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Die gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Wirkungen der
Stillegung der Nebenbahnen in Ungarn

Lajos DANKA

1. Einfiihrung

Gegen die Jahrhundertwende startete Uberall in
der Europdische Union

(EU) eine sogenannte ,Eisenbahn-Reform”, de-
ren Richtungen die EU Erwartungen regeln. In
Ungarn begann schon vor der Wende die Ten-
denz, dass man im Zeichen der Sparsamkeit
weniger als notwendig fir die Instandhaltung und
Erneuerung der Infrastruktur einsetzte. Es ist ein
allgemein akzeptierter Standpunkt von der Seite
der Wirtschaftsleitung, dass das Eisenbahnnetz
des Landes im Vergleich mit dem EU - Durch-
schnitt viel zu dicht sei. ,Die Ausnutzung des
ungarischen Netzes ist wegen seines veralteten
Zustandes und seiner Verwahrlosung sehr nied-
rig, die kann nicht einmal die eigenen Kosten
foérdern”.' Es standen nicht die Finanzierungs
Quellen fur die Wartung und Erneuerung zur
Verfugung. Daraus folgt, dass wir heute schon
den Punkt erreichten, wo wir die ehemalig fur 30
Jahre gebauten Bahnen hdéchstens pro (in) 60
Jahren Warten kénnen.* Dazu kommt noch die
Gesetzméapigkeit, wonach die nicht rechtzeitig er-
ledigten Wartungen spéter nur wesentlich teurer
erledigt (ausgefiihrt) werden kénnen und auch
die Betriebskosten wachsen. Die ungarische Re-
gierung versprach bei den Verhandlungen mit
der IMF, dass sie die Ausgaben fiir den kommu-
nalen Verkehr um 50 Milliarden verkirzt. Des-
wegen entschied man fir die Untersuchung der
Wirtschaftlichkeit der ungefahr 3000 km Neben-
bahnen (137 Linien-Abschnitte) und fur die Stille-
gung der Betreibungspflicht auf 1000 Km, fir die
Verkleinerung des Eisenbahnnetztes, weil man
durch diese Massnahmen 5,7 Milliarden Forint
Staatsunterstiitzung ersparen zu kénnen glaubt.

Die 6konomischen Argumente fur die Sperrung:
* Die Wartungskosten kann man einsparen
» Die Erneuerungskosten kann man einsparen

* Die Betriebskosten (Personale, technische,
technologische) kann man einsparen.

* Die Dienstleistung ist durch andere Verkehrs-
mittel billiger und besser zu erfillen.

* Man braucht nicht wegen der Erhéhung des
Dienstleistungsniveaus fir die Bedienung der
Anspruche des 21. Jahrhunderts notwendige
Entwicklungsgelder auszugeben. — Die Pi-

kanterie der Sache liegt darin, dass das
Gesamtvermégen der Nebenbahnen laut ei-
ner Untersuchung von 1999. insgesamt 8,7
Milliarden betrug. Die geschéatzten Erneu-
erungskosten waren 40 Milliarden Forint ge-
wesen und (jedoch) die Ausgaben der Rekul-
tivierung hatten die 43 Milliarden Forint
erreicht.?

Also: die Erneuerung hatte weniger gekostet als
die endgultige Stillegung.

Man plante im Sommer 2006 die Stillegung von
28 Nebenbahnen. Trotz der Proteste der Bran-
che und trotz Wirtschaftlichkeits-Uberlegungen
begann man am 04.03.2007 mit der Stillegung
der Personenbeférderung von 14 Nebenbahnen.
Bald, im September 2007, verordnete man an,
weitere(n) 27,5 Abschnitte(n) still zu legen. Diese
Massnahmen verursachten einen riesigen ge-
sellschaftlichen Protest, so hat man die weiteren
Stillegungen abgestellt. Aufgrund dieser ,Ergeb-
nisse” muss man dartber nachdenken, wo(zu)
diese Massnahmen fuhrten, welche Wirksamkeit
sie erzielten und wie man weiter verfahren, soll?

2. Der allgemeine wirtschaftliche Hintergrund

Das Verhéltnis zwischen den allgemeinen Ko-
sten (fixe Ausgaben) und den direkten Kosten
(variable Kosten) der Eisenbahngesellschaften
ist in der internationalen Praxis, aber auch laut
ungarischer Erfahrungen ungeféhr 90-80% / 10-
20%. Das heisst, im schlechteren Fall (mit dem
Vorsichtigkeitsprinzip) kann man, parallel mit
dem Abbau des Netzes 10% der Gesamtkosten
ersparen ( zB. durch die Stillegung von 30%
des Netzes erspart man 30% aus den 10%, das
heisst 3% der Gesamtkosten). Diese Schrift be-
schaftigt sich nicht mit der Analyse der Wechsel-
wirkung zwischen den standigen Kosten und der
Grosse der Kosten. Obendrein ist der Kosten-
anspruch der Inbetriebhaltung des Nebenbahn-
Netzes von Ungarn wesentlich niedriger, als die
der Hauptbahn, bzw. ein Bruchteil des internatio-
nalen Netzes.

Die Grunde dafir sind vielfaltig:

* Laut der allgemeinen Praxis erneuert man
die Nebenbahnen oder erhdht derer Qualitat
mit ,rickgewonnenen” Materialien. Das ein-
gebaute Material erfullt nicht die Anforderun-
gen der Hauptbahn, aber es ist entsprechend
auf den Nebenbahnen.
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» Die eingebauten Materialien und Mittel sind
einfacher und billiger, so sind ihre Amortisa-
tionskosten auch niedriger.

» Aufgrund der vorherigen Aussagen sind auch
die Wartungskosten billiger. Selbst die War-
tung braucht ein niedrigeres Niveau und Uber-
wachung, als die bei den schnelleren Stre-
cken.

* Auf den Nebenbahnen gibt es mehrheitlich
keine Dienstpersonale. Wenn es trotzdem
gibts, auch dann nur im Interesse der Erhal-
tung des Waren Guter verkehrs.

» Die Selbstverwaltungen geben in ihrem eige-
nen Interesse bedeutende Summen fur die
Instandhaltung der Umgebung der Stationen
aus, die nicht (berthrt) die Ausgaben der
Eisenbahngesellschaften beriihren.

» Esgibt Nebenbahnen, wo nicht einmal Schaff-
ner arbeiten.

» Die Bedienung der Nebenbahnen erledigt
man mit schon amortisierten Mitteln, im Allge-
meinen mit Bz-s. So kann man die Maschie-
nenkosten minimal halten. Wegen der abge-
schriebenen Mittel konnte man an die Amor-
tisationskosten nicht, nur an die (den) Be-
triebskosten sparen. Obendrein benutzte man
bei dem Netz diese Mittel und das Personal
fir den Ersatz der auf anderen Gebieten
vorkommenden Mangel, so konnte man durch
den Abbau der Mittel oder durch die Spesen
des Personals keine Ersparungen realisieren.

+ Das Bord- und das Dienstpersonal versah
seine Aufgaben meistens in Restzeiten.

Aufgrund des Gesagten kann man sehen, dass
durch die Stillegung der Nebenbahnen nicht ein-
mal die vorher erwdhnte Ersparnis erzielt werden
kann. Ersparung erreicht man zum Beispiel auch
nicht durch die Stillegung von Nebenbahnen, die
30% des gesamten Netztes ausmachen, weil da-
durch nicht einmal 1% Ersparung der Gesamt-
kosten vorausgesetzt werden kann. Laut eines
Berichts des Staatlichen-Rechnungshofs verbes-
serte die Stillegung der Nebenbahnen das Er-
gebnis der Ungarischen Staatlichen Eisenbahn
um 760 Millionen HUF, was 6%' der damaligen
Defizite ausmachte. Diese Zahl ist Ubertrieben
wegen der Ausserachtlassung der sonstigen Ko-
sten, mit denen sich der Artikel im Nachfolgenden
befasst. Die Ergebnisse unterstiitzen unsere Be-
rechnungen. Die Nebenbahnen dirfen infolge
der rechtsvorschriftlichen Verpflichtungen nicht
liquidiert werden, da 95 % des Bahnnetzes Teil
des Transeuropdischen schienengebundenen
Warentransportsnetzes (TVAH)? ist. Den Rest
der Nebenbahnen kann man gemass der Richtli-
nie 2001/12/EG als Ausweichstrecken benutzen.
Wegen des Obenerwahnten und wegen Erspa-
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rung der Rekultivierungskosten der Stillegungen
und in manchen Fallen wegen des bedeutenden
Warenverkehrs entschied man sich nicht fur die
Stillegung der Nebenbahnen, sondern fiir die
Unterbrechung der Personenbeférderung. Infol-
gedessen verblieben die Betreibungskosten der
Bahnerhaltung und der Sicherheitseinrichtungen.

Sonstige, bei der Entscheidung ausser Acht ge-
lassene Erwagungen:

* Die Modelluntersuchungen der Eisenbahnen
der kleinen Regionen, die die effizientere
Weise der Betreibung der Nebenbahnen of-
fenlegen wollten, sind noch nicht vollendet, so
sind die Ergebnisse noch nicht verwertbar.

+ Die ungarische Eisenbahn AG. (MAV Zrt) die
die Untersuchungen durchfiihrte, war auf-
grund ihrer Gegebenheiten und Mittel nicht
fahig, von den Nebenbahnen transparente
Daten anzugeben. Auch nicht von den wirt-
schaftlichen, gesellschaftlichen und regio-
nalen Wirkungen, was eine Erwartung des
Ungarischen Wirtschafts- und Verkehrs- Mini-
steriums (GKM) war. In dieser Situation stitzte
sich die GKM in ihrer Analyse auf die Vermu-
tung: wo der Warenverkehr bleibt, dort vermin-
dern sich die Kostenanspriche mit den va-
riablen Kosten der Personenbeférderung.
(Wir zeigten es schon obig aus, das diese
Erwartungen viel zu optimistisch waren. Vor
allem deswegen, weil diese Kosten in der
Wirklichkeit unwesentlich waren.)

« Der Vergleich der Betriebskosten der Neben-
bahnen der staatliche Busgesellschaft (Volan)
und der MAV Zrt. wurde aufgrund von Modell-
berechnungen kalkuliert, die gewisse Fak-
toren wie zB. Mehrausgaben, die sich aus der
sich vergrésserten Benutzung der Strassen
ergaben, ausser Acht liessen.

* Man untersuchte nicht die Wirkung eines bes-
seren Fahrplans auf die Verbesserung der
niedrigen Benutzung. (Es kann sich laut in-
ternationaler Erfahrungen die Passagierzahl
wesentlich erhéhen.)

» Es wurde keine Studie darliber gefertigt, wel-
che Auswirkungen die Stillegung oder die
Erhaltung der Nebenbahnen auf die wirt-
schaftliche und gesellschaftliche Entwicklung
der Region und auf die Bewahrung der Bevdl-
kerung ausiben.

» Es gab keine korrekte Untersuchungen fir die
Festlegung der Zahl der Passagiere, fur die
Optimierung der dazu gehérenden Einkom-
men und Ausgaben und fiir die Erschliessung
der Finanzierungsquellen der notwendigen
Entwicklungen.

« Die in den Regionen gegriindeten Verkehrs-
verbande befanden sich schon vor dem
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Beginn ihrer Arbeit in einer unmdglichen
Situation wegen der ministerialen Auffassung,
wonach im Widerspruch mit der européischen
Praxis die Dienstleistungsfirmen nicht in den
Verband eintreten dirfen. Die Folge war, dass
die Assoziation alle Finanzierungsquellen ver-
lor.

Die gesellschaftlichen Abstimmungen blieben
aus, weil man zu diesem Zweck (erst) nur

sehr kurze Zeit hatte (der Minister schrieb
am 27.10. an die Selbstverwaltungen und man
erwartete die Antwort bis 7.11. ohne die not-
wendigen Daten fir die Berechnungen ange-
geben zu haben). Bei den Besprechungen
zwischen dem Verkehrswissenschaftlichen
Institut (KTI) und dem Ministerium teilte man
den Selbstverwaltungen mit, es sei nicht das
Forum, wo sie ihre Meinungen dussern kon-
nen, es gab aber keine weitere Méglichkeiten.

* Die Belation T_auge Voraussichtlic | Voraussichiliche | Emnnahme Ergebnisder
der |heErspamisse| Ersparmisse der |** Personenbefor
Strecke der Personalkosten |MHUF |demung ***
km |Betretbungsko M HUF M HUF
sten M HUF
13 | Papa-Kdmye
86 59.0 250] 175132] -226.103
14 |Papa-Csoma
_ 37 00 00| 131364] -170.819
24 | Zalaszentgrot-
Zalabér-Batyk 6 00 00 109942 -118.691
27 |Lepsény- Hapmasker
31 16.0 15.0 07.00%8] -130.070
62 | Sellye-Villany
58 34.0 63.0 07,581 -98.908
76 | Diosjend- Romhany
18 00 00| 102932] -11%8803
84 | Kisterenye-Kal-
Kapolna 35 00 00| 102000] -130288
88 |Heokeresziur-
]!:Iezu-mat _ 17 212 7.0 34 564 _58.524
95 | Kazincharcika-
Fudabanya 15 14,5 19.0| 55639| -68.134
112 | Verzweigung bei
Nagykalls-Nyiradony 23 143 36| 26.999] 34000
129 | Murcny-Bekeés
g 14 0.3 33,607 -61,994
151 | Kunszentmuklos-
Tass-Solt- Dunapataj
30 116 284 104892 -145649
152 |Kecskemét also-
Fulspszillas 39 5.9 11.4|  77,533| -86.626
153 |Kiskords-Kalocsa
31 00 132] 61,829 -84 646
Insgesami:
474 1779 186.1(1253,112] -1533.255

1. Darstellung. Summierte Bewertung der 14 Nebenbahnen (Rechnungshof-Bericht)

*

Mummer von Line.

** Die Emnahme der Fahrten von Personenziigen zwischen 2005,/2006. und die Einnahme
aus den begleitenden Dienstleistimgen
*** Das Ergebmis der Personenbefordenng aus dem Personenmugsverkehr zwischen
2005/2006.
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3. Feststellungen der fachlichen Organisati-
onen im Zusammenhang mit den Massnah-
men

Die Leistung der Personenbeférderung vermin-
derte sich um 4% infolge der Verringerung des
Angebots. Wegen der Stillegung wuchs die Zahl
der Beschadigungen und Materialdiebsthéle,
wodurch die Ausgaben der Bewachung und der
Wiederherstellung auch grésser wurden. Diese
Zahlen findet man nicht in den Kostenberech-
nungen. Infolge der Stilllegungen (Uber) gingen
die Benutzungsgenbihren der Gleise auf den
Warenverkehr mit dem Ergebnis tber, dass die
Fa. Rail Cargo Hungaria Zrt. mehrere Bahnsta-
tionen abstellte und auf einigen Bahnen stellte
sie die Warenbeférderung ein, damit wurden die
Verluste jedoch noch grésser.

Das Ungarische Eisenbahn Amt (UEA) stellte bei
der Untersuchung der Betriebsergebnisse der re-
gionalen Zuge fest, das die Nebenbahnen tber-
héhte Menge aus den allgemeinen Kosten be-
kommen. Die Nebenbahnen arbeiten ausserhalb
der MAV Zrt. mit wesentlich kleinerem Defizit.
Das UEA meint: (dass) ,die Sperrung jeglicher
Nebenbahn, bzw. die provisorische Stillegung
des Verkehrs kann man schwer begrinden, da
die heute bekannten Zahlen véllig irrefihrend
sind!”

Die Verkehrswissentschaftliche Institut (KTI) be-
tonte in den Analysen von 2006., ,dass man die
Ergebnisse mit Vorbehalt behandeln soll”

* Man kann nicht wissen, woher und wohin, aus
welchem Zweck, mit was welcher Fahr Karte
und wie oft die Fahrgaste reisten.

* Man weiss auch nicht, ob der Fahrgast umge-
stiegen ist, so kann man die Reise-Kette nicht
rekonstruieren. Aus diesem Grund kann man
auch die weiteren Wirkungen nicht rekonstru-
ieren.(zB. die Wirkung auf den Vorortsverkehr
von Budapest bzw. auf den Uberlandverkehr.)

* Da die Untersuchungen an einem einzigen
Tag durchgefiihrt wurden (aber pro (die)
Fahrten an verschiedenen Tagen) man kann
(man) die Entstellungsfaktoren nicht ausfil-
tern (Wetter, Verspatungen der Verkehrsver-
bindungen, aussergewdhnliche Vorkomm-
nisse usw.)

* Vergleich von unkomparablen Daten; bei der
Bahn gibt man die Kapazitdt an Sitzplatzen,
bei den Autobussen aber mit Platzbelegungen
an.

Wéhrend der Analyse wurde ganz eindeutig, dass
die Entscheidung nicht auf fachlicher Ebene, son-
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dern auf politischer Ebene getroffen wird, gerade
deswegen dirfte man die entsprechenden Vor-
bereitungsuntersuchungen nicht weglassen, sol-
che Untersuchungen wurden aber ausser Acht
gelassen. Die waren um so wichtiger gewesen,
weil die Tatsache, dass ,der Personenverkehr
auf einer Nebenbahn spérlich ist, bedeutet noch
nicht, dass die Nebenbahn véllig Uberflissig sei.”

Die KTl kategorisierte die Fahrten wie (hier) folgt:

» Vorgeschlagen fur Substituierung der Dienst-
leistung (andere Betreiber kénnen auch die
Tatigkeit austiben.)

*  Weitere Untersuchungen sind notwendig.

» Der Personenbeférderung durch die Bahn soll
bleiben.

Man wéhlte von 14 Nebenbahnen 5 fiir weitere
Untersuchungen aus, die aber bis zur Stillegung
nicht durchgefuhrt wurden.

GKM von den 64 Nebenbahnen mit sparlichem
Verkehr

* Ungarn ist das dritte Land im Vergleich der
Lange der (auf) pro 100 Km2 vorhandenen
Eisenbahnstrecken

* und das siebte im Vergleich der Fahrgastzahl
im Jahr/km

* Aufgrund der Analyse der Fahrgastzahlen
erreicht die dynamische Ausnltzung der
Platze wahrend der Periode zwischen 11.
und 22. Oktober 2006 von den untersuchten
81 Fahrten bei 79 nicht einmal die 50%.

« So stellte man fest, dass die schwache Aus-
nutzung des Schienennetzes die Neben-
bahnen verursachen.

4. Folgerungen und Feststellungen

Die frihere Regierung rechnete auf eine bedeu-
tende Ersparung aus den Stillegungen. Im Inte-
resse dieser Zielsetzung begann man mit einer
seridsen Untersuchungsserie, um die Ausnit-
zung, die Lage und die Betriebs kosten der Ne-
benbahnen festzustellen.

Das erste Problem ist, dass man eine schlechte
Ausgangsbasis wahlte. Man ist bei den Untersu-
chungen davon ausgegangen, dass die Vertei-
lung der Ausgaben pro Fahrten gleichmé&ssig sei.
Ein gutes Beispiel daflr ist es, dass man die all-
gemeinen Kosten bei der Wirksamkeitsuntersu-
chung der Fahrten auch (auf) den Nebenbahnen
anlastete. Diese Methode war aber hinsichtlich
der obigen nicht stichhaltig.



Abb. 1: Das umgestaltete Bahnnetz in Ungarn

Ein anderer Fehler war, dass die Fachleute, die
die Untersuchungen fiihrten, eine bestimmte/
ferngekenkte/Vorurteil hatten. (Einer war Uber-
zeugt, dass die durch Bahn beférderten Per-
sonen billiger und effizienter mit Autobussen
transportiert werden kénnten.)® Das Resultat war,
dass man in das Untersuchungsmaterial auch
entstellte Elemente aufnahm. Man verrechnete
zB. die Streckenbenutzungsgebihr als Ausgabe
bei der Personenbeférderung und auch beim der
Warentransport, nicht aber als Einnahme bei der
betreffenden Bahn. Grund dafiir war, dass der er-
wéhnte Fachmann die Strasse fiir jeden benutz-
bar, die Eisenbahn aber nur fir die Bahngesell-
schaften benutzbar hielt und ausser Acht liess,
was passierte, wenn die durch die Bahn trans-
portierten Personen und Waren auf die Strasse
Ubergingen. Daher war er der Meinung, dass die
Erhaltung der Schienen die Eisenbahn finanzie-
ren soll. Diese Auffassung entstellte die Kosten-
struktur. Die Berechnungen wiesen auch dort
Defizite nach, wo die Fahrten beweisbar mit po-
sitiven Ergebnissen funktionierten (zB. Rédics-
Zalaegerszeg).

Ein typisches Beispiel fur die Fehler ist die Ab-
bildung Nr.1., wo man 1533,255 Millionen HUF
Defizit fur ersparbar hielt, da man ausser acht
liess, dass die Kosten der Bahn verbleiben, wo-
bei die Streckenbenutzungsgebihr wegféllt. In
der Wirklichkeit kann man nur die Betreibungs-
und Personenkosten ersparen, das heisst insge-
samt 177,9 M.HUF + 186,1 M.HUF = 364 Milli-
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—  Lilgestellte Verkehr seit 200

— Eingestellte Verkehr seit 2009

onen HUF Einsparung kann man erreichen, die
aber laut nachherigen Kalkulationen noch immer
als Ubertrieben erschienen. Die Erkldrung daftr
mochte ich in meiner Schrift angeben.

Bei den Berechnungen liess man die grésser
gewordenen Sicherheitskosten aufller acht.
Man sollte die Sicherheiteinrichtungen vor der
Stillegung des Verkehrs verstarken (Gitter, Tu-
ren, Fenster usw.) Verstarkte Streifen und Kon-
trollen musste man anwenden. Man kalkulierte
auch nicht mit den gewachsenen Schaden aus
Diebsthahlen und mit den grésser gewordenen
Reperaturkosten. Die Zahl der Beschadigungen
und Materialdiebsthdle wurde durch die Stille-
gung wesentlich grdsser, was die Kosten der
Wiederinstandsetzung und der Bewachung er-
héhte. Da man - wie wir schon erwadhnten, - die
Nebenbahnen nicht, sondern nur die Personen-
beférderung stillegen wollte, rechnete man nicht
mit den Kosten der Rekultivation. Man wollte also
nur die Personenbeférderung abschaffen, trotz-
dem liess man ausser acht die Erhaltungskosten
der verbleibenden Bahnen. Es verblieben die Be-
triebskosten der Bahnerhaltung und der Sicher-
heitseinrichtungen. Man kalkulierte mit diesen
Ausgaben nicht. Man kalkulierte auch nicht mit
den speziellen Eigenschaften der Nebenbahnen,
die die Kosteneffizienz beeinflussen und auch die
Optimierung des Verkehrs und die Arbeitszeit der
Fahrgaste liess man ausser Acht. Auch die Reak-
tion der Warenlieferung auf die wachsenden Ko-
sten wurde ignoriert. Als Folge der Stillegungen
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ging die Bahnbenutzungsgebihr auf die Waren-
lieferung Uber, was die Verlusste weiter erhéhte.
Die Fachleute wiesen oft wahrend der Untersu-
chungen auf diese Probleme hin und mahnten
im Voraus, dass es irrational wére, Ersparnisse
von diesen Massnahmen zu erwarten. Wie Sie
sagten, die Gefahr von einer Kostenerhdéhung
war bedrohend. Man liess diese Warnungen bei
den Entscheidungen ausser acht. Die Gescheh-
nisse nachtraglich untersuchend sieht man ein-
deutig, dass die Wirkung der Massnahmen keine
Besserung der wirtschaftlichen Lage der MAV
mit sich brachte. Dieser Artikel strebt sich nicht
an, die sonstigen Bezlige zu untersuchen, trotz-
dem sind auch die gesellschaftlichen Wirkungen
interessant. Also darf man die Wirkungen der
Massnahmen auf die Beurteilung der Bahnge-
sellschaft nicht vernachlassigen. Es gibt die pa-
radoxe Situation, dass, wenn man vom Zug auf
den Bus oder vom Bus auf den PKW umsteigt, es
kaum mehr Hoffnung gibt, den Fahrgast zuriick
zur Bahn zu locken. Man kann abschlief3end sa-
gen, dass der 6ffentliche Verkehr schwere Scha-
den wegen dieser Massnahmen erlitt.
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WAIT! — Wartezeiten Attraktivieren mit Interaktiven Technolo-

gieangeboten

Bettina MANDL, Verena PELIKAN, Marek SLESZYNSKI

Abstract

Nutzerlnnen von Offentlichen Verkehrsmitteln
sind haufig mit Wartezeiten konfrontiert. Derzeit
gibt es nur wenige Ansétze die Ublichen Warte-
zeiten positiv zu gestalten. Das Projekt hatte zum
Ziel, mittels wissenschaftlicher Erhebungsmetho-
den ausfindig zu machen, welche Angebote an
Haltestellen von Nutzerlnnen gewiinscht werden
und ob und wie sich die subjektiv empfundene
Wartezeit mittels solchen Angeboten verkirzen
lasst. Aufbauend auf diesen Ergebnissen wur-
de eine webbasierte Toolbox entwickelt, welche
Verkehrsbetrieben und Haltestellenbetreibern bei
der Auswahl von Angeboten flr Haltestellen eine
Hilfestellung bieten soll.

