
entsprechenden Infrastruktur zur Versorgung
mit diesen bis 2020, Beglnstigung von ,low
emission“- Fahrzeugen.

Initiative ,,Smart Urban Logistics“:

In Osterreich wurde auf Initiative von Klimafonds,
dem Ministerium fur Verkehr, Infrastruktur und
Technologie (BMVIT) sowie der Schienen Infra-
strukturgesellschaft (SCHIG) in den Jahren 2012
bis 2015 ein Strategisches Gesamtkonzept fur
~omart Urban Logistics“ entwickelt. An den Arbei-
ten war ECONSULT mafRgeblich beteiligt.

Die Strategie bis 2050 ist auf die vorher erwahnten
EU-Ziele ausgerichtet. Eingebunden wurden die
Politik, die verladende Wirtschaft und die Logistik-
und Transportwirtschaft, Interessenvertretungen,
Verbande und Vereine, die Forschung und die
Bevolkerung. Die Zielsetzung besteht in der Re-
duktion der Emissionen, der Sicherstellung der
Nachhaltigkeit, der Verbesserung der Integration,
Optimierung des Mitteleinsatzes, Steigerung der
Effizienz und der Erhéhung der Transparenz.

Im Bereich ,Systeme und Komponenten® wurde
die Logistiknachfrage einbezogen (Produktion,
Handel, Konsumenten, Dienstleister, Handwer-
ker, Gastronomie, Baustellen, Wartung und In-
standhaltung, Kranken- und Betreuungsdienste),
ebenso die Logistikanbieter (Spediteure, Filiallo-
gistik, Werksverkehr, Kurier- und Paketdienste,
Baustellen- und Entsorgungslogistik, Service-
verkehr und Sondertransporte). Uber die ent-
sprechenden Leistungsprozesse (Belieferung,
Systeme und Kreislaufe, Reverse Logistik und
Entsorgung) wurde die Verbindung von Nach-
frage und Angebot dargestellt. Dieses komplexe
Netzwerk aus den verschiedenen Komponenten
muss umgebaut und schrittweise weiter entwi-
ckelt werden zu einem System, das den Gliter-
verkehr und die Logistik in Ballungsraumen den
definierten Zielen entsprechend effizienter und
.Ssmarter” gestaltet.

In den Jahren 2014 und 2015 wurden Begleitpro-
jekte zur Initiative ,Smart Urban Logistics” durch-
gefuhrt:

* Eine Anforderungsanalyse der Stadte zu
deren Unterstutzung bei der Evaluierung kon-
kreter Pilotprojekte wurde durch die Beratungs-
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firma Herry, einem Spezialisten fir Verkehrs-
analysen, erstellt (Handbuch zur Entwicklung
von Guterverkehrs- und Logistikkonzepten fir
Stadte);

 Die Universitat fur Bodenkultur fihrte eine Eva-
luierung und strukturierte Darstellung von
,Best Practice-Projekten” aus (Katalog von Na-
tionalen und Internationalen Referenzprojekten
fur Glterverkehr und Logistik in Stadten);

» Das Austrian Institute of Technology zeigte
rechtliche Rahmenbedingungen, regula-
tive Trends und mdogliche juristische Hiirden
auf (z. B. StralRengesetze von Bund und Lan-
dern, StralRenverkehrsordnung, Kfz. — Gesetz,
Raumordnungsgesetz, Datenschutzgesetz,
Kartellgesetz etc., alles hinsichtlich Ladungs-
konsolidierung, Zufahrtsbeschrankungen, Lie-
fer- und Ladezonenmanagement, kooperative
Flachennutzung usw.);

e Die ECONSULT Ubernahm die Koordination
und Weiterentwicklung der ,,Smart Urban
Logistics“-Plattform.

Aus dem international zuganglichen Erfahrungs-
schatz wurden 40 ,best practice” Beispiele fir die
Osterreichischen Verhaltnisse zugerichtet und als
Beispiele dargestellt. Inzwischen werden Work-
shops mit Stadten organisiert, um die eigent-
lichen Stakeholder in den praktischen Prozess
einzubinden und fur die stadtischen Einzelfalle
praktikable Lésungen zu erarbeiten. Dieser Pro-
zess der praktischen Umsetzung wurde erprobt
an einer mittelgroRen Stadt, nadmlich Saalfelden
im Salzburger Mitterpinzgau. Es ist nun wichtig,
dass die Stadte sich dem Problem aus ihrer je-
weiligen praktischen Situation heraus stellen und
praktikable Losungen erarbeiten, die den Zielen
entsprechen und umsetzbar sind. Es geht um ei-
gene Lésungen fur jeden Einzelfall!

