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Vorwort

Vor einem Jahr prasentierte die Vossloh AG die Studie , Der Weltmarkt fiir Bahntechnik”.
Die Vossloh AG hinterfragte damit das eigene Engagement in der Verkehrstechnik kritisch und
dokumentierte gleichzeitig nachvollziehbar das Vertrauen in diese Markte.

Ein wesentliches Ergebnis jener Studie war, dass die Bahnmarkte in Mittel- und Osteuropa nicht
nur nah und erreichbar sind, sondern dass dieser Raum auch einen der dynamischsten, zugleich
aber am schwierigsten einzuschatzenden Markt fiir Produkte der Bahntechnik hat. Basierend auf
diesen Erfahrungen entschloss man sich zu einer Vertiefung des eigenen Marktwissens gerade in
dieser Region.

Die Vossloh AG bleibt ihren Kernmarkten in Westeuropa treu. Da die Unternehmen der Vossloh-
Gruppe marktnah agieren, haben sie jedoch die Chancen der sich 6ffnenden und wachsenden
Bahntechnik-Markte in Mittel- und Osteuropa friih erkannt und zeitnah reagiert. Im Rahmen ihrer
Strategie , Vossloh Goes East” hat die Vossloh AG nicht nur die Vertriebstatigkeit in dieser Region
intensiviert, sondern als ehrlicher Partner unter Gleichen auch Verantwortung tibernommen, in lokale
Fertigung investiert und ihr Produktportfolio durch gezielte Akquisitionen vor Ort sinnvoll erweitert.

Schon friih engagierte sich die Vossloh AG in den ersten Projekten zum Ausbau der Pan-Europaischen
Verkehrskorridore. Inzwischen hat das Unternehmen in industrielle Kapazitaten im Infrastruktur-
bereich in Polen, Kroatien, Ungarn und Serbien investiert. Fiir den Stadtverkehr in den neuen
Mitgliedslandern der EU liefert die Vossloh AG die elektrische Ausriistung fiir StraBenbahnen und
Trolleybusse; mit dem Ausbau der Leit- und Sicherungstechnik unterstiitzt sie eine hohere Effizienz
des Angebotes auf der Schiene.

Vossloh glaubt an die Markte in Mittel- und Osteuropa — und kennt die investiven Engpasse beim
verkehrsgerechten Ausbau der Eisenbahninfrastruktur. Deshalb untersucht das Unternehmen nicht
nur die Markte in Mittel- und Osteuropa, sondern auch die Mdglichkeiten, tiber Public Private
Partnerships den Ausbau der Infrastruktur zu beschleunigen.

Wie bei der Studie ,Der Weltmarkt fiir Bahntechnik” stellt die Vossloh AG auch dieses Mal die
Ergebnisse der Untersuchung einer interessierten Offentlichkeit zur Verfiigung. Denn nur eine
breit gefiihrte und offene Diskussion kann zusatzliche Krafte mobilisieren, die fiir eine solche
Beschleunigung notwendig sind.



1 Inhalt und Ziel

Die aktuelle Untersuchung ist eine Fortfiihrung der Studie , Der Weltmarkt fiir Bahntechnik”, die
die SCI Verkehr GmbH 2003 im Auftrag der Vossloh AG erstellte.

Ein wesentliches Ergebnis jener Studie war, dass die Lander Mittel- und Osteuropas (MOEL) einen
der dynamischsten, zugleich aber am schwierigsten einzuschatzenden Markt fiir Produkte der Bahn-
technik bilden.

Aus diesem Grund wurde, basierend auf den Ergebnissen aus 2003, die Analyse in dieser Region
vertieft und die methodische Bewertung der Markte verfeinert, um ein noch scharferes Bild dieser
Markte zu erhalten. Unter anderem wurde der Prognosehorizont verbessert und in eine mittelfristige
Prognose konkreter Marktvolumina sowie eine langfristige Trendprognose aufgeteilt.

Eines der dringlichsten Themen ist das in Mittel- und Osteuropa oftmals fehlende Investitionskapital
fur den verkehrsgerechten Ausbau der existierenden Schieneninfrastruktur. Aus diesem Grund
werden im Anschluss an die Marktbetrachtung in einem Sonderkapitel mdgliche Losungswege fiir
die Generierung zusatzlicher Investitionsmittel im Rahmen von Public Private Partnerships skizziert.

