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Stirbt der Bahnguterverkehr in der Flache?

,,Gibt es einen Grund zur Aufregung?*
,Ist nicht alles ohnehin bgstens?“
,WIir sind doch so gut in Osterreich!“

,Die RCA der OBB schreibt Gewinne dank der Internationalisierung auf 18 Linder, davon 10
mit Eigentraktion; die Privatbahnen leben gut in ihren Nischen; dritte EVUs beleben den
Wettbewerb.“

,Die Flache wird durch den LKW gut bedient; brauchen wir dafur noch die Bahn?“

,WIir schneiden im internationalen Vergleich bestens ab und haben uberdies die hochsten
Umweltstandards.

Stimmt das? Sollte man naher hinsehen?
Wollen wir in Osterreich wirtschaftliche Konzentrationen

oder eine Verteilung der Wirtschaftsbetriebe Uber die Regionen?
Dieser Antwort muss auch auch die Forderpolitik anschliel3en.
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EBIT RCA in Mio. €
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Die Umsatze
stagnieren

Umsatzerlose RCA in Mio. € auf dem Niveau
vor 2008
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Umsatzerldose Teilkonzern RCA in Mio. €
konsolidiert (ohne sonst. Ertrage)

2016

B GWL Bund
TS
M Ausland

H Inland Markt

Ohne TS betragt der Auslandsanteil 50 %, der GWL-Anteil 5 % und der Inlandsmarktanteil 45 %,
wobei die beiden letzten Werte eng aneinander gekoppelt sind, da ohne GWL der
Inlandsmarktanteil ebenfalls stark sinken wtrde.

Quelle: Geschaftsbericht OBB-Konzern 2016




Wo erbringt die RCA ihre Auslandsverkehre?

0,1% g 1% GV-Aufkommen Teilkonzern RCA
in Mio. Nettotonnen

B RCA-AG im Inland
B RCA-AG im Ausland
M RCHu
RCC Bulgaria
M RCC Croatia
B RCC Czech
B RCC Germany
B RCC PCT
H RCC ltaly
RCC Romania
m RCCSlovakia

H RCC Slovenia

Quelle: Geschaftsbericht OBB-Konzern 2016
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Somit Ist derzeilt der auslandische
Markt fur die RCA attraktiver als der
osterreichische Flachenmarkt.

Wie ist die Situation auf den
nationalen Markten?
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Griunde fur den hohen Bahnanteil am Osterr. GV

Gute Ausgangsyposition bis 1990 (Nahe zu Staaten mit relativ hohem Bahnanteil)

geschickte ,,Einkaufspolitik“ der Bahn in den 90-ern (Kauf von bzw. Beteiligung an Speditionen im
Ausland; vor allem im Osten) zur Marktabsicherung

Forderpolitik der Bundesregierung (Infra Invest. und Betrieb; KV, EWV, Anschlussbahnen)

EWV-Angebot (noch) relativ gut (zwar rticklaufig, aber immer noch dominant; international findet ein
Rickzug statt)

Regulierende StraRenpolitik (friher Kontingentpolitik, dann Transitvertrag, OKO-Punkte-System
auch ein Zeit nach EU-Beitritt; Tonnagebeschrankungen, Nachtfahrverbote u.s.w.)

,Doch mit des Geschickes Machten ist kein ewger Bund zu flechten® (Schiller).




Die absolute GV-Leistung auf der Schiene stagniert in Osterreich
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Im Zielnetz ist die Nichtbedienung mancher Strecken fix vorgegebn.

Marktsegment Giiterverkehr Zielnetz 2025+
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Zielnetz

Kriterium Systemadaquanz auf der Schiene (Zitate):
»Marktsegmente und Infrastruktur des Personennah- und -regionalverkehrs sowie
des Guterzubringerverkehrs, deren Nachfragepotenzial die nachfolgenden

Mindestwerte nicht erreicht, wurden als nNicht systemadaquat eingestutft.
GV:

.otrecken, die ausschlie3lich dem Guterzubringerverkehr dienen, sind nicht
systemadaquat, wenn ihr Aufkommenspotenzial unter 4.000 — 5.000 Wagen
bzw. 250.000 GBt pro Jahr innerhalb einer Distanz von 15 km betragt.”