GUMOS - Giitermobilitit in Stadten:

Bei der Umsetzung in Richtung der Einzelanwen-
dung fur die Stadte wurden 66 Stadte befragt,
was einen (vorlaufigen) Rucklauf von 30 % ergab
und damit die aktive Beteiligung von 20 Stadten.
Als Hauptprobleme der Stadte wurden dabei an-
gegeben:

« der Durchfahrtsverkehr
* Larm und Schadstoffe
« die Ladezonen (auch in FuBgéngerzonen).

Die gesehenen Losungsansatze dabei sind in er-
ster Linie:

* Fahrverbote
* Ladezonenmanagement

» Logistik mit schnellen Verlademdglichkeiten.
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Die einzelnen Interessenten haben dazu unter-
schiedliche Sichtweisen. Die Stadtverwaltung
mdchte vor allem die Interessen der Bevdlkerung
gewahrt wissen, wobei die Berucksichtigung der
Stadtstrategie, der stadtischen Infrastruktur und
der Folgekostenabdeckung fir die Stadt do-
minieren. Die logistischen Betreiber sehen im
Vordergrund die wirtschaftliche, technische und
rechtliche Machbarkeit sowie den Marktzugang.
Vom Projekt her sind die Nutzergruppen, die
Ubertragbarkeit und die Abstimmung mit anderen
Projekten als vorrangig zu sehen. Die Kriterien
fur erfolgreiche Projekte im Bereich Gltermobili-
tat in Stadten zeigt in ihrem Zusammenhang das
folgende Schaubild:

m Innovation
Betreiber

QyBetreiberdefinition

Projektverantwort-
Q, licher Partner

Projektzustindiger
PyAnsprechpartner
| Wirtschaftl.
Machbarkeit

LOGISTIK

Offentlichkeits-
arbeit

Umsetzungs-

m -

P+R

Auswirkungen
LT fiir die Stadtbe-
volkerung

LY Auswirkungen
Stédtische Gesamtver- Admin. auf die stadt. O Schnittstellen
Infrastruktur Kkehrssystem Aufwand  Wirtschaft

Abbildung 4: Kriterien fiir erfolgreiche Projekte im Bereich Gitermobilitat in Stadten

Der Vortragende zeigte Projektbeispiele zur II-
lustration von Losungsmoglichkeiten:

Europaweit vorhandene ,best practice‘-Bei-
spiele sind publiziert auf www.bestfact.net und
kdénnen dort abgerufen werden. Es geht dabei
um Berichte, Unterlagen, Ergebnisse von Work-
shops und Ideen.

Ein Leuchtturmprojekt in Osterreich betrifft den
Einsatz von E-Fahrzeugen in der Logistik. An
diesem Projekt sind 15 dsterreichische Unter-
nehmen beteiligt, die 1.500 Fahrzeuge betreiben,
welche jahrlich 64 Mill. km zurticklegen. So be-
deutende Speditionen, wie Gebrider Weiss und
Schachinger, Paketzusteller, wie DPD und Ein-
zelhandelsriesen, wie REWE (Billa, Merkur) sind
hier im Boot, aber auch Fahrzeugspezialisten,
wie Magna und Miba. Gemeinsam will man bis
2017 zu neuen Logistiklésungen flr den urbanen
Raum kommen. Ab Herbst 2016 ist die Demons-
tration beispielhafter Einzelldsungen geplant
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Beriicksichtigung
Stadtstrategie

Technische
Stadt- Machbarkeit

e | Umweltaus-
a4 wirkungen
Abst. mit anderen

Projekten

L& Projektkonzept

(Implementierung von City-Hubs, Dynamisches
Routing via Apps, E-Fahrzeuge).