Die Beschreibung der einzelnen Marksegmente basiert auf der Produktmatrix der Bahntechnik, die
bereits die Grundlage fir die Studie 2003 bildete.

Giterverkehr Personenfernverkehr Personennahverkehr Stadtverkehr
Fahrzeuge Infrastruktur Systemtechnik
Vollbahn LRV/Metro Vollbahn LRV/Metro Vollbahn LRV/Metro
= =
< £ £
5 S =2 = .5 .5 5] o
=) =) g = = s @ = o =
B R R 2 3 = 8 E 55 € &5 £
=) £ N c o o o = 1 = E (v} E (v}
3 —~ [ @ ()] ] - -+ = = = - [T} 3 (7] 3
> o (=] = = K2 - = = (7] == [ == = = = =
() = = b= L [ = <z > 2 <@ =2 <@ 9 ‘S = ‘S
== w > w > 3 (G} = | (=) w (=) w n - n —
Bestand Jahrliches Marktvolumes  Jahrliches Marktwachstum
Nord- Siid- . Australien/ Afrika/
EU MOEL GUS ] ) Asien
amerika amerika Neuseeland Naher Osten

Abbildung 1: Die Struktur des Bahnmarktes



Die Produktmatrix bezieht sich im Fahrzeugbereich ausschlieBlich auf die Beschaffung neuer Fahr-
zeuge. Instandhaltungsvolumina wurden nicht beriicksichtigt. Im Bereich von Infrastruktur und
Systemtechnik wurden Arbeitsleistungen der Bahn betrachtet, sofern sie im Instandhaltungsbereich
angesiedelt sind, da sich beide Bereiche in der Praxis nur schwer trennen lassen. Diese Konzentration
ist notwendig, um angesichts der finanziellen Voraussetzungen in vielen Landern Mittel- und Ost-
europas den erreichbaren Markt fiir industrielle Produkte naher zu beschreiben. Die genauere Unter-
suchung im Laufe des vergangenen Jahres zeigte, dass deutlich mehr Bedarfe als zuvor angenommen
iber die Modernisierung bzw. Aufarbeitung von Rollmaterial und Infrastruktur gedeckt werden.

Die Neubeschaffung wird hierdurch teilweise stark verzogert.
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Abbildung 2: Marktregionen in Osteuropa

Insgesamt besteht die betrachtete Marktregion aus 20 Landern. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit

werden diese Landergruppen in einigen Darstellungen in drei Unterregionen gegliedert. Dabei

werden unterschieden

— EU-Osteuropa: Die Gruppe der Staaten, die seit dem 1. Mai 2004 Mitglied der Europaischen Union
(EU) sind. Diese Gruppe wird weiter unterschieden in das Baltikum, Polen sowie die Region Zentral-
europa.

— Sldosteuropa: Die Staaten dieser Gruppe sind in der Regel auf dem Weg in die Europaische Union
(EU), wobei der Zeitpunkt fiir die Aufnahme zum Teil sehr unterschiedlich ist.
Dementsprechend wird weiter differenziert in die Marktregionen Rumanien und Bulgarien,
die Tirkei sowie Ex-Jugoslawien und Albanien.'

— GUS-Osteuropa: Die Gruppe derjenigen Staaten, die Teil der Gemeinschaft Unabhangiger Staaten
(GUS) sind und geographisch zu Europa gehdren. Russland als (in Bezug auf Flache und Bevdlkerung)
mit Abstand groBtes Land wurde separat betrachtet.

' Die Bezeichnung Ex-Jugoslawien wurde aus Griinden der einfachen Verstandlichkeit gewahlt. Sie ist formal nicht korrekt, vor allem da das heutige
EU-Mitglied Slowenien ebenfalls Teil des ehemaligen Jugoslawien war.



2 Bestand

Die Bahnsysteme der Lander Mittel- und Osteuropas sind in ihrem Umfang wie auch in ihrer Struktur
zum Teil sehr unterschiedlich.