.Fur die Ermittlung der Lange einer Zubringerstrecke, innerhalb derer das Mindestaufkommen erzeugt werden sollte, wurde ein Verhaltnis der Verkehrsleistung im Netz zu
Verkehrsleistung auf der Zubringerstrecke von 1:10 angenommen; d.h. ein Zehntel der gesamten Beforderungsweite im Einzelwagenverkehr entfallt auf die
Zubringerstrecke. Bei durchschnittlicher Beférderungsweite von ~150 km im Einzelwagenverkehr ergibt sich eine Obergrenze von rund 15 km fir die Lange einer

Zubringerstrecke.”

Ein solches Kriterium der Systemadaganz wird (wenig tberraschend) fur den StraRenverkehr (Vorgabe
einer bestimmten LKW-Zahl, damit eine Stral3e fur den LKW-Verkehr zugelassen ist und entsprechend
ausgestattet wird.) NICHT angewendet.

Potenziale und Ist-Zahlergebnisse sind tberdies etwas vOllig verschiedenes.
Quelle der Textzitate: Zielnetz 2025+
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Privatbahnen
Anzahl der Mitbewerber

Am 31. Dezember 2015 gab es in Osterreich 56 Eisenbahnunternehmen

Davon: 7 Eisenbahninfrastrukturunternehmen
13 integrierte Eisenbahnunternehmen
36 Eisenbahnverkehrsunternehmen

davon 12 aus dem Ausland:
4 aus Deutschland
3 aus Ungarn (inkl. Raaberbahn)
1 aus Italien
1 aus Polen
1 aus Slowenien
1 aus der Schweiz
1 aus den Niederlanden

Quelle: Schienencontrol GmbH
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Den grofRten Konkurrenzdruck innerhalb der Schiene gibt es bei Ganzzligen;

den grofBten Konkurrenzdruck in der Flache gibt es im EWV zwischen Schiene und Stralde.
Soll das Marktziel der Bahnen der Kampf um die Verteilung des Schienenkuchens oder die
VergroBBerung des Schienenkuchens gegeniiber der Stral8e sein?

i o | Stirbt der Bahnguiterverkehrs in der Flache? 14
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Am aktivsten sind am GV-Schienenmarkt nicht die klassischen Privatbahnen mit
eigenem Netz sondern die ,neuen” EVUs.




Fazit:

Die RCA strebt genau in den Markt, wo die Konkurrenten auf der Schiene am

erfolgreichsten sind.

Die RCA zieht sich schrittweise aus einem Markt zurtck, wo es kaum

Schienenkonkurrenz gibt (Flachenbedienung).

- Strategische Betrachtungen aus der Sicht des Asset-Managements (siehe
spater)

- Wie wird der Zubringerwert von Regionalbahnen im Guterverkehr eingeschatzt?

Was sind die Erfolgsfaktoren?




Gegenuberstellung firden Schienenverkehr allg.

— . Hindernisse
Die wichtigsten Erfolgsfaktoren fr den Quelle: BMVITGrundlagen flr den Aktionsplan
Schienengiterverkehr Guterverkehr&Logistik

Umfrage der TU Delft Markte nicht erreichbar
mangelnde Flexibilitat
}Transportzeiten
Mindestmenge nicht erreicht
/ Transportgut nicht geeignet
\ @ Terminals

sleherheul / ymangeinde Zuverlassigkeit
Kosten des Schienenverkehrs
Flexibiltat Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln
Schieneninfrastruktur
Transportdauer
In der Liste fehlt: Marktprasenz B ————————— ®
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Wo ist fehlende Marktprasenz gegeben?