Ausgangslage

Im Offentlichen Verkehr erleben Reisende h&u-
fig zwei Arten von Wartezeiten: Warten auf ein
Service (z.B. auf die Ankunft eines Verkehrsmit-
tels) und Warten aufgrund von Verspatungen.’
Im Hinblick auf Verspatungen werden seitens der
Verkehrsbetriebe zahlreiche MalRnahmen ergrif-
fen, um diese so weit wie mdéglich zu vermeiden,
zu verkurzen bzw. Reisende umfassend zu infor-
mieren. Es gibt aber nur wenige Anséatze, die Ub-
lichen Wartezeiten auf Verkehrsmittel positiv zu
beeinflussen. Gerade diese Wartezeiten werden
aber als besonders unangenehm empfunden.?
In der Reisekette werden diese Zeiten meist als
wverlorene Zeit* wahrgenommen.

Abhangig von der jeweiligen Situation und den
Rahmenbedingungen kénnen im Verlauf der
Wartezeit zahlreiche negative Emotionen wie
z.B. Langeweile, Verdrgerung oder Stress aus-
gelést werden.® Diese negativen Emotionen be-
einflussen direkt die Kundenzufriedenheit und
die Wahrnehmung der Servicequalitat des Ver-
kehrsmittels.* Je langer die Wartezeit in der sub-
jektiven Wahrnehmung erscheint, umso unzufrie-
dener sind die Fahrgaste mit dem Service.58

Ziele des Projekts

Ziel des Projekts war die Entwicklung einer web-
basierten, anbieterorientierten Toolbox, die den
Verkehrsbetrieben bzw. Haltestellenbetreibern
bei der Auswahl von (technologiegestltzten)
Interaktionsangeboten fir Haltestellen mit un-
terschiedlichen Charakteristika eine Unterstit-
zung bieten kann. Hierfir wurden im Rahmen
von quantitativen und qualitativen Befragungen
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und Feldtests mittels einer speziell fir das Pro-
jekt entwickelten Installation, Anforderungen an
Interaktionsangebote in Wartebereichen o&ffent-
licher Verkehrsmittel ermittelt. Ebenso wurde die
Wirkung unterschiedlicher Angebotsvarianten
auf die subjektiv empfundene Wartezeit getestet.
Basierend auf diesen Analysen und Tests wur-
den die Interaktionsangebote hinsichtlich ihrer
Eignung in Abhangigkeit der Nutzerlnnengrup-
pe, der Haltestelleneigenschaften und —ausstat-
tungen bewertet. Diese Bewertung ist Basis fir
das interaktive Webtool und dessen Auswabhlal-
gorithmus.

Vorgehensweise

Um das Warteverhalten sowie Préferenzen hin-
sichtlich unterschiedlicher Angebote an Halte-
stellen zu eruieren, wurden Befragungen, Feld-
tests sowie eine Gruppendiskussion und ein
Expertinnenworkshop durchgefiihrt. Mittels der
Befragung wurde abgedeckt, welche Interakti-
onsangebote fir Wartende interessant sind und
in den Feldtest wurde der Einfluss eines Inter-
aktionsangebotes auf die Wartenden getestet.
Ergédnzende Informationen und Bestatigung der
Ergebnisse erhielt man durch die Gruppendis-
kussion und den Expertinnenworkshop.

Befragungen

An ausgewahlten Haltestellen wurden Wartende
zu ihrem personlichen Warteverhalten und ihrer
Praferenz hinsichtlich verschiedenster (Interak-
tions-)Angebote standardisiert befragt. Dabei
wurden folgende Angebote abgefragt:

+ Bewegungsgesteuerte Spiele bzw. Animation
(Bildschirminhalte kdénnen durch Bewegung
verdndert werden, Interaktion erfolgt durch
Bewegung)

» Spiele am Monitor mittels Handy (Interaktion
mit dem Monitor mithilfe von Handynutzung)

» Spiele auf Papier (Sudoku, Kreuzwortratsel)

» Sportliche Bewegungsangebote (Schaukel,
Standfahrrad)

» Optische Angebote (Zeigen von Bildern, Bil-
derfolgen etc.)

* Angebote mit Bild- und Toneffekt (Hinter-
grundmusik, durch Bewegung verédnderbare
Bilder- und Gerauschkulisse)
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HERRYIV) S . W

...............................

l"'v'»rr(, bmm‘i"

Haltestelle: Bstg-Nr: Interviewerln: Datum: Uhrzeit:

Herry Consult fuhrt im Auftrag des BMVIT eine Studie zum
zur Attraktivierung dieses Wartens durch. w bitten Sie, uns fiir eine kurze 5 fragung = Vedug ng zu stehen.
A) Warteverhalten
1a) Wie oft nutzen Sie das Verkehrsmittel, auf das Sie gerade warten?
[ taglich || mehrmals wochentlich || mehrmals monatlich | | mehrmals im Jahr | | seltener

1b) Was ist der Zweck dieser Fahrt? Brit Sonstiges, und zwar:
[ lAbeit | |Ausbildung | |Freizeit | |Einkauf | |Holen || priv. Erledigung |
2a) Wie lange warten Sie durchschnittiich an dieser Haltestelle? _ _ Minuten kA
2b) Welche Wartezeit ware fir Sie - ohne L ile zu = _ _ Minuten _]M
2c) Wle reagieren Sie i ise, wenn diese wird? Sonstiges, und zwar:
| entspannt || gleichgiiltig [ | gelangweilt [ ] verargert [ verunsichtert

2d) Wie verkiirzen Sie sich atzlich Ihre i méglich) Sonstiges, und zwar:

O [lesen [] ieren (] e o [ arraten | RAUChEN | ]

Um 2u givt e b eits Angebote wie 2.B.

n” Angebote wiirden Sie
B) Angebols Check
1) Welche Angebote sind fiir Sie interessant, um sich die Wartezeit an dieser Haltestelle zu vertreiben?
(eventuell teilweise Bilder oder lllustrationen vorbereiten, die erklarend gezeigt werden kénnen)
1a)wmmmm"mmmmmmmmgMBWMmmmm
finde ich interessant: (] Ja [] Nein Diese Angebot habe ich schon: | gesehen [
1b) Spiele, die am Monitor sichtbar sind, bei denen mittels Handy (SMS) in den Spielveriauf eingegriffen werden kann,
finde ich interessant: [ ] Ja [ ] Nein Diese Angebot habe ich schon: gesehen
1c) Angebot an Spielen auf Papier, wrenbmmremuzwomﬁselodersudoku
finde ich interessant: [ | Ja [ ] Nein Diese Angebot habe ich schon: | gesehen | | ausprobiert
1d) etc)
finde ich interessant: [ Ja | Nein DmeAngmrubemm | gesehen | | ausprobiert
1e) Optisches Angebot, wie Monitor mit Vitrinen mit
finde ich interessant: [ Ja [] Nein Diese Angebot habe ich schon: gesehen
")Blld oder Toneffekte, medmmdeUmgewngundmemdwchdenMenschbeemﬂusstwelden
finde ich interessant: [_] Ja [] Nein iese Angebot habe ich schon: gesehen/gehort

0 [ ]

2) We|che Elgensmanen glauben Sie, soliten soiche Installationen vorweisen?
_ Kindereignung | Bildung itness | Design | | erhohte personliche Sicherheit
C) Zusatzfragen:
1) Haben Sie sich ber die Ankunftszeit des Verkehrsmittels vorher informiert: \ NEN
[ INEN | lJa —> wenn, JA: Richten Sie Ihre Ankunftszeit JA
l-mmnemuemmrpiamr
2) Haben negative i isse Einfluss auf lhre
[ |NEN JA-wem JA: weiche? | |
‘)c fodemographischer Backg 5
Alters- 1 <20 Jahre | 3549 Jahre | > 65 Jahre
Geschlecht: | | mannlich | weiblich  Alter: Jahre bzw. Klasse: ' 20-34 Jahre | 50-65 Jahre

Dirfen wir Sie gegebenenfdls Name:
e [ NEN [
Thema einladen? L] JA > wenn, JA: Telefonnr: L

Abb. 1: Fragebogen

Insgesamt wurden 2.741 Wartende in vier Stad-
ten (Wr. Neustadt, Innsbruck, Linz und Wien) an
Haltestellen unterschiedlicher Typen befragt. Die
Haltestellentypen wurden unterschieden in: OV-
Knotenpunkt, stadtische Haltestelle und Halte-
stelle in der Stadtperipherie.

Haltestellen in I&ndlichen Regionen wurden im
Projekt nicht berlcksichtigt, da die Frequenz an
diesen im Gegensatz zu stadtischen Haltestellen
sehr niedrig ist und bei diesen Haltestellen zuerst
eine Grundausstattung wie zum Beispiel eine
ausreichende Beleuchtung, DFI (Dynamische
Fahrgastinformation, etc. gewahrleistet sein
muss. Ein weiterer Grund warum sich auf stad-
tische Haltestellen konzentriert wurde, war, dass
die LOI (Letter of Interest)-unterzeichnenden Un-
ternehmen in den genannten Stadten téatig sind.

Ergebnisse

Optische Angebote stellen an allen Haltestellen
unabhédngig von den Nutzerlnnen und der Aus-
stattung eine Attraktivierung dar. Haltestellen
ohne Beleuchtung sowie Haltestellen ohne Echt-
zeitinformation kénnen mit Animationsspielen am
Monitor aufgewertet werden.

Angebote zur sportlichen Betéatigung werden von
Nutzerlnnen aller Haltestellentypen gleicherma-
Ren abgelehnt. Griinde dafir kdnnen sein, dass
sich die Nutzerlnnen nicht vorstellen kénnen wo
Sie ihr Handgepack wahrend der sportlichen
Aktivitat diebstahlsicher abstellen kdnnen, aber
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auch, dass sie sich nicht unter den Augen an-
derer Wartender sportlich betdtigen mdchten.
An Haltestellen, die fast ausschlie3lich von Per-
sonen Uber 65 Jahren frequentiert werden, sind
keine zusatzlichen Angebote erwlnscht. Wenig
Offenheit gegenliiber Neuem und der Wunsch die
Wartezeiten wie gewohnt zu verbringen, kénnten
Griinde dafir dass die Mehrheit derjenigen Per-
sonen auf herkdmmliche Weise ihre Wartezeit
verbringen mochte. Wenig frequentierte Halte-
stellen ohne eigenem Haltesteig und peripher
gelegene Haltestellen eignen sich fir animierte
Spiele, da sich dort die Nutzerlnnen kaum be-
obachtet fuhlen und sich dadurch eher trauen
etwas Neues auszuprobieren bzw. sich in der
Offentlichkeit zu exponieren. An regionalen und
Uberregionalen OV-Knoten kénnen die Nutze-
rinnen am ehesten mit optischen Angeboten und
Papier-Spiel-Angeboten positiv angesprochen
werden.

Feldtests

In den Feldtests sollten einerseits der Einfluss
von unterschiedlichen Interaktionsangeboten auf
die Wartenden abgeschatzt und andererseits die
subjektiven und objektiven Wartezeiten von Per-
sonen an verschiedenen Haltestellen verglichen
werden. Auf einer speziell dafiir entwickelten
Installation (der ,WAITrine“ (Abbildung 2), einer
Konstruktion mit einem 55“ LCD-Monitor und ei-
ner Webcam) wurden drei Beispielangebote (Ab-
bildung 3), die mit Hilfe von kleinen animierten
Objekten auf dem Bildschirm dargestellt wurden,
untersucht:

* Atmosphérische Effekte: Reaktion der Bewe-
gung der Objekte auf Verdnderungen in der
Umgebung (z.B. Anzahl der Personen an der
Haltestelle); Wartende in der Rolle des Beo-
bachters

» Interaktion: aktive Interaktion der Wartenden
mit den animierten Objekten; Steuerung der
Spielfiguren durch Bewegungen vor dem
Monitor (z.B. Lenkung der Spielfiguren durch
ein Labyrinth)

«  Kommunikation: aktive Interaktion der War-
tenden durch Beantworten von Entschei
dungsfragen  (z.B.
Sitzen Sie im Flug-
zeug lieber am Fen-
ster oder am Gang?)
durch das Verschie-
ben der Spielfi-
guren am Bildschirm
in Richtung ge-
winschter ~ Antwort
(inkl. anschlielender
statistischer Auswer-
tung der Ergeb-
nisse). Abb. 2: die WAITrine
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INTERAKTION

KOMMUNIKATION
Abb. 3: Schematische Darstellung der Beispielangebote

Die Feldtests wurden im Sommer 2011 an un-
terschiedlichen Haltestellen in Innsbruck, Linz
und Wiener Neustadt durchgefuhrt. In Innsbruck
wurde die ,WAITrine* an einer eher suburbanen,
schwaécher frequentierten Haltestelle installiert, in
deren Nahe sich wahrend der Feldtests ein Ver-
gnugungspark befand. An dieser Haltestelle ver-
kehren drei Buslinien rund fiinf Mal pro Stunde
und den Befragten stand zur Fahrgastinformation
lediglich ein Fahrplanaushang zur Verfigung. In
Linz wurden die Untersuchungen an einer inner-
stadtischen und stark frequentierten Haltestelle,
an der fuinf Buslinien rund 16 Mal pro Stunde hal-
ten, durchgefiihrt. An der Haltestelle befindet sich
ein dynamisches Fahrgastinformationssystem in
Form eines elektronischen Displays, an der die
Minuten bis zur Abfahrt der Busse angezeigt wer-
den. In Wiener Neustadt kam die ,WAITrine“ am
Hauptbahnhof an einem Bahnsteig der OBB mit
Direktzligen nach Wien Meidling zum Einsatz.
Anzeigetafeln und Bildschirme informieren die
Wartenden am Bahnsteig Uber die Abfahrtszeiten
sowie mdgliche Abweichungen oder Zugausfélle.

Die ,WAITrine* war an jedem Standort fur drei
Wochen installiert, wobei jedes der drei Ange-
bote fir jeweils eine Woche lief. Die Datenerhe-
bung fand an jedem Standort einmal bei ausge-
schalteter Installation (Null-Szenario) und jeweils

Wie lange haben
Sie gewartet?

(a)

einmal am ersten und am letzten Tage der Lauf-
zeit eines Angebots statt, was insgesamt sieben
Erhebungstage pro Standort ergab.

An den jeweiligen Testtagen wurden anonymi-
sierte Videoaufzeichnungen in den Haltestellen-
bereichen mit der Installation durchgefuhrt. In
diesen Videos wurden die Interaktionen der War-
tenden mit der ,WAITrine* (Nutzen der Angebote,
Beobachtung anderer, etc.) sowie die anderen
Tatigkeiten wahrend des Wartens (herumgehen,
lesen, rauchen, sich unterhalten, etc.) manuell
notiert. Um subjektive und objektive Wartezeiten
vergleichen zu kdnnen, wurde einerseits die tat-
sdchlichen Wartezeiten aus den Videodaten ab-
geleitet und andererseits die Wartenden kurz vor
dem Einsteigen in das Verkehrsmittel gefragt,
wie lange sie an der Haltestelle gewartet hatten
(Abbildung 4). Insgesamt wurden so 1.181 Per-
sonen interviewt (40% mannlich; 28% Kinder und
Jugendliche; 13% altere Menschen; 17% in Be-
gleitung bzw. in einer Gruppe).

Ergebnisse

Die Daten wurden im Hinblick auf folgende drei
Aspekte untersucht: (1) Interaktionen mit der
~WAITrine“ (2) das generelle Warteverhalten so-
wie (3) das Uber- und Unterschéatzen von Warte-
zeiten.”

Interaktionen mit der ,,WAITrine“

Die Nutzungswahrscheinlichkeit der Angebote
unterscheidet sich nach dem Standort, der Pas-
sagierfrequenz und der Lange der Wartezeit. Die
+~WAITrine* wurde an den schwacher frequen-
tierten Haltestellen in Wiener Neustadt und Inns-
bruck relativ zum Fahrgastaufkommen haufiger
genutzt als in Linz. Ein Grund dafiir kénnte sein,
dass es den Wartenden unangenehm ist, wenn
sie von anderen beim ,Spielen” beobachtet wer-
den, sie wollen sich nicht exponieren oder lacher-
lich machen. Einzelpersonen zeigten generell
weniger Interesse als Gruppen, die das Ange-
bot gemeinsam nutzten. Kinder und Jugendli-
che nutzten die Installation am haufigsten, wah-

Wie lange haben
Sie gewartet?

(b)

Abb. 4: Feldtest: Vergleich der subjektiven und objektiven (annotierten) Wartezeit (a) ohne and (b) mit Installation
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rend sich Senioren kaum dafir interessierten.
Es konnte auch ein Zusammenhang zwischen
Wartedauer und Interaktion festgestellt werden:
je léanger die Personen an den Haltestellen war-
teten, umso wahrscheinlicher war eine Nutzung
der ,WAITrine“. Beziglich der Beispielangebote
erfreute sich das Angebot ,Kommunikation®
grolter Beliebtheit, gefolgt von ,Interaktion.

Warteverhalten

Bei der Analyse des generellen Warteverhaltens
kann zwischen Personen mit kurzen (weniger als
acht Minuten) und Personen mit langeren Warte-
zeiten unterschieden werden. Generell verfolgten
die Wartenden beider Gruppen wenige Aktivi-
taten, die meisten warteten stehend oder sitzend
auf das Verkehrsmittel, andere versuchten die
Zeit mit Herumgehen zu Uberbricken. Weitere
beliebte Aktivitdten waren sich unterhalten oder
lesen. Wéahrend Personen die l&nger warten
mussten dabei meist sal’en, lasen Personen aus
der Gruppe mit den kiirzeren Wartezeiten auch
im Stehen. Die grofite Bereitschaft zur Interaktion
mit der ,WAITrine“ konnte unter Personen identi-
fiziert werden, die langer warteten und wahrend
ihrer Wartezeit mehreren Aktivitdten wie herum-
gehen, sich unterhalten, lesen, etc. nachgingen.

Einschatzung der Wartezeiten

Im Mittel warteten die befragten Personen 5,7
Minuten auf das Verkehrsmittel, die langste beo-
bachtete Wartedauer betrug 32 Minuten. Die ma-
ximale Uberschatzung der Wartezeit betrug bei
den befragten Personen 8,5 Minuten und die ma-
ximale Unterschatzung 9 Minuten, jedoch lagen
rund 85% aller Wartezeiteinschatzungen einem
Bereich von +/-1 Minute. Generell wurde die sub-
jektive Wartedauer eher unter- als Uberschéatzt,
besonders von Personen die langer an Haltestel-
len warten mussten. Griinde fiir die Unterschéat-
zung der Wartezeit kbnnten sein, dass Personen
darauf eingestellt sind, dass sie langer warten
missen und somit auf die Wartezeit vorbereitet
sind (mitbringen von Lesestoff, etc.).

Subjektive Wartezeiten wurden an Standorten
mit Wartezeitinformationen im Allgemeinen kiir-
zer eingeschatzt als an Haltestellen ohne diese
Informationen. Auch ein Einfluss der Interaktion
mit der ,WAITrine* auf das Wartezeitempfinden
konnte festgestellt werden, wobei auch dieser
vom Standort (Frequenz, Fahrgastinformati-
onen, Haltestellenausstattung, etc.) abhangig
war. Wéahrend Wartende in Linz und in abge-
schwéchter Form auch in Wiener Neustadt ihre
Wartzeiten bei einer Interaktion mit der ,WAI-
Trine* unterschatzten, wurde die Wartezeit in In-
nsbruck nach der Nutzung der Installation eher
Uberschatzt. Dies zeigt, dass eine subjektive Ver-
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kirzung sowie auch eine Verladngerung der War-
tezeiten moglich sind, wobei eine subjektive Ver-
ldngerung der Wartezeit nicht bedeuten muss,
dass diese als unangenehm empfunden wurde.

Gruppendiskussion
Nutzerlnnendiskussion

Auf Basis der umfassenden Befragungsergeb-
nisse und der Ergebnisse der Feldtests wurden
die Nutzerlnnenpréferenzen in einer Gruppen-
diskussion mit sechs Nutzerlnnen (vier Frauen,
zwei Manner) analysiert. Die Teilnehmerlnnen
waren unterschiedlichen Alters zwischen 20 und
65 Jahren.

Die Praferenz der Nutzerlnnen von Offentlichen
Verkehrsmitteln liegt deutlich bei den optischen
Angeboten. Wartende mdchten vor allem (Kurz-)
filme, Schlagzeilen, Reisebilder etc. gezeigt be-
kommen. Angebote mit bewegungsgesteuerter
Animation und Angebote mit Bild- und Toneffek-
ten sind fir Wartende interessant, jedoch kénnen
mit diesen Angeboten wahrscheinlich nicht gleich
viele Nutzerlnnen erreicht werden wie mittels op-
tischen Angeboten. Sportliche Angebote sowie
Spiele, welche mit dem Handy beeinflusst wer-
den konnen, und Spiele auf Papier finden bei
Wartenden wenig Anklang. Sportliche Angebote
sind fur Wartende insofern nicht sehr interes-
sant, da sie sich nicht in der Offentlichkeit expo-
nieren mdéchten. Die Diskutantinnen waren der
Meinung, dass man mittlerweile sehr viel Zeit fur
die Bedienung/Nutzung von Handys und Smart-
phones verbraucht, und es Menschen wichtig ist,
zumindest beim Warten auf ein Offentliches Ver-
kehrsmittel etwas anderes zu tun als auch hier
noch das Handy zu bedienen. Bei Spielen auf
Papier standen die Teilnehmerlnnen der Grup-
pendiskussion dem anfallenden Papierberg und
der Verschmutzung durch diesen kritisch gegen-
Uber. Diese Ergebnisse der Gruppendiskussion
spiegeln das Bild der Befragungen wider.

Expertinnenworkshop

Mit insgesamt 12 Expertlnnen wurde die vom
Projektteam untersuchte und bewertete Effek-
tivitat verschiedener potenzieller Lésungen im
Zusammenhang mit unterschiedlichen Nutzerln-
nengruppen hinsichtlich der Umsetzungspotenzi-
ale im Rahmen des Workshops diskutiert.

Bei den Workshopteilnehmerlnnen handelte es
sich um ausgewiesene Expertlnnen von unter-
schiedlichen Organisationen wie Arbeiterkammer
Wien, OBB (Osterr. Bundesbahnen), Linz Linien
AG, VOR (Verkehrsverbund Ost-Region), Ver-
kehrsbetrieb Wiener Neustadt und dem Wiener
Linien Fahrgastbeirat.
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Die Expertinnen konnten mit ihren Erfahrungen
die Ergebnisse aus den Befragungen untermau-
ern. Die Expertlnnen bestétigten durch ihre Er-
fahrung, dass optische Angebote sehr gut von
den Fahrgésten angenommen werden und das
Fahrgéaste gegeniber anderen Installationen ge-
nerell kritisch eingestellt sind. Wartende méchten
aber bei optischen Angeboten nicht mit Werbung
z.B. via Infoscreen konfrontiert werden.