In fast allen Landern existieren Mischsysteme, die Leistungen sowohl fiir den Personen- wie auch fiir
den Giiterverkehr erbringen. Dennoch ist die Ausrichtung sehr unterschiedlich. So dominiert z. B. im
Baltikum der Giiterverkehr aufgrund der Hafenfunktion dieser Kiistenlander fiir das 6stliche Europa.
Die Gliterziige werden dort ausschlieBlich in Dieseltraktion bewegt, der Elektrifizierungsgrad des
Netzes ist gering. In Estland betragt die Zahl der erbrachten Tonnenkilometer ein 50faches der Zahl
der geleisteten Personenkilometer —in Ungarn dagegen ist das Verhaltnis ausgeglichen.
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Abbildung 3: Bestand an Schieneninfrastruktur in Mittel- und Osteuropa

In Russland bildet in vielen Regionen die Schiene, und nicht die StraBe, das Riickgrat der verkehrlichen
ErschlieBung. Rund 37.000 Siedlungen in Russland sind nicht an das StraBennetz angeschlossen.
Entsprechend der LandesgrdBe findet sich hier auch mit rund 140.000 km das langste Schienennetz
in Mittel- und Osteuropa, das kiirzeste weist mit knapp 450 km Albanien auf.
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Abbildung 4: Elektrifizierungsgrad des Schienennetzes in Mittel- und Osteuropa

Entsprechend dieser unterschiedlichen Strukturen differieren auch die Marktvolumina. In den
Glterverkehrsaffinen Netzen sind sowohl die Anforderungen an die Infrastruktur als auch der Bedarf
an aufwendiger Leit- und Signalisierungstechnik begrenzter. Gleiches gilt fiir die groBen Uberland-
strecken im Vergleich zu den kleinraumigen Netzen im Stadtverkehr.
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Abbildung 5: Verkehrsleistung in Mittel- und Osteuropa
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Im Baltikum dominiert der Einsatz von Diesellokomotiven gegentiber elektrischen Loks, in Russland
sind entsprechend der Netzstruktur mehr E-Loks im Bestand — wenngleich Russland aufgrund der
GroBe des Marktes auch bei Diesellokomotiven eine viel bedeutendere Rolle spielt. Ein Land wie die
Tschechische Republik verfiigt nicht zuletzt als Folge seiner industriellen Entwicklung tiber ein ver-
gleichsweise dichtes Netz an regionalen Strecken und damit einen entsprechenden Bedarf an Dieseltrieb-
wagen. In der Tiirkei fehlt ein solches Netz vielerorts, entsprechend verhalt sich die Fahrzeugnachfrage.
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Abbildung 6: Fahrzeugbestéande in Mittel- und Osteuropa’

Trotz aller Unterschiede erfolgt in vielen Bereichen eine Angleichung der Strukturen. Ausldser sind
die steigende Verkehrsnachfrage wie auch die zunehmend kostenorientierte Betrachtungsweise des
Bahnsektors in allen Landern. So werden in vielen Landern Zentraleuropas Diskussionen liber eine
Reduzierung des oftmals defizitaren Nebennetzes im landlichen Raum gefiihrt; zeitgleich investiert
beispielsweise die Tiirkei groBe Summen in den Stadt- und Intercity-Verkehr, um die Verkehrsproble-
matik dort beherrschbarer zu machen.

Dementsprechend basieren auch die Marktvolumina in der Bahntechnik nicht auf fixen Investitionen
zur Erhaltung des Bestehenden, die sich in einem theoretischen Marktvolumen duBern. Diesen eher
technischen Wert gilt es entsprechend der relevanten Einflussfaktoren anzupassen, um ein realistisches
Bild tiber die Entwicklung der Markte in den einzelnen Landern zu gewinnen.

Eine konkrete Darstellung der wichtigsten dieser Einflussfaktoren erfolgt im nachsten Abschnitt.

2. T. geschatzt.



3 Methodik

Die Abschatzung des Marktes fiir Bahntechnik in den Staaten Mittel- und Osteuropas erfolgt auf
Basis der Produktmarkte in Form konkreter Marktvolumina fiir den Prognosezeitraum 2004-2006
sowie als Trendaussage fiir den Zeitraum 2007-2009.