Wo keine Infrastruktur hinfihrt oder keine Verladeeinrichtungen gegeben sind
(hier hat die Schienen einen echten Wettbewerbsnachteil gegeniber der
Stral3e, der durch NebenbahnschlielBungen aber teilweise
eigenverschuldet ist)

Wo vorhandene Infrastruktur nicht genttzt wird und nicht bedient wird
(Viele Nebenbahnen und 1/3 der Anschlussbahnen - Vortrag Vanicek)

Wo Verkehrsmittel fehlen (trifft das wirklich oft zu?)

Wo das Transportgut nicht flr die Schiene geeignet ist
(Frage: warum?)

Wo die Mindesttransportmengen unter die Wirtschaftlichkeitsgrenze fallen




Haufig kommt kein ganzer Zug zustande.

Bisherige LOosung: EWV

EWV wird vielfach totgeredet.

Ist eine Zukunft fur den EWV gegeben?




Probleme des EWV:s

Probleme:

manipulationsintensiv

Ruckzug von auslandischen
Partnerbahnen

Hohere Kosten
organisationsintensiv

in die Flache verstreute Bedienung
notwendig

mehr Infrastrukturbedarf
langere Transportdauer

Verschubausstattung erforderlich

StraBRenkonkurrenz hat andere Spielregeln
Gestreute Laufwege in der Praxis

Hindernisse fir Schienennutzung:

Transportzeiten, mangelnde Flexibilitdt u Zuverlassigkeit,
Kosten
mangelnde Erreichbarkeit

vor allem auf kurzen Entfernungen durch héheren Anteil
der ersten und letzten Meile

geringere Flexibilitat, Zuverlassigkeit,
Information, Verfugbarkeit, ...

Kosten

Kosten, Erreichbarkeit

langere Personal- und Fahrzeugbindung - Kosten

Kosten und mehr Manipulationen mit allen Folgen

IBE auch auf erster und letzter Meile = Kosten

mangelnde Zuverlassigkeit, Transportdauer,
langere Personal- und Fahrzeugbindung -
Kosten




Vorteile des EWV:s (gegenuber dem Ganzzug bzw. dem KV)

Mehr Markte erreichbar als beim Ganzzug:

« Schienentransportangebot mit grof3erer Flachenerreichbarkeit
als Ganzzug

* Auch bel geringerer Mindestmenge je Verladestelle noch
durchfuhrbar (im Gegensatz zu Ganzzug — daher fur Lander
mit kleineren Industriebetrieben relevant!)

Mehr Schiene gegeniber dem KV
* Frihere Verlagerung auf die Schiene mdglich als beim KV
« Sicherer als Stral3enzubringerverkehr im KV

* (zumeist) umweltfreundlicher als Stral3enzubringerverkehr im
KV

Stirbt der Bahngtiterverkehrs in der Flache?



Strassenguterverkehr — Verlagerungseignung auf EWV

Verlagerungseignung

durch Ausschluss- bzw. Einschréankungskriterien:

NST-Abteilung
Land- und Forstwirtscharfi; Fischerei

1 H : Kohle; rohes Erdol und E as
 ,,EWV-Bedienfreundlichkeit® [,z xisanmen e gbauerszugmsse; S
der Bah nel Rail Cargo Group (A u.HU) Nahrungs- und Genussmitiel
( DB Schenker (D) Textilien und Bekleidung; Leder/-waren
Green Cargo (S) Holzwaren, Papier/-waren; Datentrager
x SBB Cargo (CH) Kokerei- und Mineralolerzeugnisse 7
SNCB Logistics (B) Chem. Erzeugnisse: Spait- und Brutstoffe |
CFL Cargo (Lux) Sonst. Mineralerzeugnisse

Metalle und Halbzeug; Metallerzeugnisse
Maschinen, Ausrustungen, Gerate ang.
« Bahnaffinitat der Glterarten = |Fanrzeuge

Mobel, Schmuck und sonst. Erzeugnisse |
Sekundarrohstoffe; Abfalle L
Post, Pakete

Gerate/Matenal fur die Guterbeforderung
Umzugsgut/nichitmarkibestimmte Guter

Sammeigut
Nicht identifizierbare Guter
 Bahnnetzerreichbarkeit: Sonst Guter ang.
steigt mit steigender  Transportentfernung,
Netzdichte,

Terminaldichte,
Anschlussbahndichte

e
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Herausforderungen fur den EWV

Kundenwinsche

Internationale Abstimmung (Was niitzt Interoperabilitat, wenn EWV in einem Partnerland eingestellt
wurde?)