Das ,sich Wohlfiihlen® an einer Haltestelle ist
vom Gesamtzustand dieser abhangig. So ist zum
Beispiel auch der Verschmutzungsgrad einer
Haltestelle fir das Sicherheitsgefiihl bei Nutze-
rinnen wichtig. DFI (Dynamische Fahrgastin-
formation) ist fur Kundinnen, die in erster Linie
rasch von A nach B kommen md&chten, extrem
wichtig und damit bei der Haltestellenausstattung
essentiell. Dies trifft vor allem auf Nutzerlnnen im
stadtischen Bereich zu.

Die Expertlnnen sind sich einig, dass die Ver-
sorgung der Nutzerlnnen mit Informationen be-
zuglich Abfahrtszeiten und dergleichen vorrangig
geldst werden muss (= Grundversorgung fur den/
die Fahrgaste). AnschlieRend kann man sich Ge-
danken um eine weitere Attraktivierung der Halte-
stelle und somit der Wartezeiten mittels verschie-
denster Unterhaltungsmdglichkeiten machen.

Zusammenfassung der Ergebnisse / Fazit

Befragungen zeigten, dass unabh&ngig von den
Nutzerlnnen und der Ausstattung einer Haltstel-
le optische Angebote eine Aufwertung dieser
darstellen. Angebote zur sportlichen Betéatigung
werden von Nutzerlnnen kaum gewinscht. An
Haltestellen, an denen sich Nutzerlnnen kaum
beobachtet fiihlen, wie zum Beispiel an wenig
frequentierte Haltestellen, ist es sinnvoll ani-
mierte Spiele anzubieten. Fir die Attraktivierung
von regionalen und Uberregionalen OV-Knoten
eignen sich am besten optische Angebote und
Papier-Spiel-Angebote.

Die Nutzungswahrscheinlichkeit von Angeboten
an Haltestellen unterscheidet sich nach dem
Standort, der Passagierfrequenz und der Lange
der Wartezeit. Einzelpersonen zeigten generell
weniger Interesse als Gruppen, die das Angebot
gemeinsam nutzten.

Die groRte Bereitschaft zur Interaktion mit der
-WAITrine“ konnte unter Personen identifiziert
werden, die Uberdurchschnittlich lange warteten
und wahrend ihrer Wartezeit mehreren Aktivi-
taten wie herumgehen, sich unterhalten, lesen,
etc. nachgingen.

Subjektive Wartezeiten wurden an Standorten
mit Wartezeitinformation im Allgemeinen Kkdr-
zer eingeschatzt als an Haltestellen ohne diese
Information. Die Interaktion mit der ,WAITrine"
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hatte Einfluss auf das Wartezeitempfinden der
beobachteten Personen, wobei dieses auch vom
Standort (Frequenz, Fahrgastinformationen, Hal-
testellenausstattung, etc.) abhangig war.

Expertinnen untermauerten diese Ergebnisse.
Sie sind sich einig, dass die Grundversorgung
der Nutzerlnnen mit Informationen bezlglich
Abfahrtszeiten etc. primar sichergestellt werden
muss. Im Anschluss daran kdnnen Haltestellen
mittels unterschiedlicher Angebote attraktiver ge-
staltet werden.

WAIT!-Toolbox

Basierend auf den Erkenntnissen der Befra-
gungen, Feldtests und Gruppendiskussionen
wurde eine Bewertung der unterschiedlichen
Interaktionsangebote in Abhangigkeit der Eigen-
schaften und Ausstattung der Haltestellen erar-
beitet. Diese Bewertung erméglicht die Auswahl
jener Angebote, die fir bestimmte Haltestellen-
konfigurationen aus Sicht der Nutzerlnnenbe-
durfnisse das Warten attraktiveren.

Die Nutzerlnnen der Toolbox mussen zu Be-
ginn folgende Angaben zu der betreffenden
Haltestellen tatigen: Nutzerlnnengruppe, die
angesprochen werden soll (Alter, Fahrtzweck,
GruppengréfRe), Haltestellenausstattung (ob
DFI, Infotainment, Werbung etc. vorhanden ist),
Haltestellencharakter (ob ein eigener Haltesteig
vorhanden ist, etc.). Dabei missen Angaben zu
mindest zwei der drei Nutzerlnneneigenschaften
getatigt werden. Innerhalb einer Nutzerlnnen-
eigenschaft kénnen bis zu zwei Auspragungen
gewahlt werden. Die beiden anderen Blocks
(Haltestellenausstattung, -charakter) missen
vollstdndig angegeben werden.

Im Anschluss an die Eingabe erhalten die Be-
nutzerlnnen die drei am besten fir ihren Halte-
stellentyp entsprechenden Angebote in einer
Ubersicht dargestellt. Fiir jedes Angebot gibt es
zusatzlich eine allgemeine Beschreibung, Bei-
spiele fiir das Angebot inkl. Foto zur lllustration.
Zusatzlich erhalten die Nutzerlnnen eine qualita-
tive Einschatzung der Kosten fiir die Errichtung
und den Betrieb des jeweiligen Angebots. Vo-
raussetzungen zur technischen Implementierung
wie zum Beispiel Platzbedarf, Witterungsschutz
etc. und organisatorische Voraussetzungen wie
beispielsweise rechtliche Belange werden eben-
falls angefiihrt und mdgliche Probleme aufge-
zahlt.

Die Toolbox wird ab Oktober 2012 Uber die Pro-
jekthomepage www.wait.or.at aufrufbar sein.
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Quantifizierung von Synergieeffekten in horizontalen Distri-

butionskooperationen
Mario WINKELHAUS

1. Einleitung

Die Marktbedingungen von Unternehmen der
Konsumguiterindustrie werden in zunehmendem
Male von einer steigenden Preissensibilitat der
Kunden sowie einer deutliche Intensivierung
des Wettbewerbs gepragt." Unter Anbetracht
einer wachsenden Verkehrsbelastung und deut-
lich steigender Transportkosten riuckt die Logi-
stik, als eine einflussreiche Stellschraube in der
Wertschdpfungskette, verstarkt in den Fokus
der Unternehmen.? Auch der Handel hat diese
Entwicklung erkannt und beansprucht nunmehr
einen wachsenden Einfluss auf die Gestaltung
der Wertschépfungskette. Er reagiert mit stei-
genden logistischen Aktivitdten; dies zeigt sich
unter anderem durch Handelszentrallagerkon-
zepte und Selbstabholungsbemiihungen.®

Zur Realisierung von Bindelungseffekten kann —
auf allen Ebenen der Wertschopfungskette —
zunehmend die Bildung von Kooperationen be-
obachtet werden. In der Betriebswirtschaft wird
unter einer Kooperation die freiwillige Zusam-
menarbeit von mindestens zwei Partnern in ein-
zelnen Unternehmensfunktionen bezeichnet, die
Uber die reine Marktinteraktion hinausgehen.
Grundsatzlich kann zwischen vertikalen und ho-
rizontalen Kooperationen unterschieden werden.
Vertikale Kooperationen, bei denen die Wert-
schoépfungskette Uber verschiedene Stufen hin-
weg aus Sicht des Kunden optimiert werden soll,
werden im Rahmen der Konsumgiterindustrie
ausfihrlich als Efficient Consumer Response
(ECR) Konzept behandelt.* Die Zusammenarbeit
von Marktteilnehmern, die auf derselben Wert-
schopfungsstufe agieren, wird als horizontale
Kooperation bezeichnet. Als Beispiel kann die
Logistikkooperation der Konsumguterhersteller
Coopenrath&Wiese, apetito und R&R genannt
werden.® Horizontale Kooperationen werden
von Konsumguterproduzenten als vielverspre-
chender Weg gesehen, ihre Effizienz im Bereich
der Logistik zu steigern und die logistische Auto-
nomie gegenlber dem Handel zu erhalten.®

Trotz der hohen Bedeutung standen horizonta-
le Kooperationen selten im Fokus des wissen-
schaftlichen Interesses.” Regionale Nahe und
eine hohe Ubereinstimmung der Anlieferungs-
punkte bieten insbesondere kleinen und mittel-
stédndischen Unternehmen einen hohen Anreiz
ihre Logistik kooperativ zu gestalten. Durch eine
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gemeinsame Transport- und Logistikabwicklung
kénnen logistisch komplementdre Sendungen
geblindelt werden, um die Fahrzeugauslastung
zu erh6hen und Synergieeffekte zu realisieren.®

Die Aufgabe zur Ermittlung der (erwarteten)
Synergieeffekte begleitet dabei Unternehmen
sowohl wéahrend der strategischen Analyse, als
auch operativen Tagesgeschéft. Gegenstand
der strategischen Analyse ist es festzustellen,
ob eine Kooperation mit den méglichen Partnern
generell zielfihrend ist. Im operativen Tagesge-
schaft hingegen liegt die faire Allokation von

Kooperationsgewinnen und —kosten zum Fokus
der Betrachtung. Bisherige wissenschaftliche
Veroffentlichungen beschranken sich bei der
Quantifizierung der Synergiepotentiale auf die
Betrachtung der kooperativen Transportabwick-
lung ab einem gemeinsamen Umschlagspunkt,
die die Anforderungen der Realitdt nicht hin-
reichend berlicksichtigt. So ist die Quantifizierung
der Synergieeffekte in offenen Netzwerkkon-
figurationen (Kooperation ab Werk) Gegenstand
dieser Forschungsarbeit, die die Forschungs-
lucke Uber einen mathematischen Modellansatz
schlief3t.

Nach der Einleitung werden im zweiten Kapitel
die Rahmenbedingungen der zu untersuchen-
den Kooperationsform auf Basis vorhandener
Literatur herausgearbeitet, um darauf aufbauend
im dritten Kapitel ein mathematisches Modell zu
entwickeln welches es ermdglicht die Synergie-
effekte von Transportkooperationen exakt zu be-
stimmen. Evaluiert wird das Modell im Rahmen
einer Case Study, die im vierten Kapitel behandelt
wird. Abgeschlossen wird der Artikel mit einer Zu-
sammenfassung, einer kritischen Reflexion und
dem Ausblick auf weiteren Forschungsbedarf.

2. Kooperative Distributionsnetzwerke
2.1. Typisierung von Logistikkooperationen

In der Betriebswirtschaft wird unter einer Ko-
operation die freiwilige Zusammenarbeit von
mindestens zwei Partnern in einzelnen Unter-
nehmensfunktionen bezeichnet, die Uber die
reine Marktinteraktion hinausgehen.™ Die recht-
liche Selbststéndigkeit der Teilnehmer bleibt er-
halten; die wirtschaftliche hingegen bleibt zwar
grundsatzlich erhalten, kann jedoch aufgrund
des kooperativen Verhaltens partiell aufgegeben
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werden." In der Literatur wird haufig der Begriff
(Unternehmens-) Netzwerk synonym verwendet.
Dieser grenzt sich jedoch durch eine potentiell
hdéhere Anzahl von Akteuren vom Kooperations-
begriff ab.'? Kooperationen werden eingegangen,
um durch eine gemeinsame Leistungserbringung
Synergieeffekte zu realisieren und die wirtschaft-
liche Situation der Unternehmen zu verbessern.'

Nach Pfohl (2004) werden Kooperationen in der
Transportwirtschaft grundlegend in zwischen-
und Uberbetrieblich unterschieden.’ Das Grund-
prinzip jeder Kooperation liegt in einer gemein-
samen Erfullung von Aufgaben. Daruber hinaus
wird die Typisierung von Kooperationen in der
Literatur aufgrund unscharfer Abgrenzungen der
Kooperationsarten und Merkmale sehr unein-
heitlich vorgenommen. Dadurch werden héufig
problemspezifische Definitionen verwendet, die
sich aus den konkreten Charakteristiken ablei-
ten lassen.” Im Folgenden wird die fokussierte
Kooperationsform anhand der Merkmale Koope-
rationsbereich, Richtung und der Ausdehnung
klassifiziert.

a) Kooperationsbereich

Die Zusammenarbeit der Unternehmen kann
sich auf verschiedenste Unternehmensbereiche
beziehen, wobei generell jede Teilaufgabe der
betrieblichen Leistungserstellung kooperativ
abgewickelt werden kann.'® In der betrachteten
Kooperation ist es die Logistik, die den betrieb-
lichen Kooperationsbereich darstellt.

Grundlegendes Ziel der Logistik ist es, unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten eine ,Uber-
brickung von rdumlichen, zeitlichen und men-
genmafigen Differenzen zwischen Angebot
und Nachfrage“'” herzustellen. Im Fokus steht
die Distributionslogistik als Teilsystem der Un-
ternehmenslogistik.’® Sie ,stellt das Bindeglied
zwischen der Produktion und der Absatzseite
des Unternehmens dar. Gegenstand [...] ist die
Uberbriickung réumlicher und zeitlicher Diffe-
renzen zwischen der Giterproduktion und Kon-
sumption“'® am Absatzmarkt.

Der vorliegende Artikel setzt den Schwerpunkt
auf den Transport als Subsystem der Distri-
butionslogistik und im Speziellen auf die Optimie-
rung der Rauménderung durch Transporte von
den Herstellern zu den Kunden und Mengenan-
derungen (Zusammenfassung) im Rahmen der
Tourenplanung.?® Aufgrund dieser Eingrenzung
wird im weiteren Verlauf der Begriff Transport-
kooperation verwendet.

b) Richtung

Das Merkmal der Richtung einer Kooperation
beschreibt in welcher Beziehung bzgl. der Wert-
schoépfungsstufe die Kooperationspartner mitei-
nander arbeiten. Dabei kénnen Kooperationen
generell in zwei Arten unterteilt werden: vertikale
und horizontale Kooperationen (vgl. Abbildung 2).

Vertikale Kooperation Horizontale Kooperation

O O Lieferant O O O

A A Produzenli A A Ai
I

s 00 O [

L—=

Lieferant

Produzent

Abb. 2: Kooperationsrichtung, Quelle: Eigene Darstellung in
Anlehnung an: Oswald, L. (2010): S. 2.

Bei einer vertikalen Kooperation findet die Zu-
sammenarbeit der Partner auf unterschiedlichen
Wertschdpfungs- oder Handelsstufen statt.?! Die
intensive Zusammenarbeit, die darauf zielt, die
Beziehung zwischen Abnehmer und Zulieferer
unter verschiedenen Gesichtspunkten zu opti-
mieren, wird in zahlreichen wissenschaftlichen
Arbeiten unter dem Schlagwort Supply Chain
Management behandelt.?? Von einer horizon-
talen Kooperation wird gesprochen, wenn Un-
ternehmen der gleichen Wertschépfungs- bzw.
Handelsstufe zusammen agieren. Horizontal-
kooperative Ansatze in der Logistik kbnnen auf
samtlichen Ebenen der Wertschopfungskette
Effizienzsteigerungsméglichkeiten mit sich brin-
gen.? Ferner wird gelegentlich im gleichen Zu-
sammenhang der

vorgeschaltete Bereiche:
Beschaffung
Produktion

Distributionslogistik

Absatzmarkt

L

Auftragsabwicklung Lagerhaltung Transport
- vorbereitende Auftragsabwicklung | Lagerung - Beladung
- Auftragsverwaltung - Umschlag ~ Transport
=~ nachbereitende - Kommissionierung = Ablieferung
Auftragsbearbeitung L Verpackung

Abb. 1: Einordnung des Kooperationsbereichs, Quelle: (Arnold, D., 2008, S. S. 406).
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Begriff der diagonalen Kooperation verwendet,
die sich durch eine Zusammenarbeit von Unter-
nehmen unterschiedlicher Branchen auszeichnet
und sich somit nicht auf die Wertschépfungsstufe
als Abgrenzungskriterium bezieht. Im Rahmen
dieses Artikels wird die horizontale Kooperation
zwischen produzierenden Unternehmen unter-
sucht.?*

c) Ausdehnung

In der rdumlichen Betrachtung ist zwischen loka-
len, regionalen, nationalen und globalen Koope-
rationen zu differenzieren.?® Kurze Entfernungen
von Teilnehmern zueinander sind fur die Trans-
portkooperationen ab Werk, die im Fokus die-
ses Artikels liegt, essentiell wichtig, da sich der
Nutzen der héheren Transportmittelauslastung
im gebilndelten Hauptlauf insbesondere bei
kurzen Vorlaufen einstellt.

2.2. Kooperationsziele

Der Erfolg der Distributionslogistik zeichnet sich
klassisch durch die drei ZielgréRen Wirtschaft-
lichkeit der Wertschépfungsprozesse, Kunden-
zufriedenheit und eine Zukunftssicherung Utber
die Erzielung von Wettbewerbsvorteilen aus.
Der Anreiz eine Kooperation zu grinden, liegt
in den Rationalisierungsmoglichkeiten in Form
von Synergien, die sich durch die gemeinsame
Leistungserstellung ergeben. Synergien defi-
nieren sich als positive Auswirkungen gemein-
samer Leistungserstellung, die durch die einzel-
nen Unternehmen isoliert nicht erzeugt werden
konnten.?® Durch eine kooperative Distributions-
logistik entsteht, unter der Voraussetzung logis-
tischer Komplementaritat der Giiter, die Méglich-
keit Grolenvorteile (Economies of Scale) und
Biindelungsvorteile (Economies of Scope) zu
generieren.?’ Insbesondere Biindelungsvorteile
,durch die Zusammenfassung kleiner, gegebe-
nenfalls auch unregelméRig auftretender Gu-
terstrome [...]“?® versprechen grof’e Potentiale.
Zudem ermdglicht das Zusammenfassen von
Sendungen Anlieferstellen mit geringen Bedarfen
haufiger wirtschaftlich anzufahren. Da sich die
Auslastung der Fahrzeuge tber die Dimensionen
Volumen und Gewicht determiniert, ergeben sich
durch eine intelligente Kombination von schwe-
ren Transporteinheiten mit leichteren weitere Ra-
tionalisierungspotentiale.® Somit kann die Aus-
lastung verbessert, die Wirtschaftlichkeit erhéht,
sowie die Belastung der Umwelt (Okologie) und
der Straeninfrastruktur reduziert werden.

Dartiber hinaus ergeben sich Mobglichkeiten
zur Verdichtung der Touren. Sofern ein hoher
Deckungsgrad der Anlieferungsorte gegeben
ist, kann durch eine gemeinsame Tourenplanung
die Anzahl der Anlieferstellen pro Tour minimiert
und die Entfernung zwischen diesen reduziert
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werden.*® Die Tourenverdichtung bietet grofies
Potential, da eine sukzessive Fahrzeugent-
leerung an vielen Stopps eine geringe Durch-
schnittsausauslastung zur Folge hat.?' Dadurch
ergeben sich auch fur Unternehmen, die bereits
vor Kooperationsantritt eine hohe Transportmit-
telauslastung ab Werk vorweisen kénnen, erheb-
liche Rationalisierungspotentiale.

Die Abwicklung der transportlogistischen Auf-
gaben der Kooperation kann grundséatzlich selbst
durchgefiihrt, oder an einen Logistikdienstlei-
ster fremdvergeben werden. Dabei wird auch
vom Outsourcing von Logistikdienstleistungen
gesprochen. Im Falle der Fremdvergabe ergibt
sich durch das hoéhere Transportvolumen eine
starkere Verhandlungsposition gegeniber dem
Dienstleister. Die Kooperation tritt in diesem
Fall nicht als eigentliche Transportkooperation
auf, sondern arbeitet im Sinne einer Einkaufsko-
operation zusammen, um gunstigere Transport-
preise auszuhandeln.3?

Neben den monetér getriebenen Potentialen birgt
eine Kooperation ferner Mdéglichkeiten zur Ver-
besserung des Lieferservice und damit der Kun-
denzufriedenheit. Weniger Anlieferstopps bedeu-
ten weniger Umschlage und lassen folglich eine
héhere Termingenauigkeit erwarten. Dariber hi-
naus kénnen die Hersteller besser auf die kurzen
Lieferzyklen der Kunden reagieren.®* Haufig wird
im Zusammenhang mit Logistikkooperationen
auch die Mdglichkeit zum Ausgleich der Kapa-
zitaten bei verschiedenen Saisonverldufen des
Produktabsatzes der Hersteller genannt.®*

2.3. Formen von kooperativen Distributions-
netzwerken

Der Warentransport von den Herstellern zu fest-
stehenden Empfangern im Transportnetzwerk
kann mittels graphentheoretischer Modelle in
Form eines Netzwerkes abgebildet werden. Aus
logistischer Sicht stehen kooperationswilligen
Unternehmen unterschiedliche Netzwerkgestal-
tungsalternativen zur Bindelung der Transporte
zur Auswahl. Um die Kooperationsmdglichkeiten
von Herstellern untersuchen zu kénnen muss
von der bestehenden Netzwerkstruktur als Pla-
nungsparameter ausgegangen werden. Der An-
teil der Transportkette, den der Hersteller bis zum
Endkunden Uber die gesamte Wertschdpfungs-
kette tbernimmt, kann dabei stark variieren.3® So
kénnen Transportketten generell ein- oder mehr-
gliedrig aufgebaut sein.* Von einer eingliedrigen
Transportkette wird gesprochen, wenn es wah-
rend des Transportvorgangs zu keinem Wechsel
des Transportmittels zwischen Quelle und Senke
kommt (direkter, ungebrochener Verkehr), wo-
bei diese Belieferungsform im Bereich des Le-
bensmittelindustrie eher selten anzutreffen ist.%’
Grundsatzlich entspricht eine ungebrochene
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Transportkette der logistischen Idealvorstellung
des ungebrochenen Flusses, jedoch kann in der
Realitat eine Unterbrechung 6konomisch sinnvoll
sein, um Waren z.B. in Zentrallagern oder Um-
schlagspunkten zu biindeln und/oder das Trans-
portmittel zu wechseln. In diesem Falle spricht
man von einer gebrochenen Transportkette.3®

Unternehmen Unternehmen
1 2

~
o

Zentrallager

Umschlagspunkte

- — — — — — — — o ———

Kunden

O 000 O

Abb. 3: Typische Transportalternativen im distributionslogisti-
schen Netzwerk, Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an
(Fleischmann, B., 1999, S. S.171)

O

Bahrami (2003) interpretiert die horizontale Trans-
portkooperation von Herstellern als eine mdg-
liche Gestaltungskomponente, die eine Modifi-
kation der bestehenden distributionslogistischen
Transportnetzwerke der Kooperationsteilnehmer
zur Folge hat. Unter Anbetracht der Koopera-

ul u2 Ul

tionsziele entstehen durch die Mdglichkeit einer
effizienteren Gestaltung des gemeinsamen Dis-
tributionsnetzwerkes  Verbesserungspotentiale
in Form von niedrigeren Transportkosten auf der
Inputseite und einem verbessertem Lieferservice
auf der Output Seite.*® Diese Potentiale ergeben
sich durch die vermehrten Flisse auf den Kanten
sowie den zusétzlichen Netzwerkknoten. Je nach
Ebene des Transportnetzwerkes ab dem eine
Bindelung der Strome der Hersteller stattfindet
ergeben sich verschiedene Kooperationsformen
(vgl. Abbildung).