Die prognostizierten Marktvolumina basieren zum einen auf den schon heute bekannten Markt-

aktivitaten fir diesen Zeitraum, wie sie in den Datenbanken der SCI Verkehr GmbH hinterlegt sind.

Diese Datenbanken werden kontinuierlich gepflegt und erganzt, insbesondere iiber folgende Quellen:

— den Informationsdienst RAILDATA, in dessen Rahmen kontinuierlich und weltweit Tagespresse,
Fachzeitschriften und Unternehmensnachrichten aus der Bahnindustrie dokumentiert werden.
RAILDATA enthalt tiber 25.000 Datensétze zum Weltmarkt fiir Bahntechnik seit 1997.

— Multi-Client-Studien in ausgesuchten Segmenten des Bahntechnik-Marktes. Aktuell existieren
detaillierte Untersuchungen zu den Markten fiir Lokomotiven, Triebwagen, Light Rail Vehicles,
Hochgeschwindigkeits- und Metrofahrzeuge sowie Giiterwagen, zur Eisenbahninfrastruktur und
zur Verkehrsleistung im europaischen Schienenpersonennahverkehr (SPNV).

— die Auswertung von und den Abgleich mit 6ffentlich zuganglichen Quellen z.B. der UIC oder der
UNIFE wie auch die Nutzung anderer kommerzieller Informationsmdglichkeiten im Bahnbereich.

Zusatzlich wurde im Zuge der Untersuchung die Markteinschatzung mit zahlreichen Brancheninsidern
im Inland, vor allem aber in Osteuropa abgeglichen. Hierzu gehéren unabhangige Experten, aber
natiirlich auch die Know-how-Trager der Vossloh AG und ihrer Beteiligungsgesellschaften inklusive
der unternehmenseigenen und verbundenen Vertriebsorganisationen vor Ort.

Generell ist der Prognosehorizont der vorhandenen Marktinformationen sehr unterschiedlich.
Wahrend Projekte im Hochgeschwindigkeitssegment eine lange Vorlaufzeit haben und alle wesent-
lichen Investitionsvolumina bis zum Zeitraum 2006/2007 bekannt sind, erfolgt die Beschaffung von
Gliterwagen konjunkturabhangig, bei einfachen Wagen zum Teil sogar extrem kurzfristig.

Um bestehende Unwagbarkeiten soweit wie moglich zu eliminieren, wurde ein Plausibilitatsmodell
entwickelt, das der Uberpriifung der auf den bekannten Marktdaten basierenden Prognosen dient.

Ausgangspunkt aller Marktbetrachtungen ist das theoretische Marktvolumen. Dieses wird definiert
als monetarer Wert der technischen Ausriistung, die zu einer Erhaltung des technischen Status quo
notwendig ist.

Im Fahrzeugbereich wird dieses Volumen im Wesentlichen durch die Lebensdauer der Fahrzeuge vor-
gegeben. Bei der Infrastruktur und der Systemtechnik definiert sich das theoretische Marktvolumen
dementsprechend Uber die durchschnittliche technische Lebensdauer der eingesetzten Systeme und
Komponenten wie Gleise, Weichen, Oberleitungen oder Kabel. Normalerweise wird dieses theoreti-
sche Marktvolumen in der Praxis so nicht realisiert, da es einer Vielzahl von Einflussfaktoren unter-
worfen ist. Wird zum Beispiel in einem System aufgrund der gestiegenen Verkehrsnachfrage eine
zusatzliche Strecke errichtet, werden entsprechend mehr Fahrzeuge benétigt. Aufgrund knapper
Finanzmittel konnen Unternehmen gezwungen sein, ihre Fahrzeuge erst nach 35 Jahren zu ersetzen
und maogliche Nachteile von héheren Instandhaltungskosten bis hin zum Ausfall von Fahrzeugen
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Abbildung 7: EinflussgroBen im Markt fiir Bahntechnik

billigend in Kauf zu nehmen. Auch eine unterschiedliche Preisentwicklung fiir einige Komponenten,
etwa als Folge gestiegener Rohstoffpreise, kann das theoretische Marktvolumen verandern.