In der Schweiz ist die Bahnlogistik — Lésung
von Innovatrain in Verwendung. Kern dieser
Lésung ist der Container Mover 3000, ein ro-
bustes, aber einfaches Horizontal-Umschlags-
gerat, welches den Umschlag durch das Trans-
portfahrzeug selber ermoglicht fir die Standard
- Wechselbehalter und 20" Container. Damit kann
Uberall auf Bahnhofen umgeschlagen werden,
wo neben dem Ladegleis ebene Flachen vor-
handen sind. Ausdriicklich zum System gehort
aber ein Wendezug als fixe Zugseinheit mit 20
bis 40 Stellplatzen, der an einer Seite eine E Lok
aufweist und am anderen Zug-
sende ein Dieseltriebfahrzeug.
Durch einen Mann kann dieser
Zug sowohl elektrisch betrie-
ben werden (Fernstrecken), wie
auch per Dieseltraktion Neben-
strecken und Anschlussgleise
befahren. Die  gekuppelten
Triebfahrzeuge koénnen wech-
selweise von jedem Zugsende
gesteuert werden, was einen
raschen Wendebetrieb mdglich
macht. Zusammen mit einem ra-
buarkizugang SChen Umschlag der Container
ist man in der Lage, diesen Zug
bis zu 6 Mal am Tag beladen zu
betreiben und damit auch ver-
gleichsweise kurze Strecken
(100 km) per Bahn wirtschaftlich
zu benttzen. Der Lebensmittel-
handler COOP hat dieses Sy-
stem fir seine Filialzustellung
in Verwendung, wobei vorkommissionierte Ware
im Zentrallager in Containern verladen wird und
am Zielbahnhof werden diese Container auf die
jeweiligen Zustell-LKW aufgeschoben. Am Rick-
weg beférdern die Container Leergut und Verpa-
ckungsabfall.

Rechtliche
Machbarkeit

Ein Beispiel fur eine temporare Lésung zur Ver-
meidung von Bauaushub - Transporten quer
durch die Stadt per LKW wurde kirzlich in
Wien praktiziert. Die Wiener Netze, der Netz-
betreiber von Wienstrom, errichtet am Gelande
des friheren Gaswerkes Simmering den Smart
Campus, wo auch die Zentrale der Wiener Netze
untergebracht wird (Hauptgebaude: 1.400 Ar-
beitsplatze und 82.500 m? Bruttogeschol¥flache
+ Zahlergebaude: 320 Arbeitsplatze und 16.000
m? Bruttogeschol¥flache mit entsprechenden
Aullenflachen). Das Gelande liegt nachst dem
Bahnhof Wien-Erdbergerlande (Fernstrecke und
Schnellbahnstrecke) und unmittelbar am Gleis
zum ehemaligen Schlachthof St. Marx. In nicht
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ganz einfacher Abstimmung mit der beauftragten
Baufirma und den OBB hat man es zuwege ge-
bracht, in Ganzziigen mit Abfallbehaltern 31,6%
des Bauaushubs, das sind 74.258 t, verladen auf
83 Zlge, per Bahn (2 Ziige pro Tag) abzutrans-
portieren und damit die umgebenden Wohnge-
biete von 2.970 LKW-Fahrten zu verschonen.
Eingespart wurden dadurch auch 55.070 kg CO2
und 463 kg NOx als vermiedene Emissionen.

Man bemuht sich auch (Forschungsprojekt ,IM-
PALA") bestehende intermodale Knotenpunkte
als urbane Logistikzentren zusatzlich zu nut-
zen. Diesbezlgliche Bemihungen gelten dem
Wiener Hafen, insbesondere den Hafenteilen
Freudenau und Albern sowie auch dem im Ent-
stehen befindlichen Guaterterminal Wien Sid in
Inzersdorf. Auch hier missen Gelandeflachen in
der Nahe des Terminals fir ,Logistik-affine” Be-
triebe reserviert werden. Das Bestreben muss
sein, origindren Logistikbedarf mdglichst direkt
beim Terminal zu biindeln und dann weiter effizi-
ent und nachhaltig abdecken zu kénnen.

AbschlieRend gab der Vortragende einen Aus-
blick hinsichtlich der Guitermobilitat, der von
Realistik geprégt war. Er bezog sich auf die
,Roadmap Guitermobilitat* und die einschlagigen
Ausschreibungen an Forschungsarbeiten seitens
des BMVIT, wofiir die folgenden Schwerpunkte
gelten:

* Integration von Daten fiir Anwendungen in
allen betroffenen Bereichen (physical internet,
z. B. Kommunikation vehicle — vehicle, vehicle
- infrastructure).