Bisherige wissenschaftliche Untersuchungen be-
schranken sich bei der Ermittlung der méglichen
Einsparungspotentiale auf die Betrachtung der
kooperativen Transportabwicklung ab einem ge-
meinsamen Umschlagspunkt (Vgl. Abbildung 4,
a-d). Zur Quantifizierung der Synergiepotentiale
werden dabei die realen Kosten mit denen einer
kooperativen Abwicklung aus einem gemein-
samen imagindren Auftragspool verglichen.*
Diese Vorgehensweise vernachlassigt jedoch
sowohl die zusatzlichen Umschlagskosten als
auch die Vorldufe, wie sie ab der Rampe beim
Transport der Guter von den kooperierenden
Produktionswerken zum Umschlagspunkt ent-
stehen. Dartiber hinaus bieten die Modelle keine
Lésung, um die Synergiepotentiale zu ermitteln,
die bei einer Kooperation auf Basis einer existie-
renden Netzwerkkonfiguration zu erwarten sind
(Vgl. Abbildung 4, e). Die Aussagekraft der bis-
her entwickelten Modelle muss daher in Frage
gestellt werden.

u2 ul u2

O O O O
Keine Kooperation — a) gemeinsame Kleinsendungen b) gemeinsame Direktbelieferung (DB)
getrenntes Transportnetz
u1 u2 ur [¢ " U2
S
v L
O O O 10 s O
c) Kleinsendungen + DB d) gemeinsames ZL e) Kooperation ab Werk
— Unternehmen 1 > Unternehmen 2 === Kooperativ
Abb. 4: Kooperationsformen in Abhangigkeit vom Startpunkt, Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an (Fleischmann, B., 1999,
S. S.173)
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Eine praktische Relevanz erhélt diese Frage da-
durch, dass in der Ausgangssituation einer Ko-
operation von der vorhandenen Infrastruktur der
Unternehmen ausgegangen werden sollte. Die
Konsolidierung findet daher zunachst an den
Produktionswerken der Kooperationsteilnehmer
statt. Diese Fragestellung ist insbesondere fir
Unternehmen interessant, die nicht bereit oder
in der Lage sind Investitionen fir gemeinsame
Umschlagspunkte zu tatigen. Es wird demnach
ein Ansatz bendétigt, mit dem Synergiepotential in
offenen Transportnetzwerkkonfigurationen ohne
vordefinierten Umschlagspunkt quantifiziert wer-
den kénnen. Um dieses Ziel zu erreichen ist es
notwendig den Betrachtungsfokus auf die Trans-
portwege einzelner Fahrzeuge zu legen, denn
trotz des strategischen Charakters muss man
von den Daten einzelner Sendungen ausgehen,
da die zu untersuchende Effekte der Kooperation
hauptsachlich in der Kombination einzelner Lie-
ferungen liegen.*' Aus diesem Grund ist das Mo-
dell als Tourenplanungsmodell zur formulieren.

3. Entwicklung des Modells zu Ermittlung von
Synergieeffekten

3.1. Der Modellbildungsprozess

Das Treffen von Entscheidungen enthélt stets,
in unterschiedlicher Auspragung, sowohl sub-

jektive vom Menschen geprégte (qualitative
Planung) als auch quantifizierbare (quantitative
Planung) Komponenten.*> Dieses Paper befasst
sich mit der quantitativen Planungskomponente,
die die Entscheidungsvorbereitung unter Einsatz
mathematischer Methoden und Modelle um-
fasst.*®

Der Einsatz von Entscheidungsmodellen ist
grundsatzlich sinnvoll sofern ein wohl-struktu-
riertes Problem vorliegt.** Dies ist der Fall, wenn
das Problem nach Art und Umfang scharf defi-
niert ist, eine operationale Zielfunktion vorliegt,
sowie ein effizientes Lésungsverfahren existiert,
welches die Bestimmung der optimalen Pro-
blemlésung in akzeptabler Zeit zuldsst.*® Letzte-
res ist fur die exakte Losung des vorliegenden
Planungsproblems nicht der Fall. Es handelt
sich somit um ein I8sungsdefektes Problem,
weshalb es in praktischen GréRenordnungen
durch heuristische Verfahren annahernd ge-
I6st werden muss. Dennoch ist die Entwicklung
eines Optimierungsmodelles die Ausgangsba-
sis zur Entwicklung bzw. ldentifizierung eines
geeigneten N&herungsverfahrens. Der (Op-
timierungs-) Prozess wird zyklisch durchlau-
fen, um das Modell an mégliche Anderung der
Rahmenbedingungen sowie durch Ruckkopp-
lungen aus der vorherigen Instanz anpassen zu
kénnen.*6

Problemstruktu-

rierungsprozess
e

Verbales @
Madell

Modell der
Szenarioanalyse

Wahrnehmung,

T
]
i
i
i
1
:
Problembewusstsein i
]

Impleny entation i

Reales
System

ggf. Upsetzung, *------------~

j

i Erstellung oder Auswahl unter
| Berlicksichtigung eines
| spiteren Losungsverfahrens
1

1

Auswahhginer Mathdde der
Entscheidyngsunterstitzu

'“"-# Simulationsmodell |
\“( Andere Modelle |

Mathematisches
Optimierungsmodell

3{ Algorithmus

| I
Datenbeschaffung, E :
JUEASEY | Validierung  Implementierung | Komplexitéts- :
- i Codierung | analyse i
: | Validierung
! | (hier: Debugging, Verifikation)
Test, Validierung !
| e Lésung 4 :
Programm :
Instanz der = Standardsoftware :
Problems A< -(2.B. LP- oder MILP-Solver -
-spezialisiertes
Programmilauf L&sungsverfahren

—> Optimierungsprozess

--=2 Rickkopplung

Abb. 5: Bestandteile eines Modellbildungsprozesses, Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an: Grinert, T./Irnich, S.7.
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Im vorliegenden Artikel erfolgt zunachst die ver-
bale Beschreibung des Problems anhand des
Klassifikationsansatzes von Desrochers et al.
(1990), deren Ansatz die Beschreibungskom-
plexitat von Tourenplanungsprobleme durch De-
finition der Klassen a) Zielsetzung, b) Depot- und
Kundencharakteristik, ¢) Fahrzeugcharakteristik
und den d) Problem- und Zusatzcharakteristiken
reduziert.*” Auf Basis der verbalen Beschreibung
wird das mathematische Modell entwickelt, in-
dem die Modellobjekte sowie deren Beziehungen
definiert werden. Dieses kann im né&chsten
Schritt mit Hilfe von sogenannten MIP Solvern
wie z.B. CPLEX, Lindo oder AMPL unter Verwen-
dung von speziellen Entwicklungsumgebungen
wie z.B. AIMMS oder ILOG in einen Algorithmus
Uberfuhrt werden. Auf Basis eines Beispieldaten-
satzes wird der Programmlauf zu einer optimalen
Lésung fuhren (falls) sofern vorhanden).*®

3.2. Verbale Modellbeschreibung
a) Zielsetzung

Die Grundlage von Zielfunktionen in betriebswirt-
schaftlichen Fragestellungen und damit auch in
der Tourenplanung bildet das erwerbswirtschaft-
liche Prinzip, woraus die Gewinnmaximierung als
Ausgangspunkt unternehmerischen Handels re-
sultiert.*® Dabei ergibt sich der Gewinn aus den
Ertrédgen abzlglich der Aufwendungen.® Da sich
die operative Tourenplanung mit der Abwicklung
von Auftrdgen beschaftigt, hat diese keinen di-
rekten Einfluss auf die Erlése.>" Dadurch ergibt
sich die Minimierung der fir die Kooperation
anfallenden Transport- und Umschlagskosten
als passende Zielstellung fir das Planungspro-
blem.52

Diese Zielsetzung wird fur die Kooperation un-
ter der Pramisse, dass alle Transporte durch
Dienstleister abgewickelt werden, als die geeig-
netste erachtet. Aus dem Einsatz von Logistik-
dienstleistern resultiert eine Variabilisierung der
Fixkosten, wodurch diese aus dem Modell aus-
geschlossen werden kénnen.®® Die Distanzen
zwischen den Depots und Kundenstandorten
werden als bekannt vorausgesetzt. Die Trans-
portkosten ergeben sich folglich aus den aufsum-
mierten Fahrtstrecken aller Fahrzeuge.*

b) Depot- und Kundencharakteristik

Die Transportkooperation besteht aus drei Unter-
nehmen, die im Modell jeweils durch einen An-
gebotsstandort reprasentiert werden.® Die Ange-
botsknoten (Kooperationsunternehmen) besitzen
jeweils ein definiertes Angebot. Die Nachfra-
geknoten (Kunden) werden durch eine variable
Anzahl von Kunden erzeugt, die im Rahmen des
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NaKoLog Netzwerkes priméar durch den Lebens-
mitteleinzelhandel (LEH) reprasentiert werden.
Dabei weisen die einzelnen Nachfrageknoten
jeweils Bedarfe nach den verschiedenen Pro-
dukten der Kooperationsunternehmen auf. Da
einzelne Kunden in der Regel mit ihrer Nachfrage
nach einem Produkt das Transportfahrzeug nicht
vollstandig auslasten, missen die Fahrzeuge im
Rahmen ihrer Tour simultan Waren an mehreren
Bei- und Entladestellen einsammeln bzw. auslie-
fern (Pickup and Delivery).Genau an dieser Stel-
le entstehen die Blindelungspotentiale.

Grundsatzlich muss die gesamte Nachfrage al-
ler Kunden bedient werden, wobei kundenseitige
Restriktionen bzgl. der Belieferungsreihenfolge
nicht zu beachten sind. Giterumschlage an Um-
schlagspunkten zur zeitlichen Bliindelung werden
im Modell nicht berlcksichtigt, da der Untersu-
chungsgegenstand dieser Arbeit eine Koope-
ration ab Werk ist. Zeitliche Beschrénkungen in
Form von kundenspezifischen Lieferzeitfenstern
schranken die Anzahl mdglicher Lésungen ein
und erzeugen zusétzliche Komplexitat. Ortliche
Gegebenheiten, wie spezielle Laderampen oder
die Verflgbarkeit von Gabelstaplern, die die Ab-
wicklung beeintrachtigen, kénnen Uber knoten-
spezifische Fixzeiten fiir Ladevorgénge im Mo-
dell berticksichtigt werden.

c) Fahrzeugcharakteristik

Im Modell muss die Kooperation die Auftrage ko-
ordinieren und Logistikdienstleister mit der ope-
rativen Abwicklung der Transporte beauftragen.
Die Anzahl der zur Verfugung stehenden Fahr-
zeuge wird nicht beschrankt, sodass neben den
Routen auch die Anzahl bendtigter Fahrzeuge
optimiert werden kann. Die Kapazitdten werden
fahrzeugspezifisch nach Volumen/Stellplatzen
und Gewicht unterschiedenen. Die zeitliche Nut-
zung der Fahrzeuge wird in diesem Modell weder
durch fahrzeugspezifische Zeitfenster, wie z.B.
Lenk- und Ruhezeiten, noch durch eine maxima-
le Nutzungsdauer beschrankt.

d) Problem- und Zusatzcharakteristik

Im vorliegenden Modell wird angenommen, dass
jedes der drei Kooperationsunternehmen model-
haft jeweils eine Produktart mit den typischen
spezifischen Eigenschaften transportiert.® Uber-
schreitet ein einzelner Auftrag die Kapazitat eines
Fahrzeuges muss die Ladung auf mehrere Fahr-
zeuge aufgeteilt werden (Split Delivery).%” Da alle
bendtigten Inputdaten zu Beginn des Planungs-
horizontes bekannt sind, handelt es sich um ein
deterministisches Problem welches statisch opti-
miert wird. Abbildung fasst die Charakteristiken in
einer Ubersicht zusammen.
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Zielsetzung

Depot-und Kundencharakteristik Fahrzeugcharakteristik

Minimierung zuriickgelegte Entfernung
Minimierung der Fahrizeiten
Minimierung der bendtigten Fahrzeuge oder Touren

inimier L E k n

Maximierung des Lieferservice

Problem-und Zusatzcharakteristik

Attribut Auspragung Attribut Auspragung Attribut Auspragung
Anzahl Eins o .
Depots Mehrere X AnzahlFahrzeuge EQ;S%?EE f Ciaiiiin Uné:rri]gmg :

Knoten % Beides =
Auftrage Kanten = Kiloe
Beides c i{apazi@_ﬁis- Einheitiich ; e
T oS Fahrzeugindviduel X  Ladungsteilung Geplant =
; syl Ungeplant x
Service Auslieferung c
Beades ! Keine x
S Fahsltzeugzen- Einheitich »  Depotanzahl Eines =
etemministisc enster Emm
- pro Tour Mehrere x
Nachirage Sodiashiach o Fahrzeugindividuel o
Keine ¢ Offen x
Zeitfenster Eins = D Gesd‘lécg;gn %
Mehrere x  Tourdauer Einheitlich o eldes c
Fahrzeugindividuel o
. Keine X

- Ja o Belieferungs- Teilwei 5
Reihenfol : ) - eilweise o

SRR Mein Anzahl Touren pro Beschrankt o  restrikiionen Alle kundenspez. =

FzZG Mehrere ¥
Alle X
Knoten- Teill e statisch
bedienung Auswahl o Reihenfolge. KelneBesm,:qﬁgtr}Jer:gl_: Daten dynamisch =
Periodisch = -

Abb. 6: Problemeigenschaften des kooperativen Tourenplanungsproblems. Eigene Darstellung in Anlehnung an Domschke, W./
Scholl, A., 2010, S. S.200-203; Richter, h.-b., 2005, S. S.20-22;Desrochers, M./Lenstra, J. K./Savelsbergh, M. W., 1990

e) Mathematische Modellformulierung Inputparameter:

Im folgenden Abschnitt wird auf Basis der verba- a, Angebot a an Knoten i von Produkt p
len Beschreibung de"s Tourenplanungsproblems d Nachfrage d an Knoten i von Produkt p
und der gesetzten Pradmissen ein gemischt-ganz- ip

zahliges Programm mdglichst selbstsprechend
formuliert. Zur besseren Nachvollziehbarkeit o . .
seien die im Modell verwendeten Abkurzungen G Kosten fur eine Fahrt von i nach j
an dieser Stelle kurz erlautert.®® c

Distanz zwischen Knoten i und Knoten j

Haltekosten pro Zeiteinheit (Minuten)

Mengen: Koamx Maximale Kapazitat Ladungstrager
N Menge aller Knoten N = U UV U {e} Kumax Maximale Kapazitat Gewicht
0] Kooperationsunternehmen (Pickup Orte) vakw Gewicht pro Palette differenziert pro Pro
dukt
Vv Kunden (Delivery Orte)
- Fahrtzeit von Knoten i nach Knoten j
P Menge der Produktarten ’
tiopix Fixe Dauer pro Stopp (Minuten pro
L Menge der LKW Stopp)
Indizes: Hilfsvariablen:%®
I lelL LKW-Index Ko O0<k,=K.,m. Kapazitatsauslastung
Ladungstrager
p peP Produktartindex )
K, 0=k, =K, Kapazitatsauslastung
ij {i,i}eN Knotenindizes Gewicht
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h,20 Hilfsvariable zur Vermeidung
von Subtouren

Enscheidungsvariablen:

1,falls LKW | von Knoten i nach
X = Knoten j fahrt

0, wenn nicht.

Menge von Produkt p die auf LKW | am
Knoten i zugeladen wird

zu,pli

Mab,pli Menge von Produkt p die von LKW | am
Knoten i abgeladen wird

Mpm Menge von Produkt p die von LKW | von
Knoten i nach Knoten j transportiert wird

Zielfunktion:

Ziel des Tourenplanungsmodells ist die Mini-
mierung der fur die Kooperation entstehenden
gesamten Transportkosten. Diese setzen sich
gemal der Zielsetzung aus den variablen Trans-
port- und Umschlagskosten zusammen. Die
Transportkosten werden kalkuliert, indem die
teilstreckenspezifischen Kosten c, eines Logisti-
kdienstleisters mit der Entfernungsmatrix multi-
pliziert werden, wodurch einzelne Verbindungen
zwischen Stédten mit unterschiedlichen Trans-
portkostensatzen bewertet werden kénnen.

Die Kosten fallen jeweils an, wenn die binare Ent-
scheidungsvariable X den Wert eins annimmt,
der LKW | demnach von Knoten i nach Kno-
ten j fahrt. Darlber hinaus entstehen an jedem
Be- und Entladepunkt Umschlagskosten, die im
Modell Beachtung finden missen. Sie werden
anhand der von LKW | an Knoten i bendtigten
Zeit t berechnet, die mit dem Zeitkosten-

stopp, i oo i
satz ¢ multipliziert wird.5°
zeit

K= Z Z Z Xiij * Cij + Z Z tstopp,li * Czeit = Min!

lEL IEN JEN leEL 1I€EN (51)

Nebenbedingungen:
Reihenfolgenbildung:

Die folgenden Bedingungen 5.2. bis 5.4 stellen
einen realistischen Fahrtverlauf aller Fahrzeuge
her. Da die Touren an jedem Knoten starten
und enden kénnen sollen, und die Betrachtung
von Rickwegen zum Ausgangspunkt aufgrund
des Dienstleistereinsatzes nicht notwendig ist,
spricht man von einem offenen Tourenplanungs-
problem.’' Eine Losung entspricht damit einem
,offenen Hamiltonweg“.%? Ein fiktiver Startkno-
ten e wird zu Modellierungszwecken verwendet,
um das offene Tourenplanungs- bzw. Durch-
laufproblem trotzdem als Rundreise formulieren
zu koénnen. In der zur Lésung verwendeten Di-
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stanzmatrix werden die Fahrtkosten zum/vom
Knoten gleich Null gesetzt, damit diese Fahrt die
Transportkosten nicht beeinflusst.’® Diese Mo-
dellierungsart ermdglicht es, dem Startknoten bei
Bedarf ein reales Depot zuzuweisen. So kann
gemalf Bedingung 5.2. jeder LKW seine Tour nur
von dem fiktiven Startknoten e beginnen.

szg,:l VIEL, {e}EN,e#]
JEN (5.2)

Aquivalent zur Bedingung 5.2 definiert Bedin-
gung 5.3, dass die Touren aller Fahrzeuge am
fiktiven Start-/Endknoten enden mussen.

qu'e=1 VIEL {el€EN,i+e
iEN (53)

Das Fahren von sogenannten Kurzzyklen, bei
denen der LKW von einem Knoten direkt wieder
zum Selbigen zurtickfahrt, wird durch Bedingung
5.4 ausgeschlossen.®* Die binare Variable xlii
darf nicht den Wert eins annehmen.

leii=0 viel

LEN (5.4)

Die Vermeidung von Subzyklen wird durch die
Formulierung von Miller-Tucker-Zemlin durch
Bedingung 5.5 gewahrleistet.®> Dazu wird flr je-
den Knoten, der nicht gleich dem Startknoten ist,
eine reelle Hilfsvariable h eingefiihrt. Durch diese
Bedingung werden fiir jedes Fahrzeug samtliche
Touren verboten, die nicht den Start-/Endknoten
enthalten.

h; — h]"l' nx”an—l

VIiel,{i,jJeN \{e}i#j (5.5)
Bedingung 5.6 stellt die Flusserhaltung der Fahr-
zeuge sicher. Dazu wird festgesetzt, dass wenn
ein Fahrzeug einen Knoten anféhrt, es diesen
auch wieder verlassen muss.

jEN JEN

VIEL,iEN,i#]

(5.6)
Transport- und Kapazitatsrestriktionen:

Die Nebenbedingungen 5.7 bis 5.13 decken die
Transport- und Kapazitatsrestriktionen des Tou-
renplanungsproblems ab.

Bedingung 5.7 gewahrleistet, dass die von allen
Fahrzeugen zugeladene Menge am Herstellerort
gleich dem ,Angebot” dieses Knotens ist. Da im
Verlauf die gesamte Nachfrage der Kunden be-
dient werden soll, muss folglich die gesamte An-
gebotsmenge aufgenommen werden.
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M = a
Z zwlpt = Hp VieUp€EP
lEL (5.7)

Grundsatzlich muss die komplette Nachfrage der
Kundenknoten bedient werden (Bedingung 5.8).
Dazu muss die Summe der von den LKW abge-
ladenen Menge der Produkte in Summe gleich
der Nachfrage des Kunden nach diesem Produkt
sein.

Mapipi = dip ViENpEP

leL (5.8)

Die Bedingungen 5.7 und 5.8 kénnen nur gelten,
wenn die Summe der angebotenen Produkte
gleich der Nachfrage nach diesen ist. Daher
muss dies Uber Nebenbedingung 5.9 sicherge-
stellt werden.

z aip = Z dip

Vp€eP

Um die Kapazitatsrestriktionen der einzelnen
Fahrzeuge einzuhalten, muss die Beladung stets
auf Fahrzeugebene betrachtet werden. Die teil-
streckenspezifische Auslastung der Fahrzeuge
berechnet sich, indem die Zuladung M, auf die
aktuelle Ladung M, addiert und die entladene
Menge M . subtrahiert wird. Die Reihenfolge
der Be- und Entladung, eventuelle Wartezeiten
an den Laderampen, sowie unterschiedliche
Entladungstechniken haben im Modell keinen
Einfluss auf den variablen Zeitbedarf des Guter-
umschlags.

z Mplij + Mzu,plj‘ Mab,plj = z Mplﬁ
iEN iEN
VIieLpeP,jeEN, i#j
PER] 7 (5.10)

Die Kapazitdt der Fahrzeuge darf zu keinem
Zeitpunkt Gberschritten werden. Mittels Restrik-
tion 5.11. wird festgelegt, dass die von einem
Knoten zum nachsten transportierte Anzahl der
Transporteinheiten nicht gréRer sein darf, als die
maximale Kapazitat der betrachteten Dimension.
Die volumenmaRige Auslastung der Fahrzeuge
wird im Modell durch die Begrenzung der La-
dungstrageranzahl bzw. Stellplatze dargestellt,
indem die maximale Ladungstrégeranzahl Kpal,max
als Dimensionsparameter hinterlegt wird. Da das
Modell eine fahrzeugspezifische Unterscheidung
unterstutzt, kann die maximale Ladungstrageran-
zahl pro Fahrzeug frei gewahlt werden.%®

2 Mipij — Kpaimax * X1ij < 0
pEP .
VvIieL {ijt€N,i#j
(5.11)

24

Die gewichtsabhdngige Kapazitdtsdimension
wird durch Bedingung 5.12 erfasst. Die Unter-
scheidung nach Produktarten®” ermdéglicht es, die
Produkte auslastungsoptimierend zu kombinie-
ren, indem leichte und schwere Produkte zusam-
men transportiert werden. Dazu wird die aktuell
geladene Anzahl der transportierten Paletten MIp
mit dem spezifischen Gewicht multipliziert.

Z Mlpij * pkw — Kw,max * Xiij <0
pEP

VIEL {ijjEeNiz) o

Restriktion 5.14 initialisiert die Beladung der
Fahrzeuge, indem festgesetzt wird, dass diese
am fiktiven Startknoten e noch nicht beladen
sind. Die Produkte werden erst im Fahrtverlauf
an den Pickup Knoten (U) aufgenommen.
Mipej =0 VIEL,peEP,jENe#]

(5.13)

4. Case Study
4.1. Das NaKoLog Projekt

Der Name NaKolLog steht als Abklrzung fir die
Entwicklung einer Nachhaltige(n) Kooperation in
der Logistik. Die Idee entstand im Zusammen-
hang mit dem NRW-EU Ziel 2 (EFRE®®) For-
derwettbewerbes, welches vom Logistik Cluster
des Landes NRW in Deutschland initiiert wurde.
Nach Abschluss des Projektes sollen eine ge-
meinsame Kooperationsidentitdt sowie ein klar
definiertes Regelwerk die Erhaltung der Koope-
ration langfristig sichern.

Die Unternehmen bewegen sich in einem Um-
feld von steigendem Wettbewerbsdruck durch
den Lebensmitteleinzelhandel (LEH), der in den
letzten Jahren zunehmend die Steuerung der
Warenstrome Ubernommen hat und damit die
Rahmenbedingungen der logistischen Abwick-
lung weitestgehend vorgibt. Insbesondere die
Errichtung von Handelszentrallagern (HZL) und
bestandslosen Umschlagspunkten haben die lo-
gistischen Strukturen verandert.®® Die |dee des
Handels ist es, die Komplexitat in Form der An-
zahl mdglicher Lieferverbindungen (Relationen)
zwischen Hersteller und Filiale zu reduzieren
(vgl. Abb. 2). Dadurch kénnen die Transporte zu
den Filialen geblindelt und die Feinverteilung der
Waren tdbernommen werden. Das Problem des
Handels besteht darin, dass die Belieferung der
HZL durch die Hersteller weiterhin in ungebun-
delter Form erfolgt. Eine Vielzahl von suboptimal
ausgelasteten Transporten sind die Folge und
Staus an den Rampen der Zentrallager eine lo-
gische Konsequenz.”® Der Handel reagiert auf
diese Problematik mit Selbstabholungsbestre-
bungen. Diese ermdglichen es sowohl die Zahl
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der Anlieferung zu senken, als auch eine bessere
Kontrolle Uber die Zeitplanung der eingehenden
Warenstrdme zu erhalten und dadurch den Eng-
pass an der Rampe zu entschérfen.”! Diese Ent-
wicklung bedeutet fur die Hersteller, dass ihnen
Transportmasse und attraktive Strukturen aus ih-
rer eigenen Distributionslogistik verloren gehen.”