Risiko der Vorhaltung von Diensten und Anlagen
*  Verschub
*  Zustellung und Abholung
+  Spezielle Infrastruktur (Flachenbedienung, Anschlussbahnen, Verschubanlagen)

Remanente Kosten im Falle einer Leistungsreduktion = héhere Einheitskosten fiir den verbleibenden
Schienenverkehr

Komplexitat

Konkurrenz bietet verschiedene Vorteile
. Dichteres Stral3ennetz als Schienennetz
. Keine Maut auf Bundesstraf3en B, Landesstral3en und GemeindestralRen — Bahn erhebt Uberall IBE ein
*  Viel weniger Regulierung im Stral3enverkehr = hohere Flexibilitat
* Unvollstandige Internalisierung vieler Stral3enkosten

+  Gesetzliche Organisationsvorgaben fiir die OBB bis in die Dritte Organisationsebene und dadurch auch
Variabilisierung von Fixkosten, wodurch eine flexible Deckungsbeitragsrechnung erschwert wird.




VERTEILUNGSKURVE EWV (OHNE KV UND OHNE TRANSIT) 2014
EWL - Verteilung der 1000 tkm auf Entfernungsbereiche
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Beispiel flr den Netzvorteil (noch ohne Beriicksichtigung der besseren Erreichbarkeit durch die StraRe)

Infrastrukturnachteil der Bahn: SCHIENEN-KM : STRASSEN-KM
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SCHIENEN-KM : STRASSEN-KM

Anteil an der Verkehrsleistung des EWL

gewichtete Haufigkeit der Entfernungsrelationen StralRe zu Bahn aufgrund des
Umweges auf der Schiene infolge der geringeren Netzdichte der Bahn
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Kompensation eines Teils des Konstennachteils
durch 6ffentliche Férderungen

Untersuchung fir die SCHIG mbH
durch = und ESI\/IBE

KOR E§ ansulting

Ziel: Optimierung des Einsatzes der Fordermittel

fur den EWV
(bei gleicher Hohe der Gesamtforderung fiir den EWV)

Stirbt der Bahngtiterverkehrs in der Flache?
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KOSTENNACH/VORTEIL DER BAHN
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Ab einer Entfernung, die einmal Osterreich durchmieRt, sinkt der Kostenvorteil wieder ab.
Basis: ca. 50.000 berechnete Kostenvergleiche reprasentativer Relationen (reprdsentativ aufgrund tatsachlicher Haufigkeit)
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OPTIMIERUNGSZIEL DER FORDERUNG

Gesucht: Kombination von Forderparametern,
welche

* moglichst hohe Anteile an Verkehren in tkm
mit Kostenvortell Bahn liefert

und
* bei der die GesamtforderhGhe gleich bleibt.

Uberdies sollte die Flachenbedienung verstarkt
werden.

Stirbt der Bahnguterverkehrs in der Flache?
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THEORETISCHE (linearisierte) LOSUNGSIDEE

Kosten allgemein

A

| Strasse | Bereich <

Kosten Schiene ohne Zuschisse

Kosten Schiene mit Zuschiissen neu

Kosten Schiene mit Zuschiissen bisher (Uberforderung langer Distanzen)

_—

der FOordermittel
Klare

Kostenvorteile der Kostenkritischer

Bereich in dem die Schiene glinstiger produziert

>

Um zu einem Optimum zu gelangen, wurden uber 55 Foérderungsvarianten berechnet.