» Bilindelung/Entbiindelung von Sendungen
durch Kooperations-, Koordinations- und Sha-
ringmodelle, wobei es um die Entwicklung neu-
er und die Optimierung bestehender Prozesse
geht sowie deren praktische Anwendungsfalle.
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* Dienste/Geschiftsmodelle fiir die Zustel-
lung, Auslieferung und Abholung, auch hier
Generierung neuer und Optimierung bestehen-
der Pozesse.

* Infrastrukturnutzung und Flachenmanage-
ment: Konzeption neuer Modelle fir effizi-
entere Nutzung.

* Integration von Fahrzeugen mit alternativem
Antrieb und / oder aktiver Mobilitat.

Als abschlieBende Einschdatzung meinte der
Vortragende, dass der Guterverkehr immer mehr
zum Thema der Birger, also damit zum poli-
tischen Thema werden wird. Die Neugestaltung
der Stadte wird an sich eine Anpassung und In-
novation von Seiten der Logistik fordern. Und es
werden keine groRen zentralen Lésungen mog-
lich sein, sondern das Bemiihen um viele klei-
ne dezentrale Ansatze wird den Erfolg bringen.
Skepsis ist angebracht hinsichtlich horizontaler
Kooperationen, neuer grofRer infrastruktureller
Lésungen oder der Umwidmung bestehender
Verkehrstrager. Weiterbringen wird uns das ,phy-
sical internet®, also die Kommunikation zwischen
Fahrzeugen, Infrastrukturen und Nutzern bis hin
zu Autonomen Fahrzeugen. Und positiv hoffen
sollen wir auf Alternative Antriebe und Fahrzeuge,
Last Mile — Lésungen uUber Micro-Hubs. Abgabe
Systeme (z. B. im Kofferraum von PKW ), Koope-
rations- und Sharingmodelle (Fahrzeuge, Equip-
ment, Lagerflachen). Auch die Digitalisierung,
Services, Plattformen und Apps werden neue
Lésungen bringen.

Dr. Karl Frohner
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Wir stellen vor

Eisenbahn-Kurier-Verlag GmbH, Lorracher
Strale 16, D - 79115 Freiburg/Breisgau, Pres-
sestelle: alexandra.weber@eisenbahn-kurier.
de

Verkehrsknoten Wien
Lothar RIHOSEK

Die Donaumetropole Wien war als Mittelpunkt
des Habsburgerreiches seit Jahrhunderten ein
herausragendes Ziel und bedeutender Schnitt-
punkt der mittel- und osteuropaischen Verkehrs-
wege. Mit dem Bau der gewaltigen Ringstralle
nach dem Jahre 1857 entwickelte sich Wien zur
glanzvollen Weltstadt, die heute Millionen von
Besuchern in ihren Bann zieht.

Im Eisenbahnfern- und Nahverkehr wurde Wien
zum Ausgangs- und Zielpunkt zahlreicher Bahn-
strecken, von unterschiedlichen Bahngesell-
schaften und von legendaren Zligen, wie z.B.
dem Orient-Express. Untrennbar mit der Stadt
verbunden ist auch ein riesiges Netz an S-, U-
und Straflenbahnen und derzeit Gber 140 Busli-
nien. Wien ist ein Mekka der Stral3enbahnen und
besitzt mit heute noch Uber 170 km Netzlange
sowie fast 30 Linien das sechstgrofite Stralien-
bahnnetz der Welt.

Ausgesuchte ,Bilderschatze* aus der k. u. k.-
Epoche bis in die Nachkriegszeit von Wiener
Meisterfotografen, wie z. B. von Alfred Luft und
Harald Navé, geben einen tiefen Einblick in das
einzigartige Verkehrsgeschehen auf Schiene,
StralRe und der Donau. Es sind diese Bilder, die
bis heute faszinieren.

Das vorliegende Werk umfasst 112 Seiten und
ca. 170 Abbildungen.

Reichspost-Album
Volkhard STERN

Vor 110 Jahren, am 1. Juni 1905, begann die
Post mit dem Aufbau eines modernen, motori-
sierten Omnibusverkehrs in ganz Deutschland
— die Zeit der guten alten Pferdepostkutsche
war zu Ende. Nach Ende des Ersten Weltkriegs
entwickelte sich die Kraftpost schnell zum wich-
tigsten und bedeutendsten Verkehrsmittel auf der
Landstrale.