Mit diesem Trend sehen sich auch die drei vorge-
stellten Kooperationsunternehmen konfrontiert.
Jedes verfugt Uber eine eigene Distributionslo-
gistik, die isoliert voneinander abgewickelt wird.
Geringe Transportmengen und viele Anlieferpun-
kte verursachen geringe Transportmittelausla-
stungsgrade und bedeuten gleichsam eine un-
nétige Belastung der Umwelt und StralReninfra-
struktur.

Jedoch kénnen sich die Hersteller das Zentral-
lagerkonzept des Handels zum eigenen Nutzen
machen. Durch die Belieferung der HZL anstatt
der einzelnen Filialen, verringert sich die Anzahl
der Senken in der herstellerseitigen Distributions-
logistik. Eine hohe Kongruenz der Anlieferstellen
ist die Folge, die Rationalisierungspotentiale
durch eine Transportkooperation eréffnet. Da die
Unternehmen in friihen Phasen der Transportko-
operation die Konsolidierung und damit auch die
Berechnung der erwarteten Synergieeffekte auf
Basis des vorhandenen Distributionsnetzwerkes
vornehmen mussen, sehen sich die Unterneh-
men mit dem beschriebenen Planungsproblem
konfrontiert.

4.2. Darstellung der Eingangsdaten

Gemal dem vorgestellten Optimierungsprozess
(Vgl. Abbildung 5) erfolgt im nachsten Schritt
die Uberfihrung des mathematischen Modells
in einen Algorithmus. Dazu wurde auf eine Mo-
dellierungssprache /-umgebung zuriickgegriffen.
Sie greift zur L6sung des gemischt-ganzzahligen
Problems auf den MIP Solver IBM ILOG CPLEX
in der Version 12.2 zuriick.”™

Ein wichtiger Schritt im Optimierungsprozess
sind Programmdurchlaufe, bei denen das Pro-
gramm auf Testinstanzen angewendet wird, um
eventuelle Logik- oder Programmierungsfehler
zu beseitigen.” Der Algorithmus wurde anhand
kleiner Instanzen, fir die die optimale L&sung
bekannt war, validiert. Zur Untersuchung des ko-
operativen Tourenplanungsproblems werden an
dieser Stelle die fur das Modell benétigten Input-
daten anhand eines realen Beispieldatensatzes
erldutert. Die Kooperationsunternehmen werden
wie folgt den Knoten zugeordnet:

Die Unternehmen verfigen jeweils Uber ein de-
terminiertes Angebot ihrer Produktart, welches
vollstdndig von den Fahrzeugen abgeholt wer-
den muss. Als Einheiten werden standardisierte
Europoolpaletten gemay DIN EN 136987 ver-
wendet.

a;, [Pal] U, U, U;
P, 10 -
P, - 51
P, - - 55

Tab. 2: Angebotsmatrix.

Im diesem Beispieldatensatz werden acht Kun-
den aus dem 6er PLZ Gebiet mit Ware beliefert,
die wie folgt verschiedenen Knoten zugeordnet
werden.”®

Knoten | PLZ | Anlieferort | Knoten | PLZ | Anlieferort
Vv, 68775 Ketsch Vs 63128 | Dietzenbach
Vv, 63505 | Langenselbold Vs 64564 | Morfelden
V; 67218 |  Kirchheim Vv, 64521 | GroB-Gerau
V, 67578 | Gimbsheim Vs 68542 | Heddesheim

Tab. 3: Liste der Kunden mit Ortsangaben.

Alle Kunden definieren sich Uber Nachfrage
nach den drei definierten Produktarten. In der
folgenden Tabelle 4 werden zunachst die Eigen-
schaften der Produktarten festgelegt. Im diesem
Beispiel wird davon ausgegangen, dass jedes
Unternehmen genau eine reprasentative Pro-
duktart ausliefert, die die Tourenplanung durch
die spezifischen Eigenschaften bzgl. Platzbedarf
und Gewicht bedingen.

Bezeichnung | Produktart | Hersteller | @ Gewicht pro Palette [kg] (w,)[
P, o1, U, 1000
P, Ol U, 650
P Backwaren U, 400

Tab. 4: Produktbezeichnung und Eigenschaften.

In Tabelle 5 werden die Angebotsmengen fur den
Beispieltag angegeben. Die Summe der von den
Kunden nachgefragten und von den Produzenten
angebotenen Produktmenge ist gemalk Neben-
bedingung 5.8 dquivalent, da nur Auslieferungen
auf Basis von konkreten Kundenauftragen durch-
gefuhrt werden.

digpary | Vi | V2| Vs Va| Vs | Ve[ V7| V5| 2

Knoten / Unternehmen

PLZ

Ort

Pb [O]JO ]3] 1 |2(3]0(T1(10

U,

49479

Ibbenbiiren

U,

59067

Hamm

P,

15] 4

0 (10

10

4

51

U;

59494

Soest

Py

10 ] 15

510

14

55

Tab. 1: Liste der Kooperationsunternehmen mit Ortsangaben.

OzV 4/2012

Tab. 5: Nachfragematrix
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Um die Zielfunktion zu minimieren und im Rah-
men der Kapazitatsrestriktionen einen zulassigen
Tourenplan generieren zu kénnen, ist es notwen-
dig die Kosten und Eigenschaften der zur Ver-
fugung stehenden Fahrzeuge zu definieren. Das
Modell ist in der Lage einen heterogenen Fuhr-
park abzudecken, jedoch wird hier von einem ho-
mogenen Fuhrpark bestehend aus EG-Standard-
Sattelzligen mit einer Kapazitat von 33 Paletten
Stellplatzen ausgegangen.”® Die Gewichtsober-
grenze wurde durch die Projektteilnehmer auf 22
Tonnen Zuladung begrenzt. Der Fahrwegpreis
wird mit 1 €/km angenommen, die Haltezeitko-
sten mit 0,5 €/Minute.” Der fixe Zeitanteil fur das
Anfahren eines Knoten wird mit 15 Minuten, der
variable mit einer Minute pro Palette beziffert.

. Kpa],max Kw,mav( Cij Creit tstoppfix
Beschreibung |\ 50 | [KG) | e/kM] | [€/MINT | [MIN/Stopp]
L, | EG-Sattelzug | 33 |22000| 1 05 15
] 33 |22000| 1 05 15

Tab. 6: Eigenschaften der zur Verfligung stehenden LKW.

Fur die Erstellung eines optimalen Tourenplans
muss eine Distanzmatrix erstellt werden, aus
der sich alle Entfernungen zwischen allen Be-
darfsorten und den Ko-

werden als adjazent bezeichnet, wenn sie durch
eine Kante verbunden werden bzw. im vorlie-
genden Modell von einem LKW befahren wer-
den. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden
die Ergebnisse in eine tabellarische Form Uber-
fuhrt. Als Gesamtergebnis entsteht ein optimaler
Tourenplan, der sich an den vier Entscheidungs-
parametern des Modells orientiert. Diese kénnen
als die zentralen Planungsfragen wie folgt formu-
liert werden:

X”J.: Welcher LKW muss von welchem Knoten i
zu welchem Knoten j fahren?

Wie viele Produkte missen am Knoten i
aufwelches Fahrzeug aufgeladen werden?

zu,pli®

Wie viele Produkte missen am Knoten i
vonwelchem Fahrzeugabgeladenwerden?

ab,pli”

Wie grol} sollte die optimale Transport-
menge eines Produktes sein und mit wel-
chem Fahrzeug sollten diese von Knoten i
nach Knoten j transportiert werden?

plij*

Nach diesem Schema zeigt Tabelle 7 die optima-
le L6sung des kooperativen Tourenplanungspro-
blems auf Basis der Beispieldaten.

operationsunternehmen Ontimaler k diver T ! Zuladung/ | o
ablesen |assen. Elne ptimaler Kooperativer 1ourenplan Ent]adung adung recke
verbreitete Methode ist Y,
die Ermittlung der eu- Von () Nach (j) M:T) (M) [Pal] [km]
klidischen  Entfernung, - —=
bei der die Luftlinien- Tour E Morfelden 20 20 259
Fahrzeug 1 - -
Umweg- oder Korrektur- Gimbsheim - -10 0 Y 306
faktor, <_jer in Mittelleur- U, U, 21 21 38
opa _bel ca. 1,28 liegt, Tour U, Langenselbold 9 30 246
an die realen Strallen- :
verhaltnisse angepasst Fahrzeug 2 Langenselbold Dietzenbach -19 11 33
wird.® In dieser Arbeit Dietzenbach - -11 0 2 317
wurden alle Strecken Us; U, 18 18 38
der Distanzmatrix auf- Tour U, GroB-Gerau 15 33 273
grur?d d_er h_Oher.en Ge- Fahrzeug 3 GroB-Gerau Ketsch -8 25 69
nauigkeit mit Hilfe der Ketsch 5 0 S 380
Routenplanungssoft-
ware map&guide pro- Ui U 10 10 84
fessional 2010 von PTV U, Us 7 17 39
ermittelt(vgl. Anhang Us Dietzenbach 16 33 273
A1) T Dietzenbach Morfelden -3 30 25
our

4.3 Ergebnisse der Fahrzeug 4 Morfelden GrIOB-Ger.au -5 25 12
Modellberechnung Grof3-Gerau Gimbsheim -10 15 40

. . Gimbsheim Kirchheim -1 14 44
Die Ergebnisse Werde.n Kirchheim Heddesheim -8 6 39
anhand der Entschei- -
dungsparameter in Heddesheim -6 0 > 556
Form von Sogenannten Transportstrecke 1.559 km
,Adjazenzmatrizen“®2 Transportkosten 1.997 €
prasentiert. Zwei Knoten Tab. 7: Optimaler Tourenplan bei kooperativer Tourenplanung.
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Beim optimalen Tourenplan werden im Beispiel-
datensatz vier Fahrzeuge eingesetzt, die insge-
samt eine Transportstrecke von 1.559 Kilome-
tern zurticklegen und dadurch Transportkosten
von 1.997 € erzeugen. Da fir den Fahrweg ein
kalkulatorischer Kostensatz von einem Euro pro
Kilometer hinterlegt wurde, fallen folglich Kosten
in Héhe 1.559 € fiir die Fahrt und 438 € fir die
Umschlagsvorgange in Form von Be- und Entla-
dungen an.®

Um das Potential einer kooperativen Tourenpla-
nung zu verdeutlichen, sollen die Ergebnisse ei-
ner isolierten Tourenplanung mit denen der ko-
operativen verglichen werden. Die Ergebnisse
der separaten Tourenplanung wurden mit dem
entwickelten Optimierungsalgorithmus einzeln
fur die drei Unternehmen ermittelt (vgl. Anhang
A.2). Tabelle 8 illustriert zentrale Kennzahlen, die
die erwarteten Rationalisierungseffekte der Koo-
peration verdeutlichen.

ist ein wichtiger Erfolgsfaktor einer Logistikko-
operation.®®

Bisherige wissenschaftliche Modelle boten keine
Lésung, um Synergiepotentiale zu ermitteln, die
bei einer Kooperation auf Basis einer Transport-
kooperation ab Werk anfallen. Im Rahmen dieses
Artikels wurden die Rahmenbedingungen des
Planungsproblems untersucht und die fokussier-
te Kooperationsform anhand eines Merkmalka-
taloges klassifiziert. Es wurde festgestellt, dass
der zu entwickelnde L&sungsansatz trotz des
strategischen Charakters bis auf die Ebene ein-
zelner Sendungen heruntergehen muss, da die
Synergieeffekte auf Fahrzeugebene entstehen.
Die Lésung erfolgte durch eine quantitative Un-
tersuchung des Planungsproblems in Form eines
mathematischen Optimierungsmodells, welches
sich den wissenschaftlichen Grundgedanken
von Tourenplanungsmodellen bedient, um das
deduzierte Ziel, der kooperativen Synergieermitt-

lung zu errei-

Separate Kooperative Reduzierung/ chen. Dadurch

Kennzahlen d t
Tourenplanung Tourenplanung Verbesserung wurde,  unter
Verwendung
Fahrzeugkilometer 1.914 km 1.559 km -18,4% geeigneter Pra-
Transportkosten 2.704 € 1.997 € -26,1 % missen, ein ma-
thematisches
Umschlagskosten 790 € -44.6 % Optimierungs-
Benotigte LKW 5 20,0 % modell  entwi-
ckelt, welches
Anzahl Stops 24 20,8 % die Problem-
Tab. 8: Separate und kooperative Tourenplanung im Vergleich. struktur in
weiten  Teilen

Demnach werden durch die kooperative Tou-
renplanung nur noch 4 anstatt 5 Fahrzeuge
zur Bedienung der Kundennachfrage benétigt.
Durch die Tourenverdichtung konnte die Anzahl
der bendtigten Stopps von 24 auf 19 gesenkt
werden. Dadurch konnten die abzurechnenden
Fahrzeugkilometer um 18,4 % gesenkt und die
Umschlagskosten mit 44,6 % nahezu halbiert
werden. Folglich konnte die gesamten Transport-
kosten um 26,1 % von 2.704 € auf 1.997 € redu-
ziert werden.

Die Rechenzeit des Programms zur L&sung
der Beispielinstanz war erwartungsgemaf hoch
und betrug 11 Stunden und 39 Minuten. Da-
bei wurden rund 41 GB Arbeitsspeicher bean-
sprucht.®

5. Zusammenfassung und kritische Reflexion

Die horizontale Kooperation von produzierenden
Unternehmen im Bereich der Distributionslogi-
stik steht im Fokus dieses Artikels. Eine hohe
Kosten- und Leistungstransparenz und damit
eine faire Allokation von Gewinnen und Kosten

OzV 4/2012

abdeckt und die zentralen Einflussparameter auf-
zeigt. Die Berechnung des Modells anhand einer
Beispielinstanz bestétigte das erwartete Ratio-
nalisierungspotential der Blndelungseffekte im
Transport.

Gleichzeitig zeigte sich die Unzulénglichkeit
eines Optimierungsverfahrens zur Lésung von
kombinatorischen Problemen in realen Gréf3en-
ordnungen. Weiterer Forschungsbedarf ergibt
sich daher in der Entwicklung von geeigneten
Heuristiken, die die Ermittlung der erzielten und
erwarteten Synergieeffekte im Kooperations-
netzwerk in einem akzeptablen Zeitrahmen |6s-
bar machen. Die Vereinfachung eines Modells
durch die Beschrédnkung auf wesentliche Ein-
flussfaktoren ist ein wichtiger Schritt im Modell-
bildungsprozess um die Problemkomplexitat zu
reduzieren; gleichzeitig jedoch auch Ansatzpunkt
zur Kritik am Modell. So wurde z.B. bei der Uber-
fuhrung des mathematischen Optimierungsmo-
dells in den Algorithmus auf die Hinterlegung der
zeitlichen Struktur, zur Abbildung der Zeitfenster-
restriktionen und einer maximalen Tourenlange,
verzichtet.
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Von  nach Encknotn | _boran | S0¢5t | amm | wesen | G | W | FOGR™ | *Sinberg | tioen | Gorau | ham | ‘hom
) PLZ 49477 | 59494 | 50067 | 6B7TS | B3505 | 67281 61191 63128 64546 | 64521 68542 67578
n‘Eng‘.lt:&'ben - 0 o o o o 0 L] 0 0 1] 0 0
Ibbenbdren 49477 0 - 12604 | 8448 | 39703 | 31472 | 40370 | 28251 328 86 32004 | 170 | 38350 | 36754
Soest 59404 0 125,89 - 3756 | 33068 | 25736 | 34639 | 23515 272 27169 | 28439 | 32615 | M058
Hamm S0067 0 8514 3B 66 - 32620 | 24588 | 334901 | 22367 26103 26021 | 272 467 | 20911
Ketsch 68775 0 40004 | 34212 | 32090 - 12336 | 55,73 11355 101,10 7859 7248 2826 66,92
Langenselbold | 63505 0 I4AT | 25655 | 24434 | 12044 - 12716 4058 27 5245 | 6466 10691 90 86
Kirchheim B7281 0 40350 | 34558 | 33336 | 5216 12682 - 117,02 104 56 8206 75,94 3049 43,64
Rosbach 61191 0 20233 | 23441 | 22219 | 111008 | 4078 117 80 - 4392 4310 | 5580 a7 56 82,00
nieﬁtl:ie:blzar;n_ 63128 0 32833 | 27041 | 25810 | 9B 82 29 105,53 41,85 - 2520 | 4303 8528 60,23
Marfelden B4546 0 32058 | 27166 | 25044 | 7493 5290 81,65 4309 30,64 1241 61,40 46,65
Gro@-Gerau 64521 0 34202 | 28500 | 272,78 | 6876 6584 7548 5644 4358 12,49 55,13 3
Heddesheaim 68542 0 38383 | 32601 | 1379 | 2556 10725 | 39,08 ar 44 8400 6248 56,30 - 5028
Gimbsheim G578 0 367,78 | 30966 | 29764 | 6519 90,69 43,89 81,29 8 43 4517 | 3883 52,53 -

Tab. 8: Distanzmatrix8®
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hard, C, 1984, S. 39-40.
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62) Vgl. Grunert, T./Irnich, S., 2005, S. 433.
63) Vgl. Feige, D./Klaus, P., 2008, S. 379.

64) Vgl. Domschke, W./Domschke-Drexl/Drexl, A., 2007,
S. 124.

65) Vgl. Domschke, W./Scholl, A., 2010, S. 101.

66) Die freie Wahl der maximalen Anzahl der Ladungstrager
zur Abdeckung der Volumendimension ist notwendig, um
verschiedenste Beladungsmdglichkeiten wie z.B. die
Stapelung von Paletten oder die Nutzung von anderen
Ladungstragern wie Euro-Halbpaletten darstellen zu kén-
nen.

67) Es konnten beliebig ,Produktarten” differenziert betrach-
tet werden. Demnach kann auch eine Differenzierung bis
auf Ladungstragerebene abgedeckt werden.

68) Européische Fonds fir regionale Entwicklung

69) Im Folgenden wird nur auf das Handelszentrallagerkon-
zept eingegangen, wobei die bestandslosen Umschlags-
punkte (Cross Docks) eine dhnliche komplexitatsreduzie-
rende Wirkung erzeugen.

70) Vgl. Bretzke, W.-R., 2010, S. 281.

71) Vgl. Bretzke, W.-R., 2010, S. 294.

72) Vgl. Moll, C., 2000, S. 261.

73) Ausfuhrlichere Informationen: www.AIMMS.com.
74) Vgl. Grunert, T./Irnich, S., 2005, S. 13.

75) Vgl. Feige, D./Klaus, P., 2008, S. 454.

76) Die Kundenknoten wurde in Anlehnung an einen vorlie-
genden Beispieldatensatz ausgewahilt.

77) Gerundete Mittelwerte der Palettengewichte auf Liefer-
scheinbasis

78) Vgl.Bloech, J./Ihde, G., 1997, S. 1097.

79) Die Werte beruhen auf einer ganzheitlichen Kostenauf-
stellung fur einen Sattelzug von Wittenbrink, P., 2011,
S. 97.zuzuglich einer fiktiven Marge fur den Dienstleister.
Eine exakte Ermittlung der Transportpreise ist nicht még-
lich, da die Preisbildung sehr variabel ist.

80) Vgl. Klaus, P./Krieger, W., 2008, S. 171.
81) Naheres siehe http://www.mapandguide.de
82) Vgl. Grunert, T./Irich, S., 2005, S. 25-26.

83) Differenz zwischen den Gesamtkosten und den Kilome-
terkosten.

84) Die Berechnung wurde mit einem Intel Core 2 Duo CPU
mit 2,4 GHz durchgefiihrt.

85) Vgl. Fromen, B., 2004, S. 1ff.;Pohimann, M., 2000, S. 4.

86) wurde mit Hilfe der Routenplanungssoftware map&guide
professional 2010 von PTV erstellt. Die Entfernungen
werden fur die Strecken von Stadtzentrum zu Stadtzen-
trum ermittelt. Der in map&guide hinterlegte Algorithmus
ermittelte auf Basis der der im Beispieldatensatz verwen-
deten Kostensatze die kostenoptimalen Strecken durch
eine leichte Ubergewichtung des schnellsten Weges
(55 %) im Vergleich zum kirzesten Weg (45 %).

Ein Beitrag zum SciNet Wissenschaftsforum
2012 an der WU-Wien
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Relevante Gestaltungsfelder fiir einen wettbewerbsfahigen
Schienengiiterverkehr in Osterreich

Christian W. FLOTZINGER, Friedrich STARKL

1. Einleitung

Der Guterverkehr besitzt eine volkswirtschaft-
liche Schlisselfunktion, er ist unabdingbarer Be-
standteil einer differenzierten und arbeitsteiligen
Volkswirtschaft. Um die Wettbewerbsfahigkeit
Osterreichs mittel- und langfristig sicherzustel-
len, ist ein effizienter Guterverkehrssektor un-
erlasslich. Die durch das Guterverkehrssystem
sichergestellte kapazitiv und qualitativ hinrei-
chende Erreichbarkeit von Bezugs- und Absatz-
markten ist unverzichtbare Voraussetzung des
heutigen Wirtschaftens. Das Schienenguterver-
kehrssystem ist elementarer Teil des Giterver-
kehrssystems." Strukturelle und innovatorische
Defizite im Schienenguterverkehr wirken sich
aus diesem Grund gesamtwirtschaftlich negativ
auf den Standort aus. Parallel zur Dynamik der
Wirtschaft verandern sich die Anforderungen an
das Verkehrssystem. Die Sicherstellung eines
funktionierenden Systems stellt eine angesichts
der anhaltenden Wachstumsdynamik des Giiter-
verkehrs und den daraus resultierenden vielfal-
tigen Problemen eine hochkomplexe Aufgaben-
stellung dar.

Mehrere Verdnderungen in den Entscheidungs-
strukturen fur das Marktverhalten im Guterver-
kehr haben in den vergangenen Jahrzehnten
die Krafteverhaltnisse auf den Transportmarkten
und damit den Marktanteil der Verkehrstrager
wesentlich beeinflusst.2 Diese Veranderungen
werden in der Regel nach vier Effekten katego-
risiert: Guterstruktur- und Logistikeffekt, sowie
Integrations- und Schnittstelleneffekt.® Aufgrund
der jeweiligen verkehrstragerspezifischen Sys-
temeigenschaften (technische und organisato-
rische Innovationsfahigkeit sowie die Flexibilitat)
begiinstigen diese Effekte insbesondere den
StraBenguterverkehr. Die Systemeigenschaften
des LKW entsprechen in hohem Male den heu-
tigen Anforderungen der verladenden und emp-
fangenden Wirtschaft. Der Landtransportmarkt
war daher in den vergangenen Jahren einer
laufenden Verscharfung des Wettbewerbes zwi-
schen dem LKW und der Guterbahn unterzogen.
Als Resultat gewann der Strallenguterverkehr
stetig an Bedeutung; aller Voraussicht nach wird
sich diese Tendenz in den n&chsten Jahrzehnten
fortsetzen.

Der Schienenguterverkehr steht damit vor dem
fundamentalen Spannungsfeld, der verkehrs-
politischen und transportwirtschaftlichen Not-
wendigkeit einerseits und der systembedingten
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Marktschwéche gegeniber den Wettbewerbs-
systemen. Um die Konkurrenzfahigkeit Oster-
reichs mittel- und langfristig sicherzustellen, ist
ein leistungsféhiger und qualitativ hochwertiger
Guterverkehrssektor mit leistungsstarken Ver-
kehrstragersystemen unerlaf3lich. Die Aufrecht-
erhaltung der nachhaltigen Standortattraktivitat
des Osterreichischen Wirtschaftsraumes und der
Wettbewerbsfahigkeit erfordern daher ein den
Standortbedirfnissen gerecht werdendes Schie-
nenglterverkehrssystem.