Insbesondere im Infrastrukturbereich ist die theoretische technische Ersatzbeschaffung in vielen
Landern Mittel- und Osteuropas nur eine Teilmenge des notwendigen Investitionsvolumens. Nach
zum Teil jahrzehntelanger Unterlassung von betriebsnotwendigen Investitionen sind die Strecken-
netze oftmals in einem technisch sehr schlechten Zustand. Die Volumina der technischen Ersatzbe-
schaffung alleine reichen bei weitem nicht aus, um eine Ertiichtigung der Infrastruktur gemaB den
derzeitigen und zukiinftigen verkehrlichen Anforderungen zu gewahrleisten. Um diese investive
Liicke wenigstens teilweise zu schlieBen, wurden im theoretischen Marktvolumen bei Infrastruktur
und Systemtechnik zumindest auch jene Modernisierungs- und Neubauprojekte beriicksichtigt, die
entsprechend der aktuellen Planung in den jeweiligen Landern als wahrscheinlich gelten konnen.
Doch selbst dann ist der echte verkehrliche Bedarf in den meisten Landern deutlich héher.

Diese Einflussfaktoren aufzugliedern und bezogen auf die Zukunft fiir die hier betrachteten Lander

in Mittel- und Osteuropa zu bewerten, ist die Grundlage der hier dargestellt Prognose.

Als wesentliche Einflussfaktoren wurden definiert:

— die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Schienengiiter-, Schienenpersonenfern-, Schienen-
personennah- und stadtischen Schienenverkehr,

— der technische Zustand und die Betriebsfahigkeit der bestehenden technischen Ausriistung
und der daraus resultierende Handlungsdruck;

— das Investitionsverhalten der Bahnen, basierend auf den verfiigbaren Budgets wie auch auf
Basis des Return on investment fiir eine Investition;

— die allgemeine Preisentwicklung.

Fur einige dieser Einflussfaktoren existieren konkrete Daten, anhand derer eine Einschatzung maglich
ist. So ist ein wesentlicher Parameter fiir den Zustand des vorhandenen Rollmaterials das Durchschnitts-
alter der Fahrzeuge. Fir andere Einflussfaktoren sind vergleichbare Daten naturgemaB nicht verfiigbar,
hier wurde fiir die Bewertung der Einfluss- bzw. ihrer UntergroBen jeweils ein qualitativer Index
gebildet. Dieser wurde anschlieBend — je nach Segment unterschiedlich — gewichtet und bewertet.

Die folgenden Darstellungen beschranken sich notwendigerweise auf eine Analyse einiger BasisgroBen.
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4 Einflussfaktoren

41 Emerging Markets wachsen weiter

Indexwertung: Wirtschaftswachstum

Baltikum * k Kk ok Kk
Russland * % Kk *
Tirkei * %k %k k
Rumanien und Bulgarien * Kk Kk
Sonstiges GUS-Europa * k *
Polen * *
Zentraleuropa *
Ex-Jugoslawien & Albanien *

Mittel- und Osteuropa werden in den kommenden Jahren zum zweitgroBten Wachstumsmarkt der
Welt. Ubertroffen wird das erwartete Wirtschaftswachstum nur von einigen Volkwirtschaften in
Asien, allen voran China.
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Abbildung 8: Prognose des realen Wachstums des BIP fiir 2004 und 2005

Dieses Wachstum hat in den einzelnen Landern Mittel- und Osteuropas sehr unterschiedliche Ursachen.
In Russland haben vor allem die gestiegenen Rohstoffpreise —insbesondere fiir Erdol — das Wirtschafts-
wachstum befligelt. In 2003 wuchs die Wirtschaft zum fiinften Mal in Folge, bis 2005 soll sie um
weitere 11,6 % zulegen. Seit der Bankenkrise 1998 sanken die Auslandsschulden Russlands von 90 %
auf nunmehr 28 % des Bruttoinlandsprodukts (BIP). Die Gesundung der russischen Wirtschaft hat
nicht nur im Land selbst, sondern auch in angrenzenden Regionen wie dem Baltikum fiir ein stabiles
und nachhaltiges Wachstum gesorgt.