Nach der Deutschen Reichsbahn war die Deut-
sche Reichspost das zweitgrotes Verkehrsunter-
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nehmen in Deutschland und gréter Omnibusbe-
trieb in ganz Europa. Die Vielfalt beim Wagenpark
war enorm und auferst abwechslungsreich. Fir
den Fahrzeugliebhaber ist die Menge der Marken
und Typen ausgesprochen reizvoll, auch bei den
schon damals fuhrenden Herstellern Mercedes-
Benz und Bussing mit ihrem legendaren Image.
Ein besonderer Reiz liegt im flachendeckenden
Einsatz der Kraftpost im gesamten Deutschen
Reich, seinen noch unzerstorten Dorfern, Stad-
ten und Landschaften von Ostpreuflen Uber
Schlesien, den Kisten von Nord- und Ostsee bis
zu den bayerischen Bergen. Viele unveréffent-
lichte, hochkaratige Aufnahmen dokumentieren
diese Zeit.

Das neue EK-Buch schildert in beeindruckenden
Bildern die Geschichte der Deutschen Reichs-
post als bedeutendster StralRen-Verkehrsbetrieb
der Vorkriegszeit mit all seinen Besonderheiten.
Eine Geschichtsstunde fir Verkehrs- und Fahr-
zeugfreunde, Posthistoriker und all diejenigen,
die sich Uber die Zusammenhange des deut-
schen Verkehrswesens in den zwanziger und
dreilliger Jahren informieren méchten.

Das vorliegende Werk umfasst 152 Seiten, ca.
150 Abbildungen, teilweise in Farbe.

Die Baureihe VT 105 Die Gliederziige ,,Sena-
tor“ und ,,Komet“ der DB

Heinz KURZ

Als sich die Aufhebung des nach Kriegsende
1945 von den Alliierten verhangten Entwicklungs-
und Bauverbots fiir neue Schienenfahrzeuge ab-
zeichnete, gab es im Marz 1948 erste Kontakte
zwischen Franz Kruckenberg, dem Pionier des
Schnellverkehrsgedankens, und der Reichsbahn
im Vereinigten Wirtschaftsgebiet, der spateren
Deutschen Bundesbahn (DB). Deren Prasident
Frohne setzte sich fir die Weiterflihrung des er-
folgreichen Triebwagenbaus der Vorkriegszeit ein
und unterstitzte maRgeblich das aus den Fach-
gesprachen resultierende Konzept der Leichtme-
tall-Gliedertriebzlge.

Gebaut wurden schlieBlich von Linke—Hofmann—
Busch (LHB) ein Tagesreisezug im Auftrag der
DB (VT 10 501) und von Wegmann ein Nacht-
reisezug (VT 10 551) im Auftrag der Deutschen
Schlafwagen- und Speisewagengesellschaft
(DSG).
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Das Buch behandelt ausfuhrlich die fir die dama-
lige Zeit bemerkenswerten Neuerungen, die zum
Teil auch fir die Bahnreisenden sichtbar waren:
Kurze breitere Wagen erlaubten mehr Komfort
am Platz, gesicherte Schranke fir Gepack und
Garderobe schufen einen groziigigen freien In-
nenraum, Klimaanlage und geschlossenes WC
wurden erstmals realisiert.

Der Autor Heinz Kurz beschreibt ausfuhrlich die
Entwicklungsgeschichte, den Bau und den Ein-
satz dieser beiden Triebzlge. Zahlreiche Eisen-
bahnfreunde haben fiir dieses Werk ihre Fotoar-
chive gedffnet und beeindruckendes Bildmaterial
zur Verfigung gestellt. Entstanden ist ein groRar-
tiges Baureihen-Buch, das kaum Winsche offen
1afkt.

Das vorliegende Werk umfasst 176 Seiten und
ca. 280 Abbildungen.

Omnibusse und StraBenbahnen der Stadt
Frankfurt am Main

Peter F. LINHART

Die Mainmetropole Frankfurt kann auf eine lan-
ge Geschichte und interessante Entwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs zuriickblicken.
Im Jahr 1872, als die ersten Gleise der neuen
Pferdebahnlinie verlegt wurden, zahlte man ge-
rade einmal 100.000 Einwohner. Und von diesen
konnten sich damals nur relativ wenige eine Fahrt
mit diesem neuen Gefahrt leisten.