2. Problemstellung und Lésungsansatz

Die guterlogistischen Konzeptionen der ver-
ladenden Wirtschaft stehen immer &fter nicht
entsprechenden Angeboten des Schienengiter-
verkehrs gegenlber. Der Schienenguterverkehr
laboriert somit nicht nur an den Auswirkungen
der wandelnden Anforderungen des Transport-
marktes sondern auch daran, dass er sich an-
gebotsseitig nicht entsprechend auf die Veran-
derungen des Marktes einstellt bzw. eingestellt
hat. Die Problematik wird dadurch verscharft,
dass sich die Anforderungen der Kunden von
den Systemstarken des Schienenguterverkehrs
zunehmend ,weg bewegt haben. Der Schie-
nengiiterverkehr benétigt zur Uberwindung
systembedingter Nachteile, entsprechend der
Anforderungen und Systemmdglichkeiten, Erwei-
terungen und Adaptionen auf der Angebotsseite.
Diese MalRhahmen alleine werden jedoch nicht
zur Steigerung der Wettbewerbsféhigkeit des
Schienengliterverkehrs gereichen.

Um tatsachlich nachhaltige Verlagerungseffekte
zugunsten der Bahn erzielen zu kénnen ist ein
Osterreichisches Schienengiterverkehrssystem
zu gestalten, dass auf nationalem wie europa-
ischen Markt Wettbewerbsvorteile generiert, an-
hand von Produktinnovation Verlagerungseffekte
initiiert und so zu einem Eckpfeiler eines nach-
haltiges Guterverkehrssystems wird. Aus Sicht
des Schienengiiterverkehrs ist hervorzuheben,
dass ein Fortschreiben des derzeitigen Giter-
verkehrssystems nicht zu dieser wiinschenswert,
weil nachhaltigen, Entwicklung fithren wird.5

Hierflr braucht eine Vielzahl an abgestimmten
Handlungen in den verschiedensten Gestal-
tungsfeldern. Vorweg ist der gestalterische Ein-
fluss der Politik zu nennen. Diese sollte Uber die
Zielverkiindung hinaus mit Hilfe eines Mallnah-
menbundels die Wende hin zu einer dkologisch
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vertraglichen Entwicklung des Verkehrssystems
einleiten. Eine weitere gewichte Rolle obliegt den
Unternehmen. So sollte in den verladenden Un-
ternehmen mit eng vertakten und vollkommen
auf den Verkehrstrager LKW abgestimmten Pro-
duktions- und Transportstrukturen ein Umdenken
und ein Umbauen hin zu Guterbahn-tauglichen
Ablaufen stattfinden. Die Logistik als Disziplin
sollte hierzu einen wesentlichen Beitrag leisten
kdénnen.

3. Gestaltungsfelder fiir einen wettbewerbsfa-
higen Schienengiiterverkehr

Um eine Wende hin zu einem wettbewerbsfa-
higen Schienenguterverkehr einzuleiten sind aus
der Sicht der Autoren, gereiht nach Relevanz, auf
Basis eines holistischen Ansatzes vier wesent-
liche Gestaltungsfelder zu nennen:

1. Verladende Wirtschaft

2. Schienenguterverkehr und seine Akteure
3. Logistik als Disziplin

4. Politik.

Gestaltungsfeld verladende Wirtschaft

In Bezug auf die verladende Wirtschaft wird deut-
lich, dass die elementare Voraussetzung fir eine
verstéarkte Orientierung von Unternehmen an den
Anforderungen der Nachhaltigkeit und der Schie-
nenglterbahn (1) die Verankerung dieses Zieles
in der Unternehmensstrategie und als Konse-
quenz und Startpunkt (2) die stringente Umset-
zung (Ausrichtung auf den Verkehrstrager Schie-
ne) in den Strukturen und Prozessen ist. Die
Starkung der Wettbewerbsféahigkeit der Guter-
bahn hangt im Wesentlichen von der Anpassung
und Umgestaltung logistischer Netzwerk- und
Prozessarchitekturen der verladenden Wirtschaft
bzw. Transportwirtschaft ab. Da die Logistik ih-
rerseits der Umsetzung der Vorgaben dient,
die in den Prozessen und Strukturen von ver-
ladenden Unternehmen verwurzelt sind, ist der
Ausgangspunkt zur nachhaltigen Umgestaltung
des Verkehrssystems mit einer konkurrenzfa-
higen Schienengtiterverkehr bei der verladenden
Wirtschaft und deren Vorgaben zu sehen.®

Der Markterfolg eines Anbieters im Guterverkehr,
in unserem Fall der Giterbahn, wird wesent-
lich durch die Strukturen und darauf aufbauend
den Entscheidungen der verladenden Wirtschaft
(Nachfrager) bestimmt. Das Ergebnis solcher
Entscheidungen hangt von den Eigenschaften
des Transportgutes (Massengut etc.), den Eigen-
schaften der Verkehrsmittel (z.B. Transportpreis
und Transportzeit), sowie den Charakteristiken
des Verladers (z.B. Standort, Zugang zu Gleisan-
schluss) ab. Aus Sicht der verladenden Wirtschaft
werden, als Auswahl, folgende Entscheidungs-
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kriterien der Transportmittelwahl flr essentiell
befunden: Transportpreis, Transportzeit, Zuver-
Iassigkeit, Guterwertsicherung, Sendungsver-
folgung, Kundenbetreuung, Logistikkompetenz,
Stérungsmanagement und VerknUpfung von
Transportformen.”

Die verladende Wirtschaft beeinflusst die Trans-
portmittelwahl auf der Nachfrageseite mit den
Transportanforderungen, den  kundenspezi-
fischen Charakteristika und der Bereitschaft fiir
einen optimierten Modal Split aller Beteiligten
(ergo dem Verlagerungswille).

Gestaltungsfeld Schienengiiterverkehr und
seine Akteure

Die Produktpalette der Guterbahnen braucht
eine Erweiterung, und zwar auf Basis der An-
forderungen der Wirtschaft und, je nach Bedarf,
der regionalen, nationalen sowie internationalen
Rahmenbedingungen. Ein wichtiger Baustein ist
der Aufbau von Logistikkompetenz um das An-
gebot von komplexen Logistiklésungen z.B. zur
Auslastung von Ganzziigen sowie um regionale
Betreibermodelle zu erméglichen. Dies um in Zu-
kunft, trotz etwaigem Infrastruktur-Rtuckbau und
noch immer schwindenden Marktanteilen, die
Flache besser erschlielten und neue Marktpoten-
tiale heben zu kénnen. Hier sind in erster Linie
die EVU und Logistikdienstleister bzw. Bahnspe-
diteure gefordert.

Daruber hinaus muss das Schienengiterver-
kehrssystem als Ganzes entwicklungsfahig blei-
ben, (1) um mit den anderen Verkehrstrégern
mithalten zu kénnen, (2) wenn es dem Anspruch
als nachhaltig umweltvertragliches Verkehrssy-
stem der Zukunft gerecht werden will und (3) um
als Verkehrssystem Uberhaupt zu bestehen. Der
Bezug zu den bestehenden Systemvorteilen in
der Umweltvertraglichkeit etc. wird von sich aus
keiner Giterbahn die Zukunft sichern.

Aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind aufgrund der Anforderungen der verla-
denden Wirtschaft insbesondere zwei Faktoren
von kritischer Bedeutung: der anforderungsge-
rechte Aufbau von Kompetenzen und die Wahl
und Integration der Wertschépfungspartner.
Beide Qualifikationsbereiche erganzen die klas-
sische Gulterbahn hin zum Bahnlogistikdienstlei-
ster und ermdéglichen eine nachfrageorientierte
Angebotsgestaltung.

Kompetenzen im Schienengiiterverkehr

Die Kompetenz von Giterbahnen sollte sich prin-
zipiell aus den primaren Wertaktivitaten ergeben.
Von Kompetenzen bzw. richtiger gesagt Kern-
kompetenzen wird im Allgemeinen gesprochen
wenn dadurch fir den Kunden ein Uberdurch-
schnittlicher Nutzen geschaffen werden kann,
die Dienstleistungen einen gewissen Alleinstel-
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lungscharakter aufweisen und weitere Entwick-
lungspotentiale fiir das Unternehmen ermdég-
licht werden. Aus Sicht eines nachhaltigen und
marktnahen Produktportfolios im Schienenguter-
verkehr lassen sich zur Leistungserstellung vier
Kompetenzbereiche ableiten:

» Kompetenzbereich Logistik
- Kompetenz zur Erstellung kundenge-
rechter Logistiklésungen und marktorien-
tierter SCM-Konzepte

+  Kompetenzbereich Netzabdeckung
- Regionale, nationale und internationale
Netz- und Achsenkompetenz

» Kompetenzbereich operative Exzellenz
- Kompetenz der preislichen Wettbewerbs-
fahigkeit
- Kompetenz der Zuverlassigkeit, Flexibilitat
- Kompetenz der Informationsverarbeitung

+  Kompetenzbereich Vermarktung
- Kundenindividueller-,  zielgruppenorien-
tierter Vertrieb, inkl. dem zugeh&rigen
Marketing, der angebotenen Leistungen®

Partnerintegration

Zur Verbesserung der Wettbewerbsposition ist
die richtige Partnerauswahl und -integration un-
bedingte Voraussetzung, also die Auswahl der
leistungsstéarksten vertikalen und horizontalen
Kooperationspartner. Entscheidend ist die fir die
Kunden und das Produktportfolio, sowie zur Um-
setzung der Kompetenzbereiche, bestmdgliche
Zusammensetzung der Partnerschaften.

Um anhand von anforderungsgerechten Trans-
portprodukten im taglichen Wettbewerb bestehen
zu kénnen, sind fur die beteiligten Wertschop-
fungspartner im Allgemeinen folgende Optimie-
rungsbereiche von Bedeutung:

« Kombination der Produktionsformen

* Wahl der Wertschépfungspartner und opti-
male Partnerintegration

» Innovative Logistiklésungen

» Effizienzsteigerungen in Produktion und Or-
ganisation

» Kundenspezifische Komplettldsungen
» Informationsverarbeitung
» Kompetente Kundenbetreuung

» Marktgerechte Organisations- und Geschafts-
modelle

» Korporationen mit verladender Wirtschaft

» Zielgruppenspezifische Vermarktungsstrate-
gien
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Zusammenfassend sei festgestellt, dass die
Guterbahnen, um die Wettbewerbsféhigkeit zu
erhalten und zu verbessern, ihre Prozesse und
Organisationsstrukturen an die neuen bzw. stetig
wechselnden Rahmenbedingungen des Guter-
marktes anpassen mussen. Letzteres bedeutet
konkret, durch neue und innovative Produkte die
Marktdurchdringung zu erhéhen.

Gestaltungsfeld Logistik — nachfragegerechte
Produkte

Die Logistik lenkt die internationalen, abhangig
vom Verkehrstrédger mehr oder weniger energie-
und emissionsintensiven, Guterverkehrsstrome
und stellt somit einen weiteren wichtigen Hebel
dar. Die Logistikkannzum nachhaltigen Wirtschaf-
ten und zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
der Giterbahn einen essentiellen Beitrag leisten,
der Beitrag wird umso gréfRer je eher ein Umden-
ken und Umgestalten der existierenden Netz-
werk- und Prozessstrukturen von Statten geht.

Die Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit mittels
bahngerechter und maf3geschneiderter Logistik-
konzepte ist aus Sicht der Giterbahn ein bis dato
viel zu wenig genutztes Gestaltungsfeld. Die exi-
stierende Licke zwischen den Anforderungen
der verladenden Wirtschaft und den Transport-
produkten der Giterbahnen kann bzw. kénnte
mithilfe der Logistik in sehr vielen Transportféllen
Uberwunden werden. In kurz: Die Disziplin Lo-
gistik fungiert als eine Art Schnittstelle und ver-
bindet die Verkehrstrager mit der verladenden
Wirtschaft. Die Logistik umfasst und verbindet
dabei die Produktqualitdt der Transportange-
bote mit den Anforderungen der Kunden und den
Kundencharakteristika. Derzeit fehlt es jedoch
sehr haufig an Angeboten zur Integrierung von
Bahnangeboten in kunden- und marktspezifische
Logistikkonzepte.

Die Moglichkeit einer angebotsseitigen Bereit-
stellung anforderungsgerechten Produktpalette
ist eng mit der abrufbaren logistischen Planungs-
und Lésungskompetenz verbunden. Beginnend
bei den ursachlichen Transportprozessen, etwai-
gen Lagerungen, Umschlagsvorgangen bis hin
zur Ladungsbindelung kénnen so kundenkon-
forme Transportlésungen in die Logistiksysteme
der verladenden Unternehmen integriert wer-
den. Die Planung ganzer Transportketten und
etwaiger logistischer Zusatzleistungen nehmen
im Allgemeinen Logistikdienstleister vor, welche
auch die jeweils optimalen Verkehrstrager fur die
Transporte auswahlen.

Aufgrund der Kostenstrukturen sind bei einer An-
gebots- und Leistungsverbesserung auf Seiten
des Schienenguterverkehrs, unterstiitzt durch in-
novative Logistikldsungen zur besseren Integrati-
on des Schienenguterverkehrs, insbesondere bei
Direkt- und Mischziigen, Verlagerungen auf die
Schiene mdglich.
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Gestaltungsfeld Politik — verkehrspolitische
Rahmenbedingungen

Die Politik gestaltet die Rahmenbedingungen
unserer Verkehrs- und Logistiksysteme ent-
scheidend mit und ist mit ihren Handlungen der
Impulsgeber des Verkehrssystems. Politische
Entscheidungen bestimmen die Infrastruktur-
ausstattung der einzelnen Verkehrstrager, deren
Nutzung und kénnen iberdies das Kostengeflge
unserer (Transport)Wirtschaft beeinflussen. Die
Ziele in der Verkehrspolitik lassen sich grund-
satzlich in ordnungs- und strukturpolitische Maf3-
nahmen unterscheiden.

Die Ordnungspolitik hat im Guterverkehrssektor
die Sicherstellung der Funktionalitdt der Ver-
kehrsmarkte (z.B. Vermeidung von Wettbewerbs-
verzerrungen) sowie eine sinnvolle volkswirt-
schaftliche Aufgabenteilung der Verkehrstrager
zum Ziel. Strukturpolitische Malinahmen driicken
die Bedeutung des Verkehrs fiir das gesamtwirt-
schaftliche Gleichgewicht einer Volkswirtschaft
aus (z.B. strukturelle Fragen der Raumordnung).®

Der Weg zu einem wettbewerbsfahigen Schie-
nengulterverkehrssystem muss somit von der
Politik initiiert und anhand von konkreten Maf3-
nahmen zur Schaffung nachhaltiger Rahmenbe-
dingungen vorgegeben und umgesetzt werden.
Konkret betreffen die Auswirkungen politischer
Entscheidungen die Produktionsbedingungen
der Verkehrstrager sowie die Kosten der Lei-
stungserstellung. Dieser Weg besteht beispiels-

weise aus dem nachfrageorientierten Ausbau
und einer langfristigen sinnvollen Erhaltung der
Infrastruktur von Schiene. Dariiber hinaus besitzt
die Politik ,systemveréndernde” oder gar ,syste-
mandernde® Steuerungshebel mit Einfluss auf
die Kostenstruktur und somit Wettbewerbsfahig-
keit der einzelnen Verkehrstrager (z.B. durch die
Einflussnahme auf die Treibstoffpreise bzw. die
Internalisierung der externen Kosten). Unten ge-
listet eine Auswahl der wichtigsten wettbewerbs-
beeinflussenden Bereiche der Politik zur Schaf-
fung von (1) volkswirtschaftlich nachhaltigen und
(2) betriebswirtschaftlich fairen Rahmenbedin-
gungen:

* Ho6he der Maut bzw. Einfihrung der flachen-
deckenden Maut

e Hoéhe der Mineraldlsteuer

» Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben in Stra-
englterverkehr (Fahr- und Ruhezeiten etc.)

* Anrechnung externer Kosten

» Entscheidungen bzgl. Infrastrukturinvesti-
tionen

» Verteilung der Férderungen
* Raumordnung und Flachenwidmung.

Abbildung 1 fasst die dargelegte Argumentation
der Gestaltungsfelder auf den Ebenen der Ent-
scheidungsfindung (Angebots- und Nachfragee-
bene) zusammen.

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen

Produktionsméglichkeiten der
Verkehrstrager

Angebotsebene

Produktqualitédt der Wettbewerber

Kosten der Leistungserstellung

Transportpreis der Wettbewerber

Anforderungen der Kunden

w
c
(7]

!
(7]
(7]
=14]
N

-

=
(=)
3]

=

Kundencharakteristika

Bereitschaft fur nachhaltigen
Modal Split
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Verkehrsmittel-

Gewidhltes Transportmittel

Abb. 1: Entscheidungsmodell fur die Transportmittelwahl im Guterverkehr®
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4. Schlussfolgerungen

Das gegenwartige, nicht nachhaltige Verkehrs-
system bedingt und erlaubt nicht nachhaltiges
Wirtschaften. Anknipfend kann daher konstatiert
werden, dass es ohne Anderung des derzeitigen
Verkehrssystems keine nachhaltige Entwicklung
geben kann und wird. In Bezug auf die darge-
legte Argumentation heil3t dies, dass ohne wirk-
same Verkehrsbeeinflussung seitens der Politik
mit einem Bindel von MalRnahmen aus allen
verkehrspolitisch relevanten Bereichen, ohne ein
Mindestmal® an Anderungsbereitschaft der Ver-
lader und ohne entsprechende angebotsseitige
Erweiterungen und Innovationen seitens der Gu-
terbahnen mit der Disziplin Logistik als machtiger
.Enabler”, ein wettbewerbsfahiges Schienengi-
terverkehrssystem auch in Zukunft nicht realisier-
bar sein wird. Nur ein ganzheitlicher (holistischer)
Optimierungsansatz. die genannten Bereiche
umfassend, kann die Marktposition des Schie-
nengulterverkehrs langfristig starken.
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Logistik News

Neue Wege in der Donaulogistik

Der Vortragszyklus ,Verkehrsinfrastruktur®, ver-
anstaltet von der Sparte Industrie in der Wirt-
schaftskammer Osterreich, der Vereinigung der
Verladenden Wirtschaft Osterreichs, der Bundes-
vereinigung Logistik und der Osterreichischen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft hat bei
der Gestaltung seines Programms immer Wert
darauf gelegt, Themen der Binnenschifffahrt den
geblhrenden Raum zu geben. Auch deswegen
konnte man am 19. September 2012 den Inhaber
der Betriebsgesellschaft des Kremser Donauha-
fens, Herrn Hubert Mierka, am Rednerpult im
Haus der Kaufmannschaft am Wiener Schwar-
zenbergplatz begrilRen.

Hr. Mierka hat gleich eingangs auf das so be-
wahrte Modell des Hafens Krems hingewiesen,
wo die Stadt Krems der Besitzer der Hafen - In-
frastruktur ist, also des Hafenbeckens, der Kai-
mauern, der Gleise der Hafen- und Industriebahn
und der Grof3krane, wahrend der Betriebsflihrer
des Hafens, die Firma Mierka, die komplette Su-
prastruktur besitzt und benltzt, also Getreidesilo,
Lagerhauser, die Ubrigen Umschlagsgerate und
Logistik — Einrichtungen. Hier existiert eine seit
Uber 70 Jahre funktionierende fruchtbare Sym-
biose zwischen 6&ffentlicher Grundvorsorge und
privater unternehmerischer Investition und Lei-
stung, fur welche man Jahrzehnte spéater die gut
klingende Bezeichnung ,public / private partner-
ship“ gefunden hat.

Die Fa. Mierka beschéftigtim Kremser
Hafen rd. 70 Leute mit einem Jahres-
umschlag von 1,2 Mill. tim Jahr 2011.
Der Hafen Krems umfasst eine Fl&-
che von 48 ha, auf der sich Logistik-
hallen mit 25.000 m?, Rohstoffhallen
mit 18.000 m?, Freilagerflachen von
60.000 m? und ein Container — Ter-
minal von 50.000 m? befinden. Dem
Umschlag dienen 2 Portalkrédne mit
50 t Hubvermdgen, 2 Mobilkréne, 3
Bagger fir Schittgut, 15 Stapler mit 2
bis 7 t, ein Stapler mit 14 t und 2 Re-
ach — Stacker mit 45 t Hubvermégen.
Die angebotenen Dienstleistungen
schlieRen ein: Land- und wasser-
seitigen Umschlag, Lagerung und
Behandlung fur Stlckguter und unverpacktes
Massengut samt Absackung, Containerterminal —
Dienstleistungen, Projektlogistik, Verzollungen
samt Zolleigenlager, Verpacken, Stuffen und
Strippen, sowie die Befrachtung von LKW, Bahn
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Abb.1: Donauhafen Krems /

und Schiff. Die hauptsachlich vorkommenden
Gutergruppen sind Agrarprodukte (Getreide,
Futter- und DlUngemittel), chemische und mine-
ralische Rohstoffe, Stahl und Ferrolegierungen,
Holz, Papier, Maschinen und Anlagen, darunter
seit neuestem besonders auch Windkraftanla-
gen, Konsumgtiter und Ware in Containern.

Die Umschlagsleistung fir den Hafen Krems
im 1. Halbjahr 2012 wird beziffert mit 223.000 t
Schiffsumschlag (+ 35% gegentber 2011),
118.000 t Bahnumschlag (- 23% gegenuber
2011) und 257.000 t Umschlag auf LKW (+ 17%
gegeniber 2011). Insgesamt brachte das 1. Hij.
2012 einen Gesamtumschlag von 598.000 t
(+ 11% gegentiber dem 1. Hj. 2011), so dass auch
2012 ein Gesamtumschlag von (wenigstens) 1,2
Mill. t erreicht werden wird. Bedauerlich ist der
Ruckgang der Bahntransporte. Der Schiffsum-
schlag wird gestitzt durch vermehrt angelande-
ten Schotter und die bedeutenden Bauelemente
fur Windkraftanlagen. Die Windkraft — Bauele-
mente dienen dem Ausbau der Windkraftwerke
im Weinviertel. Fir den weiteren Ausbau der
Windkraftanlagen im Bezirk Bruck a. d. Leitha
und im Nordburgenland (Parndorfer Platte) hat
die Fa. Mierka im kleinen Betriebshafen der
Via Donau (friher Bundesstrombauamt) in Bad
Deutsch Altenburg einen Umschlagplatz einge-
richtet, so dass der Schifftransport bis dorthin
erfolgen kann und dann nur kirzere Distanzen
auf der Stralde fur diese alle Ublichen Lademale

Uberschreitenden Bauteile zurlickgelegt werden
mussen.

ol

Aktuelle Entwicklungen

In grofRraumiger Schau weist Hr. Mierka auf die
Bedeutung der Donau — Achse hin, wobei immer
wieder der Vergleich mit dem Rhein bemuht wird.
Am Rhein liegen sehr bedeutende Industriestand-
orte und Wirtschaftszentren in dichter Folge bei-
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einander, wadhrend an der Donau solche Konzen-
trationen kleiner sind, direkt am Wasser liegende
Standorte, wie die VOEST in Linz oder Krems,
weit weniger vorkommen und eine weitaus ge-
ringere rdumliche Dichte aufweisen. Da aber die
Donau der zweitldngste Fluss Europas ist und in
der Donau — Region 115 Mill. Menschen leben,
ist das Potential fur die Zukunft gro3. Wegen der
groRen Distanzen an der Donau sind auch die
Verkehrsleistungen der Binnenschifffahrt hier
nicht unbedeutend, wie der folgende Vergleich
deutlich macht:

Transportmenge per Binnenschiff p.a.:
Rhein: 300 Mill. t Donau: 48 Mill. t

Transportleistung per Binnenschiff p.a. :
Rhein: 80 Mrd. tkm Donau: 40 Mrd. tkm

Wegen der gréReren Distanzen wird fur die Be-
férderung von einem Sechstel der Transportmen-
gen, verglichen mit dem Rhein, auf der Donau
immerhin die Halfte der Transportleistung er-
bracht, welche die Rheinschifffahrt jahrlich zu-
stande bringt!