In den jungen EU-Mitgliedsstaaten in Osteuropa wachst die Wirtschaft inzwischen etwas langsamer,

dafiir erhoht sich aber die Stabilitat des Wachstums. Konjunkturmotor ist inzwischen auch die
heimische Industrie, bei zunehmendem Exportvolumen in die Europaische Union, vor allem nach

-12-



Deutschland. Der Ausbau der industriellen Basis erfolgt dabei zu einem groBen Teil durch auslandische
Direktinvestitionen. Der Transformationsprozess ist in einigen Landern bereits sehr weit fortgeschritten.
Ungarn erwirtschaftet bereits iiber 80 % des BIP im privaten Sektor. Ausdruck einer Politik fiir mehr
Stabilitat — und damit ggf. etwas weniger Wachstum —ist vor allem die Reduzierung der Defizite in
Staatshaushalten. Diese Politik erfolgt auch mit Blick auf einen mdglichst raschen Beitritt zur
Wahrungsunion und der Einfiihrung des Euro.

Index, 1999 = 100

140 1 ——EU-Osteuropa
135 A = GUS-Europa
130 - —S{idosteuropa
125 - = Euro Raum
120

15 -

10 - -
Quelle: EU, IMF, CIA,

105 1 Stat. Bundesamt
100 : : : : : . * Prognose
2000 2001 2002 2003 2004* 2005* 2006*

Abbildung 9: Reales Wachstum des BIP

In Stidosteuropa wachst die Wirtschaft in den EU-Beitrittsstaaten Rumanien und Bulgarien, aber
auch in der Tirkei, mit iber 10 % Zunahme in 2004 und 2005 am starksten. In Rumanien und
Bulgarien handelt es sich jedoch nicht immer um selbst generiertes Wachstum. Die Abhangigkeit
von internationalen Geldgebern wie der EU oder dem Internationalen Wahrungsfonds (IMF) ist
noch hoch —dennoch wachst die Wirtschaft, ausgehend von einem niedrigen Niveau, schneller
als in der EU. Die Staaten des ehemaligen Jugoslawien haben hingegen in ihrer Wirtschaftskraft
zum Teil den Stand von 1990 noch nicht wieder erreicht.

4.2  Steigende Arbeitsteilung fiihrt zu mehr Verkehr

Indexwertung: Transportintensive Wirtschaftsstruktur

Tirkei * % Kk k Kk
Baltikum * Kk Kk Kk
Zentraleuropa * K % *
Polen * %k *
Ruménien und Bulgarien * *
Ex-Jugoslawien & Albanien * %
Russland *

Sonstiges GUS-Europa *
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Ebenso wichtig wie das absolute Wachstum der Wirtschaft in Mittel- und Osteuropa ist fiir die
Verkehrsentwicklung die zunehmende Arbeitsteilung in diesen Volkswirtschaften.

Zu Zeiten der sozialistischen Industrialisierung wurden alle gréBeren industriellen Produktionen und
verwaltungstechnischen Aufgaben zentralisiert und an wenigen oder sogar nur einem Ort gebiindelt.
Dieses geschah nicht nur innerhalb eines Staates, sondern im Rahmen des COMECON sogar zwischen
den einzelnen Mitgliedsstaaten. Die Bahnindustrie selbst ist eines der besten Beispiele hierfiir: In Prag
wurden fiir fast alle Lander Osteuropas StraBenbahnen gefertigt, der ehemaligen DDR hingegen war
es untersagt, eigene StraBenbahnen zu produzieren. Dafiir wurden am Standort Gorlitz Reisezug-
wagen fiir einen GroBteil des COMECON hergestellt.

Wachstumsrate in %
15

Russland
10

lowakei / /
0 T T T T T T 1
519 199j/ 1997 199 y 2000 2001 2002

Bulgarien

-15

Abbildung 10: Zunahme der industriellen Produktion in ausgewahlten Léandern

Die einzelnen Standorte verfiigten liber eine extrem hohe Wertschopfung. In der Industrie war bei
komplexeren Produkten in der Regel auch die Herstellung wesentlicher Teilkomponenten integriert
oder zumindest raumlich nahe angesiedelt. Der Transport von Glitern — aber auch von Personen —
wurde durch diese zentralistische Wirtschaftsweise deutlich minimiert.