Stirbt der Bahngtiterverkehrs in der Flache?
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LOSUNGSVORSCHLAG FUR DIE FORDERUNG verbal ausformuliert

Gefordert werden Fahrten ausschliel3lich auf 6sterreichischem Staatsgebiet und KEIN Transit.

1. Auf dsterreichischem Staatsgebiet wird jedenfalls gefdrdert:

die ,,erste Meile*“ (zwischen der inlandischen Verladestelle und dem ersten inlandischen Knoten) bis
maximal 100 km Distanz UND

die ,letzte Meile” (zwischen dem letzten inlandischen Knoten und der inlandischer Entladestelle) bis
maximal 100 km Distanz

(im Inlandverkehr daher glinstigstenfalls 2x bis 100 km). (,,Knoten“=nier: Ubergang zu einem anderen Zug).

2.

Ist die sich aus dem Punkt 1. sich ergebende geférderte Lange klrzer als 120 km, dann wird die Strecke
zwischen

ersten und letzten Knoten (beim Inlandverkehr) oder
ersten Knoten und Grenzubertritt (beim internationalen Versand) oder

Grenzibertritt und letzten Knoten (beim internationalen Empfang)

uber eine solche Lange gefordert, dass die gesamte geforderte Lange (inkl. ,,erster und letzter Meile*)

120 km nicht tGbersteigt. Betragt die sich aus Punkt 1. ergebende Lange 120 bis 200 km, dann wird nur
die sich aus Punkt 1. ergebende Lange geférdert.

Jeder km wird nur einmal gefdrdert.

Der Fordersatz fiir beide Forderbereiche (Punkt 1. und 2.) betréagt € 22,07 pro 1000 Tonnenkilometer.

KORES Consulting




Vereinfacht ausgedruckt:

Die Forderung konzentriert sich auf den Bereich der ,ersten” und
Jetzten® Meile (jeweils bis 100 km) — und falls diese sehr kurz
ausfallt weiter bis auf insgesamt max. 120 km; weitergehende
Verkehre sollen nur bis zu diesen Kilometergrenzen gefordert
werden, da der Langlauf ohnehin eher wettbewerbsfahig ist.

Das ist kein spezielles Nebenbahnférderprogramm — aber ein
Forderprogramm, dass (auch) den Flachenverkehr beginstigt.




Dieser Vorschlag

 fordert ein starkeres Engagement in der Flache und das Bemuhen um neue
Verkehre,

 verlegt die Forderungen von einem ,sicheren” Bereich (dort wo auf Grund des
bestehenden Kostenvorteils aufgrund grol3er Transportentfernungen ohnehin
Wettbewerbsvorteile der Schiene bestehen) in einen ,unsicheren” Bereich, wo um
den Markt gekampft werden muss.

Daher ist - verstandlicherweise - seitens des Hauptfordernehmers keine

Begeisterung fiir diese Anderung gegeben.

Andererseits wirkt ein Anreizsystem nur dort effektiv, wo bisher zu wenig Anreiz
gegeben war, wahrend dort, wo der Erfolg ohnehin gegeben ist, eine zusatzliche
FOrderung eher nur ein Pauschalgeschenk ohne besonderen Leistungsanreiz
darstellt.

Daher: Verlagerung der Forderung vom sicheren in den umkampften Bereich.




Neben der reinen Forderpolitik fir den EWV sind auch ergédnzende Begleitmalinahmen (nicht nur fir
Nebenbahnen) notwendig:

Beseitigung der Schienendiskriminierungen
« Gleiche Vorschreibungen fir alle Verkehrserreger (wie sie dzt z.B. fir Schienenverkehrsbaustellen gelten)
-« Beseitigung von speziellen gesetzlichen Organisationsvorgaben fiir die OBB, die tiber denen bei anderen
Bahnen hinausgehen

-  OKO-Verkehrsgutesiegel

 Umfassende Analyse und Verbesserungsmaflnahmen zur Nutzung von Anschlussbahnen und
Verladestellen (z.B. Agglomeration von Verladefunktionen, Bildung von Clustern, Ansiedlungspolitik,
Flachenwidmung....)