Im Jahre 1898 begann die Stadt Frankfurt am
Main als Konzessionar, die Strecken der Pferde-
bahn zu elektrifizieren, sodass im Jahr 1899 die
erste elektrische Strallenbahn durch die Stadt fa-
hren konnte. Das war der Beginn des stadtischen
Strallenbahnbetriebes, Vorlaufer der Stadtwerke
Frankfurt am Main und der heutigen Verkehrsge-
sellschaft Frankfurt am Main.

Als ab dem Jahre 1925 die ersten acht Omni-
busse in Dienst gestellt wurden, war bereits ein
weit verzweigtes Stralenbahnnetz in Betrieb. Bus
und StralRenbahn bilden seither ein gut funktionie-
rendes Team, das 1968 durch die U-Bahn erganzt
wurde.

Der Autor Peter F. Linhart hat in seinem eigenen
sowie in Archiven von Freunden und Bekannten
nach Zeitdokumenten des stadtischen Verkehrs-
betriebes gesucht und dabei viele bisher unver-
offentlichte Bild- und Textdokumente gefunden.
Von den Anfangen bis zur Gegenwart werden alle
StraRenbahn- und Omnibustypen gezeigt, die un-
ter stadtischer Regie durch Frankfurt/M. fuhren
bzw. fahren.
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Das vorliegende Werk umfasst 144 Seiten und
300 Abbildungen, teilweise in Farbe.

Gleisbau. Mit Spitzhacke und Schnellumbau-
zug

Udo KANDLER

Der Gleisbau ist ein bisher wenig betrachteter As-
pekt der Eisenbahn. Und doch kommt ihm seit je-
her eine Schlisselstellung zu. Berichtet wird u.a.
vom Einsatz der Gleisrotten lange vor dem letzten
Weltkrieg, als die Arbeiter mit der Schottergabel
oder Stopfspitzhacke in der Hand noch vollen
Korpereinsatz zeigten, mit ersten vernehmbaren
Ansatzen der Technisierung im Gleisbau.

Die Mechanisierungsbestrebungen beim Ober-
bau brachten bei der jungen Bundesbahn so
manche heute skurrii anmutende Gleisbauma-
schine hervor. Im weiteren Verlauf sind es die
unterschiedlichen Bauformen von Gleisstopf- und
Nivellierstopfmaschinen, Gleisverlege-, Richt-,
Verdichtungs- und Schotterbettreinigungsmaschi-
nen sowie manch andere Geratschaften, die den
Job des Gleisbauers zunehmend leichter mach-
ten. Dabei geht von den heutigen Schnellumbau-
ziigen eine besondere Faszination aus, die quasi
auf der Strecke in langsamer Fahrt vorne das ver-
schlissene Gleis ,verschlingen“ und hinten einen
neuen Schienenstrang ,ausspucken®.

Uberwiegend unverdffentlichte Fotografien und
Dokumente aus beinahe allen Zeitepochen
zeichnen ein ungemein interessantes und ab-
wechslungsreiches Bild von der Geschichte des
Gleisbaus mit seinen Maschinen und Fahrzeugen
nach. Dabei steht immer wieder der Mensch — bei
der Arbeit in den Bahnhofen oder auf freier Stre-
cke — im Vordergrund.

Das vorliegende Werk umfasst 128 Seiten und 96
Abbildungen.

Die Bundesbahn im Vogelflug
Udo KANDLER

Aufnahmen aus der Vogelschau, insbesondere
Stadtansichten mit ihren Bahnanlagen, beste-
chen durch einen verbluffenden Detailreichtum.
In den flinfziger und friihen sechziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts entstanden, fihren sie den
Betrachter in eine Zeit zurlick, als sich Stadte und
Landschaften weitaus weniger zersiedelt und flur-
bereinigt zeigten als dies heute oft der Fall ist. Al-
les wirkt Iandlicher, Uberschaubarer. Auch Indus-
trieansiedelungen mit ihrem Detailreichtum laden
zum genauen Betrachten ein.
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Im Anflug aus wenigen hundert Metern oder im
Uberflug aus mehreren tausend Metern Hdéhe
betrachtet: Gestutzte Gleisanlagen, Brachfla-
chen und verwahrloste Bahnhofsgebaude wird
man vergeblich suchen. Diese Bilddokumente
entstanden in jenen Zeiten, als Deutschland das
Wirtschaftswunder durchlebte und die Zeichen
ganz auf Wachstum und Aufbau standen. Zu der
Zeit war die leistungsfahige Eisenbahninfrastruk-
tur der Deutschen Bundesbahn das zuverlassige
Netz, das den Erfolg erst ermoglichte.