Der Betrieb der Giuterschifffahrt auf der Donau
wird hauptsédchlich ausgefiihrt durch Schub-
verbande. Dies ist begrindet in der Tatsache,
dass die Donau &stlich der Raabmindung ein
Tieflandfluss ist, wo Schubverbdnde mit bis zu
12 Schubkahnen, jeder bis zu 1.500 t Tragfa-
higkeit, zu Schubverbdnden kombiniert werden
kénnen und so Uber die 6stlichen Langstrecken
beférdert werden. Oberhalb der Raabmiindung
hingegen ist die Donau ein Gebirgsfluss, wo die-
selben Antriebsaggregate der Schubschiffe nur
4 Schubkéhne beférdern. Diese Schubkombina-
tion entspricht auch der Dimension der Schleu-
senkammern der Kraftwerkstufen zwischen Gab-
cikovo / Slowakei und Kelheim in Bayern. Der
Rhein dagegen weist viel einheitlichere Abfluss-
verhéltnisse zwischen Basel und der Nordsee
auf und es dominieren dort die wendigen, einzel-
fahrenden Motorguterschiffe.

Die Transportmengen, welche 2011 auf der Do-
nau transportiert wurden, teilen sich durchaus
unterschiedlich auf die einzelnen Donaulander
auf und zwar in Abhé&ngigkeit von den unter-
schiedlichen Anteilen der einzelnen L&nder am
gesamten Flussverlauf, wie auch von der Struk-
tur und Potenz der einzelnen betroffenen Volks-
wirtschaften. So dominiert beim Anteil Osterrei-
chs (11,3 Mill. t) mit etwa 2 Dritteln der Import
und Export und der Inlandsverkehr verschwindet
fast. In Rumanien (21,6 Mill. t) hingegen mit rd.
1.000 km Flusslange ist der Inlandsverkehr mit
rd. 40% sehr bedeutend und entspricht dem
dortigen Anteil des AuRenhandels (Import u. Ex-
port). Transitanteile von etwa der Halfte des Vo-
lumens haben Deutschland, Slowakei, Ungarn,
Serbien und Bulgarien, wahrend in Kroatien die
Beférderungsmenge fast nur aus dem Transit be-
steht.

Als wichtigen Teil seines Vortrags stellt dann
Hr. Mierka die neueste strategische Entwick-
lung seines Unternehmens dar. Die Fa. Mier-
ka ist eine finanziell gut situierte und auf einer
gesunden Entwicklungsschiene befindliche Ha-
fenfirma. Man mdéchte jedoch die Chancen, wel-
che die Rhein — Main — Donau — Achse bietet,
viel umfassender nutzen und auch besonders
die Wertschépfungstiefe der eigenen Angebote
ganz wesentlich erhéhen. Um das zu bewerk-
stelligen, ist man im Juni 2010 eine Koopera-
tion eingegangen mit der deutschen Rhenus
AG in der Form, dass Rhenus sich durch einen
entsprechenden Kapitaleinschuss mit 26% am
Stammkapital der Mierka Beteiligungs Ges. m.
b-. H. beteiligt hat. Dadurch kam nicht nur eine
Starkung der kapitalmafRigen Position zustande,
sondern es kann der Donauhafen Mierka Krems
nun mit dem Rhenus — Geschéftsbereich ,Port
Logistics® eine durchgehende trimodale Logistik -
Konzeption in hoher Qualitat entlang der 3.500 m
langen Wasserstralle Rhein — Main — Donau an-
bieten, also von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer.

Rhenus ist als Logistik -
Dienstleister, in der Firmenent-
wicklung von der Binnenschiff-
fahrt her kommend, inzwischen
mit Uber 290 Standorten und
rd. 18.000 Mitarbeitern als ei-
genes Netzwerk in 37 Staaten
in Europa und Asien vertreten.
Die Rhenus — Gruppe verfugt
Uber eine gedeckte Lagerfla-
che von 2 Mill. m 2, Gber 7.000
Fahrzeuge im taglichen Ein-
satz, es werden 19 Mill. t Glter

EINZELFAHRENDE
MOTORGUTERSCHIFFE
AM RHEIN

SCHUBVERBAND
AUF DER DONAU

pro Jahr transportiert und 40
Mill. t p. a. in Binnen- und See-
hafen umgeschlagen. Der jahr-

Abb.2: Schiffsbetrieb
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betragt 1 Mill. TEU. Die Rhenus — Téatigkeiten er-
bringen einen Jahresumsatz von rd. 3 Mrd. €. Im-
mer noch ist der Tatigkeitsschwerpunkt raumlich
entlang der Rheinachse angeordnet, was ganz
der Firmengeschichte entspricht.

Rhenus seinerseits istwieder Teil der Rethmann —
Gruppe, einer der Familie Rethmann zugeho-
rigen Firmengruppe mit 9 Mrd. € Jahresumsatz
und insgesamt 41.700 Beschaftigten. Diese Fir-
mengruppe gliedert sich in 3 funktionale Teile,
wobei Rhenus die Logistik (Contract — Logistics,
Freight Logistics, Port Logistics, Public Trans-
port) vertritt. Die Familie Rethmann ist persénlich
in der Leitung ihrer Firmen engagiert. So wird die
Rhenus AG von Herrn Klemens Rethmann als
Vorstandsvorsitzenden gefihrt.

Die beiden anderen Teile der Rethmann — Fir-
mengruppe sind die Remondis und die Saria.
Remondis mit einem Jahresumsatz von 5,3 Mrd.
€ und 19.700 Beschaftigten ist in der Wasser-
und Kreislaufwirtschaft tatig. Hier werden 25 Mill.
t Wertstoffe pro Jahr gesammelt, aufbereitet und
verwertet. Diese Entsorgungswirtschaft betrifft
20 Mill. Birger in mehreren Tausend Gemein-
den und Unternehmungen. Das technologische
Netzwerk umfasst 500 Anlagen zur Schlielung
zahlreicher Stoffkreislaufe, 7.000 Fahrzeuge be-
sorgen die nétigen Transporte. Der letzte Teil der
Rethmann — Firmengruppe, Saria, beschéftigt
4.000 Leute bei einem Jahresumsatz von 800
Mill. €. Man ist bei Saria tatig in der Herstellung
von Qualitatserzeugnissen aus Nebenprodukten
der Tierhaltung, der Lebensmittelindustrie und
Gastronomie und beliefert die Futtermittelerzeu-
ger, die Landwirtschaft, Aquakultur und industri-
elle Anwender. Man produziert auch neue Ener-
gie in Form von Biogas.

Charakteristisch fur die Rethmann — Gruppe ist
das Prinzip der dezentralen Fihrung. Dies trifft
besonders auch auf die Rhenus AG zu, ein welt-
weit agierendes Logistik — Unternehmen mit
einer 100 Jahre alten Geschichte (die Wurzeln
der in die Rhenus hinein fusionierten Stinnes,
urspriinglich eine Steinkohlenfirma des Ruhr-
gebiets, sind sogar etwa 200 Jahre alt!). Gera-
de diese dezentrale Struktur und die Fiihrung in
personlicher Verantwortung haben es erleichtert,
Rhenus als 25% - Partner in die Mierka Beteili-
gungsgesellschaft herein zu nehmen.

Die Entwicklung entlang der Donau soll kinftig
getragen werden durch die Rhenus Danube
Logistics (RDL), an der Rhenus mit 51% und
Hubert Mierka mit 49% beteiligt sind. Auf dieser
Basis ist geplant:

* Die Weiterentwicklung und Expansion der be-
stehenden Hafenstandorte an der Donau,

* Die Evaluierung und Entwicklung von weite-
ren trimodalen Standorten im Donauraum,
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» Die Ausweitung der Binnenschiffsaktivitaten
auf der Donau (Rhenus — Mierka Danube

Shipping),

» Ein Fokus auf die door to door Logistik durch
Kombination von Hafenlogistik, Fluss- und
Seeschifffahrt.

Die Hafen- und Logistik — Aktivitaten entlang der
Donau sollen ausgefiihrt werden durch die fol-
genden Tochtergesellschften:

Mierka Donauhafen Krems, mit den Tdchtern
Danugrain und Danufert (Lagerung und Behand-
lung von Getreide und Kunstdiinger in Krems),
sowie der Beteiligung ,Port Service Bratislava“.
Die Aktivitdten des Kremser Hafens wurden be-
reits dargestellt.

Rhenus Logistics Regensburg: Rhenus be-
treibt im Regensburger Donauhafen eine Nieder-
lassung mit 20.000 m? gedeckter Lagerflache und
ein Freilager von 50.000 m2. Als Einrichtungen
stehen zur Verfiigung 4 Portalkrdne mit bis zu
45 t Hubkraft, 2 Deckenkrane in den Lagerhal-
len, 2 Radlader, 10 Stapler (2 — 6 t Hubkraft) und
ein Férderbandsystem. Es wird der Umschlag
Schiff / LKW / Bahn durchgefahrt, die Lagerlo-
gistik fur Stickguter und Schittgut inklusive
Kommissionierung, Verpackung etc., die Schiffs-
befrachtung, Containerbeférderung (carrier hau-
lage) und auch Verzollungen. Als Guter werden
hauptsachlich behandelt: Stahl und Metalle, Fut-
termittel, DiUngemittel, Mineralien, Papier und
Zellulose.

Rhenus Logistics Ruménien mit den Standor-
ten in Bukarest, Giurgiu, Konstanza, Galatz, Pite-
sti und Deva.

In Giurgiu betreibt Rhenus im Donauhafen eine
Niederlassung mit 3.000 m? gedeckter Lagerfla-
che sowie 10.000 m? Lagerflache im Freien. Als
Dienstleistungen werden neben Lagerung und
Umschlag auch die Organisation von Transpor-
ten per Binnenschiff, LKW und Eisenbahn, die
Verzollung und Hafenagentur angeboten.

Galati (Galatz) ist Standort einer Niederlassung
von Rhenus mit einer gedeckten Lagerflache von
3.500 m? und 1.000 m? Freiflache. Die Dienst-
leistungen sind dieselben wie in Giurgiu, wobei
zusatzlich der Seeschiffsumschlag von Bedeu-
tung ist und vor allem die Bahnanbindung an das
Breitspurnetz nach der Ukraine und nach Russ-
land.

In Constanta (Konstanza) sitzt Rhenus im be-
deutendsten Seehafen des Schwarzen Meeres
und besorgt hier besonders den Seeumschlag
von Containern, Projektladungen und alle Be-
frachtungen fiir See- und Binnenschifffahrt, Ei-
senbahn und LKW.
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In allen ruméanischen Hafenstandorten domi-
nieren unter den behandelten Gutern Agrarpro-
dukte, mineralische und chemische Rohstoffe,
sowie Eisen und Stanhl.

Rhenus Logistics Bulgarien hat seinen Stand-
ort folgerichtig im Donauhafen Ruse mit einer La-
gerfldche von 3.500 m? und der Besorgung von
Umschlag, Lagerung, Binnenschiffs — Befrach-
tung und Verzollung. Unter den behandelten Gu-
tern dominieren hier landwirtschaftliche Maschi-
nen und deren Teile. Im Seehafen Varna gibt es
eine Filiale.

Die Rhenus Mierka Danube Shipping widmet
sich der Guterschiffahrt auf der Donau. lhre Auf-
gaben und Ziele sind:

» Organisation von Binnenschiffstransporten
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer,

* Versorgung der Wirtschaftsrdume im Donau-
glrtel,

* Intelligente Verknipfung von Binnen- und
Kustenschifffahrt, LKW und Bahn,

» Beférderung von Schuitt- und Stlckgutern,
Containern sowie individuelle Lésungen fur
Projektladungen,

» Zugriff auf Schiffsraum bestehend aus eige-
nen sowie fix gecharterten Schiffseinheiten
und Kapazitaten des Spotmarktes.

Zu den Hoffnungsgebieten einer geschéftlichen
Ausrichtung, wie sie vorstehend dargestellt wird,
gehdrt der Verkehr Uber das Schwarze Meer hi-
naus nach der Ukraine, Stidrussland, der Turkei
und nach den transkaukasischen und zentrala-
siatischen Staaten. Das Gebiet rund um das
Schwarze Meer hat ein sehr groes Entwick-
lungspotential mit wertvollen Rohstoffen und zu-
nehmend gut ausgebildeten Menschen.

AbschlieRend erinnert Hr. Mierka in seinem Vor-
trag noch an die Tatigkeit der Organisation Pro
Danube Austria, des friilheren Wasserstralien-
und Schifffahrtsvereins, welche die Interessen
der Schifffahrt auf der Donau férdert und diese in
der Offentlichkeit vertritt. Auf internationaler Ba-
sis besorgt diese Aufgabe im Donauraum die Pro
Danube International.

Der eloquente Vortrag von Herrn Mierka wurde
vom Auditorium sehr akklamiert und in der nach-
folgenden Diskussion noch vertieft. Der Ruck-
schlag im Donauverkehr durch die Finanzkrise
2009 — 2011, der nur mihsam aufgeholt wird,
wurde kommentiert. Die leidigen Engpass — Stre-
cken auf der bayrischen Donau und 6&stlich von
Wien lielen wieder die Frage auftauchen, ob
der Fluss an die gangigen Schiffstypen ange-
passt werden solle oder umgekehrt die Schiffe
an die Verhéltnisse am Fluss. Hier war die Aus-
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sage naheliegend, dass diese kurzen Engpass —
Strecken nicht den vorhandenen Schiffspark auf
3.300 km Wasserstralte entwerten und seine
Rentabilitdt und Konkurrenzfahigkeit schmalern
durfen. Die modernen Schiffe sollten besonders
Uber weiter entwickelte Motoren zusatzlich um-
weltfreundlicher werden.

Abb.3: Donauschifffahrt: Umweltfreundlich und Kosteneffi-
zient

Beim Containerverkehr, der auf der Donau eher
kimmerlich ist zum Unterschied vom Rhein, wird
der Eisenbahn bestétigt, dass die Ganzzlge ko-
sten- und leistungsmafig den Malistab vorge-
ben. Speziell fur den Containerverkehr gebaute
Schiffe finden auf der Donau zu wenig Trans-
portmenge. Jedenfalls gibt es keinen Gegensatz
von Massengut zum Container in der Donau-
schifffahrt. Auch der seinerzeit bedeutende Ro/
Ro — Verkehr (Somat / Willi Betz) ist ricklaufig,
weil die Bahn und der direkte Straflenverkehr
seinerzeit verlorenes Terrain langst wieder auf-
geholt haben. Andererseits erlebt im Bereich der
Personenschifffahrt der Tourismus mit Kreuz-
fahrtschiffen eine besondere, seinerzeit gar nicht
erwartete Blite, die sich noch fortsetzen wird.
2011 reisten auf der Donau 1 Mill. Passagiere auf
Kreuzfahrtschiffen!

Dr. Hanser, der friihere Direktor des Ennshafens,
identifizierte 3 Griinde fiir die fehlende positivere
Entwicklung der Guterschifffahrt auf der Donau:

1. Die Hafen 6stlich von Wien sind alle technisch
veraltet (keine Containerkrane, alte Um-
schlagsanlagen fir Massengut, sehr schlech-
te Anbindung der Hafen ans Verkehrsnetz,
eine Menge logistischer Mangel);

2. Die geringe Industriedichte bzw. wenig
wassernahe Grol3betriebe;

3. Ein vernachldssigter Flussausbau im 0Ost-
lichen Teil der Donau, wo wahrend der kom-
munistischen Ara sehr wenig Geld aufge-
wendet wurde und danach die Sache noch
eher schlechter geworden ware.

Vor diesem Hintergrund hebt sich die von Herrn
Mierka vorgestellte Firmenstrategie recht positiv
ab. Es mdge ihr jeder Erfolg zuteil werden!
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Wachstum braucht Mobilitat,
braucht Wege!

Mobilitat

Die enge Verknipfung zwischen Wirtschafts-
wachstum und dem Ausbau der dafiir nétigen
Verkehrswege ist den Nationalbkonomen ein
Begriff! Aber die Wirtschaftspraktiker wissen das
ebenso, mehr pragmatisch als wissenschaftlich.
Es ist daher naheliegend, dass die Interessen-
vertretung der Wirtschaft, das sind in Osterreich
die Wirtschaftskammern, sich auch diesem The-
ma widmet. Ganz systematisch hat das die Wirt-
schaftskammer Oberésterreich getan, indem sie
unter dem obigen Titel ein Verkehrsinfrastruktur —
Forderungspaket zusammengestellt hat, Uber
das der Leiter des Verkehrspolitischen Referats
dieser Wirtschaftkammer, Herr Ing. Karl Jachs,
im Rahmen des Vortragszyklus ,Verkehrsin-
frastruktur* am 7. November 2012 im Haus der
Kaufmannschaft am Wiener Schwarzenberg-
platz berichtet hat. Dieser Vortragszyklus wird
seit Jahrzehnten veranstaltet von der Sparte In-
dustrie der Wirtschaftskammer Osterreich, der
Vereinigung der Osterreichischen Verladenden
Wirtschaft, der Bundesvereinigung Logistik Os-
terreich und der Osterreichischen Verkehrswis-
senschaftlichen Gesellschaft.

Am Beginn seines Vortrags stellte Hr. Ing. Jachs
doch mit Befriedigung fest, dass die Verkehrsin-
frastruktur in Osterreich generell, in Oberdster-
reich auch speziell nicht schlecht ware. Es ist in
den vergangenen Jahrzehnten viel geschehen,
es wurden bedeutsame Summen investiert, al-
les unter den erschwerenden Umsténden eines
Gebirgslandes und der dicht besiedelten Tal-
und Beckenlandschaften. So wird Ober&ster-
reich besonders beglnstigt durch den noch
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heuer (9. 12. 2012) vollendeten viergleisigen
Ausbau der Westbahn zwischen Wien und Linz,
ebenso durch die Erneuerung der Westautobahn
und deren 6 — spurigen Ausbau zwischen Stein-
hausl im Wiener Wald und Sattledt. Die kirzliche
Vollendung der Schnellstralle Steyr — Enns (B
309) bringt viel fir den Wirtschaftsraum Steyr.
Da aber Verkehrsinfrastruktur — Ausbauten lange
Vorlaufzeiten benétigen, muss man den kiinftigen
Bedarf frihzeitig identifizieren und die Ausbau-
pléne rechtzeitig definieren und auch angehen.
Es wird daran erinnert, dass der seinerzeitige
Prasident der Wirtschaftskammer Oberoster-
reich, Trauner, 1994 die Erweiterung der Westau-
tobahn auf sechs Spuren verlangt hatte, was da-
mals als Phantom bezeichnet wurde, inzwischen
ist dieses Phantom eben Wirklichkeit geworden.

Hr. Ing. Jachs zeigt eingangs die zentrale geo-
graphische Lage des Bundeslandes Oberdster-
reich gleichsam im Herzen Europas. Er definiert
drei Mobilitdtszonen mit einem Luftlinien - Radius
von 100, 300 und 600 km in folgender Art:

* Bis 100 km reicht die Zone, innerhalb der ein
tégliches Pendeln zur Arbeit noch méglich ist,
eine Nahverkehrszone, welche von Linz aus-
gehend das ganze Bundesland Oberdster-
reich umfasst.

» Bis zu einer Entfernung von 300 km ist es
mdglich, mit einem LKW an einem Tag hin
und zurick zu kommen, also eine Zone,
wo eine sehr intensive Wirtschaftsverflech-
tung stattfinden kann. Von Oberésterreich
aus umfasst diese Zone das Ubrige Oster-
reich, Bayern, Tschechien, die westlichen
Teile der Slowakei und Ungarns, Slowenien,
Friaul und Sidtirol.

e Stettin
Warschau

O Berlin

Dresden

Krakau

Abb. 1: Strategische Planung sichert wettbewerbsféhigen Wirtschaftsstandort
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« Nimmt man den heute schon mdglichen
Schienen — Personenschnellverkehr, so kann
man damit ein bis 600 km entferntes Ziel er-
reichen und am selben Tag noch zurlick sein.
Diese Zone umfasst zuséatzlich die Schweiz,
ganz Deutschland, den Westteil Polens, die
Slowakei, Ungarn, Kroatien und Norditalien.

Diese geographische Positionierung von Ober-
Osterreich zeigt das groRartige wirtschaftliche
Potential dieser rdumlichen Standortslage, das
allerdings nur nutzbar ist, wenn die Verkehrsin-
frastruktur so ausgebaut ist, dass dieses Bundes-
land diese gunstige Lage auch tats&chlich in ent-
sprechender Weise nutzen kann. Wenn nun Ing.
Jachs am Beginn seines Referats zum Ausdruck
gebracht hat, dass man nicht gerade unzufrieden
sein muss mit dem Ausbauzustand der Verkehrs-
infrastruktur, die heute dem Bundesland Ober-
Osterreich zur Verfligung steht, so betont er umso
nachdrtcklicher, dass es die Aufgabe der Gegen-
wart ist, die Korridore fiir die Mobilitat zukuinftiger
Generationen schon jetzt zu sichern! Von dieser
Einstellung geht das von der Wirtschaftkammer
Oberdsterreich entwickelte Ausbaukonzept fur
die Verkehrsinfrastruktur aus.

Die maligeblichen Eckpfeiler fur dieses Konzept

an der Nord- und Ostsee, am Mittelmeer und
am Schwarzen Meer;

» Die Beschleunigung des Schienen — Perso-
nenverkehrs in der West — Ost — Richtung auf
mindestens 200 km/h bis Frankfurt und bis
Budapest bzw. in der Nord — Stid — Richtung
auf mindestens 160 km/h bis Prag und bis
Laibach;

e Der Ausbau der StralRe fir den regionalen
Wirtschafts- und Personenverkehr im Um-
kreis von 100 km;

« Die Herstellung einer gesicherten durchgén-
gigen und ganzjadhrigen Abladetiefe von
2,50 m fur die Guterschifffahrt auf der Donau;

* Die Herstellung einer Erreichbarkeit der 5
Flugh&fen Linz, Salzburg, Munchen, Wien
und Bratislava von Linz aus auf der Schiene in
maximal 1 Stunde und 30 Minuten.

Im Personen — Schnellverkehr auf der Schiene
entsprechende Geschwindigkeiten zu erreichen,
entspricht international bereits der géngigen Pra-
xis, wie die nachstehenden Beispiele zeigen:

Best practice: Internationale Personenzugs-
verbindungen

der  Wirtschaftkammer
Oberdsterreich sind: Strecke Entfernung | Reisezeit | Geschwindigkeit | Fahrten/
» Die Optimierung der - - Tag
Verkniipfung der Mailand — Rom | 577 km |2 St. 45 Min. 209,82 km/h 6
Verkehrstrager Stra- London — Paris 486 km [2St.15Min.| 216,00 km/h 6
e, Schiene, Was- |Marseille—Paris| 750 km |3St.03Min.| 245,90 km/h 5
serstrafte Donau und i a0 o [ 675 km 3 st. 225,00 km/h 2
der Flughé&fen far den - -
Personen- und Giiter- Shanghai — 200 km 45 Min. 266,67 km/h 25
verkehr; Hangzhou

» Der Ausbau, die SchlieBung von Licken und
die Beschleunigung der Verbindungen zwi-
schen den Verkehrsknoten von Oberdster-
reich einerseits und seinen Exportmaérkten in
Europa andererseits sowie zu den Seehafen

Die Beschleunigung des Personenverkehrs auf
der Schiene wirde folgende Fahrzeitverkir-
zungen ermdéglichen:

Personenzugverbindungen ab Linz

Zielbahnhof Derzeitige Verbindungen kiinftige Werte

Entfer- Fahrten/

Reisezeit Geschw. Tag/ Reisezeit | Geschw.
nung .
Richtg.
Wien Hauptbahnhof 190 km | 1 St. 30 Min. | 126,67 km/h 17 57 Min. 200 km/h
Schwechat Flughafen 211 km | 2 St. 14 Min. | 94,48 km/h 8 1 St. 03 Min. | 200 km/h
Bratislava 279 km | 3 St. 13 Min. | 86,74 km/h 6 1 St. 23 Min. | 200 km/h
Bratislava Flughafen . 3 St. 35 Min.  (derzeit keine direkte Zugsverbindung) [ 200 km/h
Budapest 459 km | 4 St. 39 Min. | 98,71 km/h 11 2 St. 17 Min. [ 200km/h
Minchen Hauptbahnhof | 239 km | 2 St. 55 Min. | 81,94 km/h 1 1 St. 11 Min. | 200 km/h
via Simbach
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Minchen Flughafen

via Salzburg 297 km | 3 St. 33 Min. | 83,66 km/h 5 1 St. 29 Min. | 200 km/h

via Simbach 256 km [ 4 St. 19 Min. | 59,31 km/h 1 1 St. 16 Min. | 200 km/h

via Passau 321 km | 3 St. 30 Min. | 91,71 km/h 12 1 St. 36 Min. | 200 km/h
Passau 111 km | 1 St. 06 Min. | 100,91 km/h 7 33 Min. 200 km/h
Regensburg 229 km | 2 St. 15 Min. | 101,78 km/h 7 1 St. 08 Min. | 200 km/h
Nirnberg 333 km | 3 St. 08 Min. | 106,28 km/h 6 1 St. 39 Min. | 200 km/h
Budweis 128 km | 2 St. 07 Min. | 60,47 km/h 1 48 Min. 160 km/h
Prag 301 km | 5 St. 05 Min. | 59,21 km/h 1 1 St. 52 Min. | 160 km/h
Graz 249 km | 3 St. 22 Min. | 73,96 km/h 1 1 St. 33 Min. | 160 km/h
Laibach via Spielfeld 482 km | 7 St. 05 Min. [ 68,05 km/h 3 3 St. 160 km/h

Vor diesem Hintergrund verlangt die Wirtschafts-
kammer Oberdsterreich den folgenden Ausbau
der Schienenwege:

In der West — Ost — Richtung:

* Raschestmdglicher viergleisiger Ausbau der
Westbahn zwischen Linz und Wels und die
direkte Anbindung des Flughafens Linz;

* Aufnahme der Schienenverbindung Wels —
Passau — Nurnberg — Frankfurt am Main in
das TEN — Netz als Lickenschluss zwischen
den TEN — Schienenkorridoren Nr.1 (Ndrn-
berg) und Nr. 24 (Frankfurt / Main) einerseits
und Nr. 17 (Wels) andererseits und Ausbau
als TEN — Strecke;

» Teilung des TEN — Korridors Nr. 17 zwischen
Midnchen und Wels und Fuhrung der im Zuge
des viergleisigen Ausbaus der Westbahn ge-
planten zuséatzlichen 2 Gleise Uber Neumarkt —
Kallham , Braunau und den Flughafen ,Franz
Josef StraulR* nach Munchen inklusive der
Elektrifizierung der Strecke und inklusive
auch einer leistungsfahigen Nordumfahrung
von Minchen.