 Planbarkeit und Zuverlassigkeit ernohen: Wagenmitnahme und —abnahme, zuverlassige internationale
Freight-Korridore (inkl. internationaler Baubetriebsplanung und transparenter inernationaler
Streckenverfugbarkeit); generell bessere internationale Koordination der Regelungen und Einschrankungen;
praxisnahe und Uber die Technik hinausgehende Interoperabilitat (Technik, Gesetze, Betrieb, Forderungen,
Steuern...)

« Elektrifizierungsprogramm zur Beseitigung von Dieselinseln

- Variabilisierung von StraRenfixkosten; Okologisierung der Steuern

|E EM =g= Stirbt der Bahngiiterverkehrs in der Flache?




SPEZIELLE ERGANZUNG ZUM THEMA NEBENBAHNEN

Jede Nebenbahn hat

ihre eigene Topographie,

ihr eigenes Umfeld in Hinblick auf
die Wohnbevoélkerung,
die Arbeitsplatze,
die Wirtschaftsstruktur im Einzugsbereich,

ihre eigene Trassierung und technische Ausstattung
u.s.w. und

ist zumeist mit keiner anderen unmittelbar vergleichbar.

Daher kann auch ihre Weiterentwicklung nicht in einer Routinearbeit nebenbei erfolgen, sondern erfordert ein Eingehen auf
die speziellen Rahmenbedingungen, Voraussetzungen, Chancen und Risiken.




Exkurs NEBENBAHNEN (1. Stufe)
Analyse 1

Fiir jede \ :
i | . StraRen- | Tourismus
\Betriebe Zahlungen Verkehrs- ;
gesond A W L e
gesondert:  Pendler- Mogl. 1501 B Verkehrs-
~ strome <Konkurre | Koopir.a-' erreger
& ~ nten - %
y tions-
"'eri \&partner

veroffent
- lichte
Inter-
essens-
lagen

Verkehrspotenziale 1
Analysebericht

Falls moglich: Vorentscheidung

EINE vom Kerngeschéft der OBB
unabhangige u. temporare
Organisationseinheit flir ALLE
Nebenbahnen:

Temporare
Nebenbahnentwicklungs-

organisationseinheit
(Projektorganisation)

v’Konzentration der Verantwortung auf eine
Hauptaufgabe
v'Gesunde und unabhéngige Basis fur
Verhandlungen mit den Regionen
v'Konzentration der vorhandenen
Nebenbahnmittel

Einsetzen: Nebenbahnentwicklungsmanager (Projektleiter)




Verftand
lungen

€ &

€€<<C

Exkurs NEBENBAHNEN (2. Stufe)
vertiefte Analyse und Entwicklungsplanung

je Nebenbahn
Regionale Interessenslagen und Bereitschaften /.? /6 i
Betriebe erheben, Bereitschaften der Betriebe erkunden a

Vertiefte Analyse (weitere Potenziale und vertieftere Absicherung der Ergebnisse,
Nachnutzungsmoglichkeiten, Chancen, Risiken)

Entscheidung durch den Eigentiimer der Nebenbahn
—> Auswahl des Projektmanagements fiir die nachsten Schritte

Nachnutzungsplanung (Kostenplane, Zeitplane, Personalplane)

Verhandlungen mit den Regionen und der Wirtschaft - paktierte ENTSCHEIDUNG ®§®

Planungsbericht als Umsetzungsgrundlage

~N

J

Umsetzung durch die Eigentiimer der Nebenbahn und die Paktpartner
—> Auswahl des Projektmanagements fiir die Umsetzung der Entscheidung

\

Begleitende Offentlichkeitsarbeit

E-EMEE pt der Bahnguterverke de




Die Frage ist jedenfalls NICHT:

Stirbt der Bahnguterverkehr in der Flache?

Sondern es stellt sich vielmehr die Frage:

Will man den Bahnguterverkehr in der Flache sterben lassen?




Stirbt der Bahngtiterverkehrs in der Flache?