Das vorliegende Werk umfasst 128 Seiten und
121 s/w Abbildungen.

Eisenbahn-Bildarchiv — Band 69

Thiringer Eisenbahnimpressionen. Eine Rei-
se durch die Rbd Erfurt 1970 - 1990

Thomas FRISTER

Als Fortsetzung des im Jahre 2009 erschienenen
Bandes ,Thiringen in Farbe® in der beliebten EK-
Reihe ,Eisenbahn-Bildarchiv* erscheint ein Bild-
band mit Farbaufnahmen aus der Rbd Erfurt und
den 0stlichen Teilen Thuringens, die damals zur
Direktion Dresden gehoérten. Wiederum stammen
die Motive grofitenteils von dem bekannten Er-
furter Eisenbahnfotografen Walter Griber. Zeit-
licher Schwerpunkt sind die siebziger Jahre des
vergangenen Jahrhunderts, wobei besonderer
Wert auf Motive gelegt wurde, die zugleich den
damaligen Zustand der Bahnanlagen dokumen-
tieren. Aufnahmen von den Haupt- und Neben-
strecken, Bahnhofen, Bahnbetriebswerken, aber
auch Gebauden, Bricken und Signalen zeigen
die Eisenbahn in Thiringen, wie es sie heute
nicht mehr gibt.

Das vorliegende Werk umfasst 96 Seiten und 99
Farbabbildungen.

Alte Meister der Eisenbahn-Photographie
Hans SCHNEEBERGER

Hans Schneeberger war ein leidenschaftlicher
Eisenbahner und Eisenbahnfreund. Neben sei-
ner beruflichen Laufbahn als Elektroingenieur
bei den Schweizerischen Bundesbahnen widme-
te er sich in seiner Freizeit wahrend 50 Jahren
der Eisenbahn-Photographie. Das seit dem Jah-
re 1945 entstandene Bildarchiv ist so legendar
wie umfangreich und dokumentiert neben den
Schweizer Bahnen auch die Eisenbahn anderer
europaischer Lander, die Hans Schneeberger im
Rahmen seines Berufes oder auf seinen Photo-
exkursionen bereiste.
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Die im vorliegenden Band der Reihe ,Alte Mei-
ster der Eisenbahn-Photographie® verdffentlich-
ten Bilder stammen Uberwiegend aus den funf-
ziger und sechziger Jahren. Diese zeigen den
Bahnbetrieb in einer Epoche, die einerseits durch
enormen Wandel sowie Modernisierung gepragt
war, in der es andererseits aber auch noch mog-
lich war die Dampftraktion in ihrer letzten Blite-
zeit bildlich zu dokumentieren.

Das vorliegende Werk umfasst 144 Seiten und
182 Abbildungen.

Kursbuch der deutschen Museums-Eisen-
bahnen

Das Kursbuch der deutschen Museums-Eisen-
bahnen ist langst eine Institution: Fast 40 Jah-
re ist dieses Werk im Verlag Uhle & Kleimann in
LUbbecke erschienen und hat mafRgeblich dazu
beigetragen, dass die Museumsbahnen und Ei-
senbahnmuseen in Deutschland einen hohen
Bekanntheitsgrad erreicht haben.

Die Grundlage fir einen Eisenbahnbetrieb ist,
gleichermallen fur Staats-, Privat- und Muse-
umsbahnen, der Fahrplan. Im Kursbuch der
deutschen Museums-Eisenbahnen sind diese
Tabellen flr alle in Deutschland aktiven Bahnen
enthalten. Eisenbahnfreunde erhalten damit ei-
nen preiswerten, handlichen und umfassenden
Uberblick Uber die vielfaltigen Aktivitaten der Ver-
eine, Eisenbahngesellschaften und Museen.

In bewahrter und kompakter Form werden die
Museumsbahnen mit ihren Strecken, Betriebs-
tagen, Fahrzeiten, Fahrpreisen und den einge-
setzten Triebfahrzeugen vorgestellt. Zusatzlich
fuhrt ein QR-Code direkt zum Internetauftritt der
Museumsbahn. Somit ist das Kursbuch der idea-
le Begleiter fur lhren Besuch bei den deutschen
Museums-Eisenbahnen. Kursbuch der deut-
schen Museums-Eisenbahnen 2016.