In der Nord — Suid — Richtung:

* Ausbau der Summerauer Bahn als TEN —
Strecke inklusive einer zusétzlichen Schnell-
bahnstrecke vom Linzer Hauptbahnhof durch
das Stadtgebiet Linz mit Donauquerung Uber
Treffling und Gallneukirchen bis Pregarten
und dem dortigen Anschluss an die Sum-
merauer Bahn;

* Ausbau der Pyhrhnbahn als TEN — Strecke
durch die Verlangerung des Teilabschnittes
Prag — Linz nach Suden Uber Graz zum Kor-
ridor Nr. 6 nach Marburg / Drau inklusive
BeschleunigungsmalRnahmen und dem Bau
eines neuen Bosrucktunnels.

Anzumerken ist hier, dass es bereits im Jahr
2005 einen Ministerratsbeschluss gab, fiir den
Ausbau der Strecke Prag — Linz — Graz — Lai-
bach 800 Mill. € vorzusehen, allerdings ist diese
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Absicht nie konkretisiert worden. Fir den Ausbau
der Pyhrnbahn spricht auch die Tatsache, dass
der Adriahafen Koper fiir Osterreich und auch be-
sonders fur den Industriestandort Oberdsterreich
immer mehr an Bedeutung gewinnt. Im Jahr 2011
ist der Hafen Koper mit einem Osterreich — Tran-
sit von rd. 5,6 Mill. t vor den Hafen Rotterdam und
Hamburg zum umschlagsméRig gréften Uber-
seehafen Osterreichs aufgestiegen. Weiters ist
anzufiihren, dass die Schwerpunkte der Weltwirt-
schaft sich eben deutlich zugunsten von Ost- und
Slidasien zu verschieben beginnen, wodurch der
Uber den Suezkanal laufende Uberseeverkehr
zusatzlich Bedeutung gewinnt. Dieser Ostasien-
verkehr nach und von Europa wird gegenwaértig
in erster Linie Uber die Nordsee — Héfen abge-
wickelt. Der Weg zu bzw. von den Héfen der
nordlichen Adria erspart auf der Seereise zeit-
maRig eine Woche gegeniiber den Nordseeha-
fen, was bei Unterwegszeiten von etwa 40 Tagen
pro Schiffsreise durchaus interessant ist. Hinzu
kommt, dass die Wege zu den Nordseehéfen zu
Zeiten der Hochkonjunktur Uberlastet sind, was
sich in héheren Kosten und Ablaufstérungen nie-
derschlagt.

Hinsichtlich des Ausbaus der StraBenverbin-
dungen hat die Wirtschaftskammer Oberdster-
reich die nachfolgenden Forderungen:

» Die Fertigstellung der im Ausbau befindlichen
Mubhlviertler SchnellstraBe S 10 inklu-
sive Nordteil und Fortsetzung auf dem Gebiet
Tschechiens samt dem 6 — spurigen Ausbau
der Mihlkreis — Autobahn A 7 zwischen dem
Tunnel Bindermichl in Linz und dem Anschluss
an die Westautobahn A 1 nachst Ansfelden,
die Autobahn — Westspange in Linz (A 26)
gehért zu diesem Linzer Nahverkehrssystem
als wichtiges Element;

» Die Verlangerung der Mibhlviertler Schnell-
stralle S 10 nach Siiden bis zur West Auto-
bahn A 1 bei Enns samt einer zuséatzlichen
Donaubriicke bei Mauthausen / Enns und der
Anbindung des Ennshafens als Osttangente
des Linzer Zentralraums;
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2-gleisiger Ausbau der

Schienenverbindung
Neumarkt-Kallham -
Braunau - Miinchen
mit Anbindung an den
Flughafen Franz-Josef-Strauf :

Ausbau der Innkreisbahn
Wels - Passau - Niirnberg
als TEN-Strecke

Abb. 2: Korridore firr leistungsfahiges Schienennetz sichern

» Die Verlangerung der Steyrer Strale B 309
nach Siden inklusive einem Anschluss an die
Pyhrn — Autobahn A 9 bei Klaus;

* Eine neue Schnellstral’enverbindung von der
Innkreis — Autobahn A 8 nachst Haag im
Hausruck zur A 94 in Bayern bei Simbach;

* Ein durchgehender 4 — spuriger Ausbau der
Wiener Stralle B 1 zwischen Linz und Véckla-
bruck als interne Hauptschlagader des ober-
Osterreichischen Zentralraums.

Die Forderungen zum Donau — Ausbau erstre-
cken sich auf die altbekannten Mangel, die oft
nur auf relativ kurzen Strecken vorhanden sind,
aber die effektive Nutzung der langen Fahrstre-
cken schwer behindern und die Donau — Guter-
schifffahrt Uber eine erzwungene Minderauslas-
tung ganz regelmafig in eine wirtschaftlich und
konkurrenzmaRig schwierige Lage versetzen. In
erster Linie ist hier der mangelnde Ausbau auf
der Strecke Straubing — Vilshofen in Bayern zu
nennen. Sodann geht es um den Streckenaus-
bau zwischen Wien und Bratislava, wo das sei-
nerzeit geplante Kraftwerk Hainburg alle Sorgen
behoben hétte. Kleinere Mangel gibt es in Un-
garn und an der geneinsamen Flussstrecke von
Bulgarien und Ruménien. In den Féllen der &st-
lichen Donau sind die Folgen der seit langerem
stark reduzierten Instandhaltungsarbeiten an der
Fahrrinne im Donaustrom zu beklagen.
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Summerauerbahn
inkl. neuer
Schnellbahnstrecke
P Linz - Gallneukirchen

~-‘: - Pregarten
o=
— > av

-
Zweigleisiger
Ausbau
der Pyhrnbahn

Viergleisiger Ausbau

der Westbahn

inkl. Flughafenanbindung

Am Schluss seines Vortrags betont Hr. Ing. Jachs
ganz besonders, dass die Gesamtwirkung eines
leistungsfahigen Verkehrsnetzes unseren Wirt-
schaftstandort starkt. Alle entlang einer Verkehrs-
achse profitieren von den 6konomischen Vor-
teilen, was auch klarerweise grenziberschrei-
tend gilt. Die Bundeslénder sollten in diesen An-
gelegenheiten aktiver werden, die Sozialpartner
sollten hier unterstlitzend wirken, was in einzel-
nen Féllen bereits etwa zwischen Oberdsterreich
und der Steiermark auch funktioniert. Uber die
Staatsgrenzen hinweg kooperiert man mit Nie-
derbayern und Sudbdhmen bereits erfolgreich.
So konnte die Chemie — Agglomeration um Burg-
hausen in Bayern fiir den Ennshafen und seine
Dienste (Container — Ganzzlige zu den Nordsee-
hafen) interessiert werden. Das Lobbying fiir ein
gutes Verkehrsnetz gehért zu den Zentralaufga-
ben einer Interessensvertretung der Wirtschaft.
In diesem Sinne wurden am Ende des Vortrags
auch Fernsehspots fiir das lokale Fernsehen ge-
zeigt, welche im Auftrag der Wirtschaftkammer
Oberdsterreich entstanden sind und gesendet
werden.

Die Diskussion behandelte zuerst die Frage des
Riickzugs der OBB aus der Flache, wofir die
eben endgliltig vollzogene Einstellung des Gu-
terverkehrs auf der Muhlkreisbahn ein Beispiel
abgibt. Die Einstellung der Wirtschaftskammer
Oberdsterreich ist dazu eine 6konomische auf
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langere Frist: der Guterverkehr soll dort auf der
Schiene erhalten werden, wo er zumindest auf
l&angere Frist eine wirtschaftliche Rechtfertigung
hat. Wo diese fehlt, kann man sich tatséch-
lich nicht gegen ein Abwandern auf die Stralle
strduben. In diesem Zusammenhang lebte die
Frage der Mittelpuffer — Kupplung auf, denn ein
zu geringes Waggonaufkommen in der Flache
produziert das wirtschaftliche Problem der zu
hohen Rangierkosten am Beginn und am Ende
des Waggonlaufs. Hier kénnte die Mittelpuffer —
Kupplung tatsachlich 6konomisch Abhilfe schaf-
fen. Hr. Ing. Jachs nahm die diesbezuglichen In-
formationen als Ertrag seines Referats in Wien
mit.

Einen groliere Debatte I6ste auch der Bahnaus-
bau auf der Summerauer Strecke und der Pyhrn-
bahn aus. Dr. Petzmann informierte Uber den
Fortgang eines zweigleisigen Ausbaus ab Bene-
schau sudlich von Prag bis Budweis. In Oster-
reich wird die Summerauerbahn zweigleisig bis

Abb. 3: Korridore fiir ein leistungsféhiges Stralennetz sichern
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St. Georgena. d. Gusen fiirden Linzer Personen—
Nahverkehr ausgebaut. Fir die Ubrige Strecke
genigt die Ausriistung der Bahnhofe fur Zugs-
langen von 750 m Lange fir Zugsbegegnungen
und Uberholvorgénge. Auf der Pyhrnbahn sind
ahnliche Bahnhofs — Ausbauten vordringlich,
gefolgt von einem selektiven zweigleisigen Aus-
bau. Fur den Guterverkehr dringend ist der Bau
eines neuen Bosruck — Tunnels, der tiefer als der
bestehende angelegt werden misste, um die zu
groRe Steigung der Sudrampe zu beseitigen.
Funktional wird die Strecke Selzthal — Linz in der
Form zweigleisig betrieben, dass der Giterver-
kehr Nord — Sud Uber die Pyhrnbahn Iauft, wéh-
rend der Verkehr Siid — Nord via Hieflau, Klein
Reifling, Steyr und St. Valentin abgewickelt wird.
Es wird auch kolportiert, dass die OBB kein be-
sonders grof3es Interesse am Ausbau der Pyhrn-
bahn bekunden.

Dr. Karl Frohner
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Wir stellen vor

Neues aus dem Eisenbahn-Kurier Verlag
GmbH, Loérracher StraBe 16, D-79115 Frei-
burg, Ansprechpartnerin: Regina Sprich, Tel.:
0049 - 761 - 70 310 35; regina.sprich@eisen-
bahn-kurier.de

Die Reichsbahn-V 60

Fir den Rangier- und leichten Streckendienst
sah die DR in ihrem ersten Typenprogramm fur
Diesellokomotiven eine Maschine mit einer Mo-
torleistung von etwa 600 PS vor, die in Zusam-
menarbeit zwischen dem VEB Lokomotivbau
.Karl-Marx” Babelsberg (LOB) und dem Institut
fur Schienen fahr zeuge als vierachsige, durch
Blindwelle und Stangen angetriebene diesel-
hydraulische Lokomotive entwickelt wurde. Die
Baumusterlok V 60 1001 war Anfang 1959 fer-
tig gestellt. Bis 1982 beschaffte die DR von den
Herstellern LOB Babelsberg und LEW Hen-
nigsdorf in mehreren Lieferserien insgesamt
1.135 Lokomotiven dieser Bauart, die ab 1970
als Baureihen 106 und 105 das Ruickgrat des
Rangierdienstes der Reichsbahn bildeten und
1992 im gesamtdeutschen Nummernsystem
die neuen Baureihenbezeichnungen 344, 345
und 346 erhielten. Der neue Band in der Reihe
Eisenbahn-Bildarchiv dokumentiert in knapp 100
ausgesuchten Schwarz-Weil3- und Farbbildern
die wechselvolle Betriebsgeschichte ab Beginn
der Lieferungen bis zum Einsatz bei der DB AG.
(Ein weiterer in Vorbereitung befindlicher Band
wird die V 60 bei den Werkbahnen in der DDR,
im Ausland und bei den heutigen privaten Eisen-
bahnverkehrsunternehmen vorstellen.

96 Seiten, ca. 95 Abb., teilweise in Farbe-

Ellokbetrieb in der Schweiz — ab 1957
Peter WILLEN

Die Schweizer Eisenbahnen setzten schon bald
nach Beginn des 20. Jahrhunderts auf die Elek-
trifizierung ihrer Eisenbahnstrecken und die Ent-
wicklung der dafur bendtigten Elektrolokomo-
tiven und -triebwagen. Dadurch entstand eine
erstklassige Fahrzeugindustrie, deren Produkte
Weltruhm erlangten. Der bekannte Schweizer
Eisenbahnfotograf Peter Willen hat die unter-
schiedlichen Typen und Einsatze bereits ab
1957/58 in Farbaufnahmen festgehalten. Fir den
neuen Bildband ha er rund 165 faszinierende
Aufnahmen herausgesucht, die den abwechs-
lungsreichen Einsatz normalspuriger Elektro-
lokomotiven und -triebwagen in der Schweiz
dokumentieren, hauptséchlich aus der Zeit von
1957/58 bis Mitte der sechziger Jahre.

112 Seiten, ca. 160 Farbabbildungen.
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Abschied vom Standard-1-Bus

Von Ende der sechziger Jahre bis in die neun-
ziger Jahre pragten die Standard-Linienbusse
der ersten Generation den Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) in der Bundesrepublik
Deutschland. Bei den groRRen stadtischen und
kommunalen Verkehrsbetrieben sind sie heu-
te lédngst ausgeschieden, doch einige private
Omnibusunternehmen setzen — meist im Schi-
lerverkehr— auch heute noch auf die robusten
Standard-1-Omnibusse der Hersteller MAN,
Mercedes Benz und Magirus. Durch den Trend zu
modernen Niederflurbussen, klimatisierten Fahr-
zeugen sowie immer strengeren Umweltauflagen
ist die Anzahl der noch in Deutschland eingesetz-
ten Standard-1-Busse in den letzten Jahren al-
lerdings rapide gesunken. Das absehbare Ende
dieser Omnibusgeneration im Linienverkehr ist
fur uns daher Anlass, den ersten Band unserer
neuen Buchreihe ,Stadtverkehr-Bildarchiv® den
Standard- 1-Bussen zu widmen. Steigen Sie ein
und begleiten Sie uns auf unserer Deutschland-
Reise zu den letzten Exemplaren der Typen MB
O 305/0 305 G und O 307, MAN SL 200 und
SU 240 sowie etlichen weiteren Standard-1-Bau-
arten, die inzwischen echte Raritaten geworden
sind.

96 Seiten, ca. 120 Abbildungen.

125 Jahre Harzer Schmalspurbahnen

Am 7. August 1887 wurde der Streckenabschnitt
Gernrode — Magdesprung der Gernroder-Harz-
geroder Eisenbahn nach einer Bauzeit von nur
316 Tagen erdffnet. Diese, als Selketalbahn be-
kannt gewordene Strecke, kann damit in diesem
Jahr ihr 125jahriges Bestehen feiern. Die Har-
zer Schmalspurbahnen GmbH, seit mehr als 20
Jahren Eigentiimer auch dieser Strecke, widmet
diesem groRRen Jubildum zahlreiche Veranstal-
tungen. Unser neues Special stellt die Selketal-
bahn und auch die anderen Strecken der HSB
vor und wirdigt die lange Geschichte dieser tra-
ditionsreichen und modernen Schmalspurbahn
im Harz.

Die Baureihen 9964-71 und 9919
Dirk Lenhard, Marko Rost, Dietmar Schlegel

Eigentlich von der Firma Henschel fur die Hee-
resverwaltung gebaut, dann aber wegen des
Kriegsendes nicht mehr benétigt, ergriffen die
Sachsischen Staatsbahnen 1919 die Gelegen-
heit, fur ihre Schmalspurbahnen eine moderne
und leistungsfahige Lokomotivgattung zu be-
schaffen. Mit den bulligen Fiinfkupplern der als
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sdchsische Gattung VI K eingeordneten Type war
es nun mdglich, die steigenden Leistungsanfor-
derungen auf vielen 750-mm-Strecken Sachsens
zu erflllen. Fast unbekannt war bisher die Tatsa-
che, dass zur Lieferung fur die Heeresverwaltung
auch funf dhnliche Maschinen mit Luttermdller-
Triebwerk gehérten, an denen Sachsen aber kein
Interesse zeigte. Den 15 Ubernommenen VI K
folgte umgehend eine Nachbeschaffung weiterer
Lokomotiven. Da auf den wuirttembergischen
Strecken ebenfalls Bedarf an leistungsfahigen
Schmalspurlokomotiven bestand, wurden auch
dafir entsprechend ausgerustete Maschinen die-
ser Bauart beschafft. Die sparsamen Wirttem-
berger adaptierten kurzerhand die Konstruktion
fir die Meterspur und beschafften 1927 vier nur
unwesentlich veranderte Maschinen fiir die Stre-
cke Nagold — Altensteig. Somit verfigte die DRG
Ende der 20er Jahre Uber 66 Lokomotiven dieser
Bauart. Durch den Zweiten Weltkrieg mussten
einige Loks ihre Heimatstrecken verlassen und
kehrten teils nicht mehr zurtck. Mitte der 60er
Jahre waren die bei der Deutschen Reichs ahn
in der DDR verbliebenen Loks so verschlissen,
dass unter alter Nummer sieben Neubaulokomo-
tiven entstanden. Akribisch beschreiben die Au-
toren die Beschaffungsgeschichte, Technik, den
Einsatz und Verbleib der Lokomotiven. Dabei
konnten durch intensive Recherchen bisher un-
bekannte Fakten zu Tage geférdert werden und
Fehler friherer Publikationen korrigiert werden.

240 Seiten, Uber 370 Abb., teilweise in Farbe.

Die Eisenbahn zu Kaisers Zeiten
Andreas KNIPPING

Als Deutschland 1871 (wieder) zum Kaiserreich
wurde, war die Eisenbahn schon keine Neuig-
keit mehr. Technischer Fortschritt, wirtschaftliche
Prosperitdt und politisches Selbstbewusstsein
lieBen eine neue glanzvolle Epoche von Bahn-
hofskathedralen, neuen Strecken, immer gréRRe-
ren Lokomotiven und immer schnelleren Zigen
beginnen. Heute ist die Erinnerung an die ersten
Auftritte spektakularer Schnellzugloks, an den al-
ten echten Orient-Express, an erste Formen elek-
trischen Betriebes und an Besuche des Kaisers
erloschen. Weil aber im spaten 19. Jahrhundert
auch die Fotografie mit kompromisslos scharfen
und hochauflésenden Plattenaufnahmen eine
staunenswerte Qualitdt erreicht hatte, kdénnen
wir uns bei der Betrachtung unverganglicher
Bilder um hundert Jahre zuruickversetzen. Der
sorgfaltig zusammengestellte und kommentierte
Bildband erschopft sich aber nicht in unkritischer
Nostalgie. ,Kaisers Zeiten, das waren auch
Zeiten sozialer und politischer Spannungen —
auch die Jahre des Ersten Weltkrieges.

144 Seiten, 190 Abbildungen
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125 Jahre Hollentalbahn

Die am 21. Mai 1887 eréffnete Hollentalbahn von
Freiburg nach Neustadt (Schwarzwald) feiert in
diesem Jahr ihr 125-jahriges Bestehen. Im EK-
Themen 48 wirdigen wir die Jubilarin, die heute
die steilste Bahnlinie im Streckennetz der DB AG
(55 %o Steigung) ist und deren Betrieb damit auch
heute noch besondere Anforderungen an Fahr-
zeugmaterial und Bahnpersonal stellt. Interes-
sante Beitrdge und Fotos gewéhren Einblicke in
Geschichte und Gegenwart der berlhmten Ge-
birgsbahn durch den Hochschwarzwald.

Erlebnis Schwarzwaldbahn

Eine der faszinierendsten Eisenbahnstrecken in
Deutschland ist die Schwarzwaldbahn von Of-
fenburg nach Singen. Die landschaftlich herrliche
Steigungsstrecke mit ihren zahlreichen Tunnels
stellte seit ihrer Inbetriebnahme eine Herausfor-
derung an Lokomotiven und Personale dar. In
den Jahren 1976/77 wurde der elektrische Be-
trieb aufgenommen. Nun kamen zuné&chst fast
ausschlieBlich die BR 139 und dann die Baureihe
110 zum Einsatz. Spater wurde der Betrieb dann
wieder vielféltiger und abwechslungsreicher. Der
neue Bildband zeigt den Betrieb von etwa 1995
bis heute und belegt, dass sich ein Besuch der
berihmten Bergstrecke auch heute noch lohnt.
96 Seiten, ca. 100 Farbabbildungen.

Verkehrsknoten Frankfurt
Ferdinand von RUDEN

Seit Beginn des Eisenbahnzeitalters in Frankfurt
(M) im Jahr 1839 ist Hessens gréf3te Stadt ein be-
deutender Verkehrsknoten im Schienenverkehr
Deutschlands. Heute laufen allein 18 Eisenbahn-
strecken auf die Mainmetropole zu und es bleibt
wohl kaum einem Reisenden verborgen, welch
imposante Kulisse der Frankfurter Hauptbahnhof
mit seiner filigranen, flnfschiffigen Hallenkon-
struktion bietet. Er gilt als eines der architekto-
nischen Wahrzeichen der Stadt. Die seit jeher
aullergewdhnlich weitldufigen Dimensionen der
Gleisanlagen weisen ihn zugleich auch als eine
Hauptverkehrsdrehscheibe im  europdischen
Schienennetz aus. Einen vergleichbaren Status
genielt der Flughafen Frankfurt als innerdeut-
sches und interkontinentales Drehkreuz. Auch im
Netz der FernstraBen kommt der bedeutenden
Finanz- und Messestadt eine weitreichende tber-
regionale Rolle zu, wofilr das ,Frankfurter Kreuz*
als Synonym fir die bis heute anhaltenden Auto-
bahnausbauten steht. Ferdinand von Riden ist
gebdrtiger Frankfurter. Der langjahrige Autor des
EK-Verlages dokumentiert in seinem neuesten
Werk mit hervorragenden und vielen bisher un-
veréffentlichten Aufnahmen die spannende und
vielfdltige Verkehrsentwicklung Frankfurts bis
Anfang der achtziger Jahre.

112 Seiten, ca. 220 Abbildungen
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