Mit der Transformation von der sozialistischen Wirtschaftsweise hin zu einer freien Marktwirtschaft
westlichen Vorbilds brechen diese Strukturen auf. Das Tempo dieser Entwicklung ist landerspezifisch
sehr unterschiedlich. So ist dieser Prozess in Slowenien groBenteils schon abgeschlossen, unter anderem
weil das ehemalige Jugoslawien nicht Mitglied des COMECON war und seine Einbindung in die iiber-
geordnete Arbeitsteilung somit sehr gering. In WeiBrussland dagegen ist die strukturelle Veranderung
aufgrund des Reformunwillens der Regierung in den Anféngen stecken geblieben.

Bezogen auf den Verkehr hat die Transformation hin zu einer arbeitsteiligen Wirtschaft zweierlei
Bedeutung: Durch die verdnderte Arbeitsteilung zwischen Unternehmen und Institutionen innerhalb
eines Landes steigt die interne Verkehrsnachfrage; durch die starkere Einbindung der mittel- und
osteuropaischen Lander in die Weltwirtschaft steigt die Verkehrsnachfrage auf den internationalen
Relationen, insbesondere Richtung Westeuropa. Ein sehr anschauliches Beispiel fiir die letztgenannte
Entwicklung bietet das Unternehmen Audi, das im ungarischen Gyor eine eigene Fertigung aufgebaut
hat. Die Vernetzung mit den deutschen Zulieferunternehmen ist so groB, dass das Transportaufkommen
seit 2003 eine eigene Linie im Giiterverkehr zwischen Gyor und Ingolstadt rechtfertigt.
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4.3 Liberalisierung steigert Wettbewerb

Indexwertung: Liberalisierung

Polen * %k Kk %
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Neben dem Wirtschaftswachstum und der veranderten Wirtschaftsstruktur gehen auch von der
Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs positive Wachstumsimpulse auf die Verkehrsnachfrage im
Bahnbereich aus.

Referenzentwicklungen u.a. in Deutschland oder Schweden haben gezeigt, dass starkerer Wettbewerb
zu einem hoheren Kostendruck fiihrt. Hierdurch erhoht sich die Wettbewerbsfahigkeit des Systems
Schiene im Zusammenspiel aller Verkehrstrager. Daneben schlagt sich mehr Wettbewerb vor allem in
einer steigenden Angebotsqualitat nieder. Im Personenverkehr erfolgt eine solche Qualitatssteigerung
durch eine Erhéhung des Fahrkomforts liber den Einsatz neuer Fahrzeuge oder zusatzliche Angebote
wie die Ausweitung von Fahrgastinformationssystemen. Im Giiterverkehr hat sich die Angebots-
qualitat in den vergangenen Jahren insbesondere iiber eine zunehmend individuelle Kundensicht

und spezifischere Angeboten erhoht, z.B. durch die zunehmende Bereitstellung von Spezialwagen.

Neben einem generell positiven Impuls auf die Verkehrsleistung, also der reinen Steigerung des
Marktvolumens, hat vor allem die Erh6hung der Angebotsqualitat zahlreiche Investitionen zur Folge,
von denen die bahntechnische Industrie profitiert.

4 -
—=EU-Osteuropa

—GUS
— Osteuropa auBerhalb der EU

— 1 = Staatsbahn
2 = Rechnerische Trennung von
Netz und Betrieb
2 3 = Auftrennung Giter- und
Personenverkehr

— 4 = Einfithrung von

Bestellerentgelten

1 ' ' ' ! Quelle: EBRD,
1998 1999 2000 2001 2002 Transformation Report 2004

Abbildung 11: Liberalisierungsindex
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Auch in den Landern Mittel- und Osteuropas schreitet die Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs
voran. Die groBten Fortschritte machen naturgemaB die neuen Mitgliedsstaaten der EU. Der Grund
hierfiir ist die Umsetzung des aquis communitaire, also die Anpassung der nationalen Gesetzeslage
an die Gesetzgebung der EU. Dies gilt auch fiir die Richtlinien 2000/12 —2000/14, die die (vorerst
rechnerische) Trennung von Netz und Betrieb sowie den Zugang zu den nationalen Eisenbahnmarkten
regulieren. Allerdings existieren in vielen der neuen EU-Mitgliedsstaaten noch Ubergangsregeln, so
dass der westeuropaische Stand der Umsetzung erst in zwei bis drei Jahren erreicht sein wird —und
selbst dann werden die Regelungen in den meisten Landern kaum so weit gehen wie in Deutschland,
Schweden oder dem Vereinigten Konigreich. Dennoch: In der Tschechischen Republik sind bereits zwei
private Betreiber im Schienenpersonennahverkehr aktiv; in Polen werden die ersten Ausschreibungen
fir die Vergabe von Verkehrsleistungen vorbereitet, z.B. in der Region Niederschlesien.