Das vorliegende Werk umfasst 200 Seiten.

Drei neue Bande aus der Reihe EK-Spezial:
50 Jahre Museumsbahnen

Im Jahre 2016 jahrt sich die Griindung der ersten
Museumsbahn in Deutschland zum 50. Mal. Was
am 2. Juli 1966 beim Deutschen Eisenbahn-Ver-
ein in Bruchhausen-Vilsen mit der ersten Fahrt
auf einer Museumsbahn begann, wurde fur viele
weitere Vereine, die sich heute um den Erhalt
und Betrieb historischer Fahrzeuge sowie ganzer
Eisenbahnstrecken sorgen, zum Vorbild.
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Das Jubilaum ist ein willkommener Anlass, in ei-
ner Chronologie die Entwicklung der Museums-
bahnszene in Deutschland aufzuzeigen: von den
bescheidenen Anfangen bis hin zur Wiederinbe-
triebnahme von heute teils langst wieder abge-
stellter Lokomotiven und Wagen. Dabei werden
sowohl die klassischen Museumsbahnen als
auch die Vereine betrachtet, die sich ohne eigene
Strecke mit ihren Fahrzeugen im bundesweiten
Nostalgieverkehr bewehren.

in diesem EK-Special sind auch die nach dem
Umbruch 1989 in den neuen Bundeslandern ent-
standenen Museumsbahnvereine und deren zum
Teil neu aufgebaute Strecken angefiihrt.

Grenzverkehre

Grenzenloser Verkehr: Seit den spaten neun-
ziger Jahren erleichtern zunehmend leistungs-
fahige Mehrsystemfahrzeuge einen landeriber-
greifenden Einsatz. Das EK-Special beschreibt
die Fortschritte, welche in den zurickliegenden
Jahrzehnten im grenziberschreitenden Schie-
nenverkehr zwischen Deutschland und seinen
Nachbarléandern erreicht wurden. Zudem werden
der heutige Verkehr und Fahrzeugeinsatz nach
Belgien, Danemark, Frankreich, Luxemburg, in
die Niederlande, nach Osterreich und Polen, in
die Schweiz sowie nach Tschechien vorgestellt.

Doch grenziiberschreitender Eisenbahnverkehr
in Europa wird heute noch immer durch zahl-
reiche nationale Vorschriften und abweichende
Systeme gehemmt. So erschweren bis heute bei-
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spielsweise unterschiedliche Zugbeeinflussungs-
systeme und nationale Befindlichkeiten die von
der Europaischen Union angestrebte Interopera-
bilitat im europaischen Schienenverkehr.

Gotthardbahn

Im Jahr 2016 wird der Gotthard-Basistunnel zwi-
schen Erstfeld und Bodio erdffnet. Das aus zwei
getrennten, je 57 km langen Einspurréhren be-
stehende Bauwerk gilt als langste Eisenbahn-
Tunnelverbindung der Welt. Es ist mit modernster
Sicherheitstechnik fiir 250 km/h Héchstgeschwin-
digkeit ausgelegt und mit aufwendigen Notret-
tungsanlagen ausgestattet. Die Bauarbeiten
dauerten uber zwei Jahrzehnte und erforderten
Investitionen von rund 12 Mrd. CHF.

Die SBB haben die fahrplanmaRige Inbetrieb-
nahme fur den 11. Dezember 2016 festgelegt.
Vier Jahre spater ist die Eréffnung des 15,4 km
langen Ceneri-Basistunnels zwischen Bellinzona
und Lugano geplant. Dann wird sich die Fahrzeit
der Hochgeschwindigkeitszlige zwischen Zirich
und Mailand auf drei Stunden reduzieren. Die
1882 fertiggestellten Bergstrecken werden wei-
terhin mit Reise- und Guterztigen befahren.

Die Sonderausgabe ,Gotthardbahn® berichtet
kompetent Uber die Themen Bau, Technik und
Verkehr der beiden Basistunnels am Gotthard
und Ceneri. Aulerdem zeichnen die Autoren mit
attraktiven Bildern die vergangene Betriebsge-
schichte der landschaftlich reizvollen Bergstre-
cken nach und zeigen ihre kinftige Nutzung auf.
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