AuBerhalb der EU zeigt sich ein wenig einheitliches Bild. In den Beitrittslandern Rumanien und Bulgarien
findet eine dhnliche Entwicklung statt wie in den neuen EU-Mitgliedsstaaten. In den meisten Landern
ist eine Intensivierung des Wettbewerbs im Personenverkehr zumindest in den kommenden drei Jahren
wenig wahrscheinlich. Vor solchen administrativen Fragen gilt es erst einmal die unmittelbaren
Problembereiche zu bearbeiten, vor allem den Zustand von Infrastruktur und rollendem Material.

Im Guterverkehr ist die Situation in einigen Landern grundsatzlich anders. In attraktiven Markten mit
steigender Nachfrage — allen voran Russland — zeigen private Unternehmen ein hohes Interesse an
der Ubernahme von Verkehren. Zum Teil ist dieses Interesse auch aus der Unzufriedenheit mit dem
existierenden Anbieter —in der Regel der staatseigenen Eisenbahn —heraus motiviert. Vor allem jene
Industrie- und Montanunternehmen, die traditionell iiber eigene Werksbhahnen verfiigen, drangt es
auf die Hauptstrecken, um mit einem qualitativ hoherwertigen Verkehr auch das eigene Kerngeschaft
zu stimulieren.

Grundsatzlich kann auch das Fehlen 6ffentlicher Gelder die Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs
positiv beeinflussen, wenn hierdurch die Kosten gesenkt oder iiber Privatisierungserldse gar Einnahmen
erzielt werden kdnnen. So sind die mangelnden Ressourcen der regionalen polnischen Administrationen
(Wojewodschaften) durchaus eine Ursache fiir die Intensivierung des Wettbewerbs im polnischen
Regionalverkehr.
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5 Verkehrsmarkte

5.1 Guterverkehr auf der Schiene wachst wieder

Indexwertung: Entwicklung im Giiterverkehr
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Rumanien und Bulgarien A
Ex-Jugoslawien & Albanien ¥

In fast allen mittel- und osteuropaischen Staaten brach Anfang der 1990er Jahre im Giterverkehr
das Transportaufkommen auf der Schiene dramatisch ein. Die wichtigsten Ursachen hierfiir:

— Fast alle Volkswirtschaften in Mittel- und Osteuropa sahen sich in den ersten Wendejahren
aufgrund ihrer veralteten Wirtschaftsstruktur mit massiven Problemen konfrontiert. Durch den
Zusammenbruch der sozialistischen Wirtschaftsweise brach auch die industrielle Produktion —
und damit die Transportnachfrage — ein.

— Aufgrund des Zusammenbruchs des COMECON endete auch ein GroBteil der Wirtschafts-
beziehungen zwischen diesen Staaten. Der Ausbau der Handelsbeziehungen vor allem mit
Westeuropa konnte diesen Einbruch auf Jahre nicht kompensieren.

— Als Folge einer zunehmend Marktpreis-orientierten Betrachtung der Transporterbringung
verlagerten sich viele Verkehrsstrome auf die StraBe. Die Zahl der LKW stieg dramatisch an.
Dies betraf vor allem jene Giterarten, die in Westeuropa bereits seit langem von der Schiene
verschwunden waren. Die Privilegierung der Schiene im Rahmen der staatlichen Planwirtschaft
war voruber.
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Abbildung 12: Entwicklung der Verkehrsleistung im Giiterverkehr

Ein Teil dieses Riickgangs der Verkehrsleistung kann dabei durchaus als , Gesundschrumpfung”
verstanden werden. Das betrifft vor allem Gter, deren Transport auf der Schiene z.B. aufgrund
von LadungsgroBen oder Transportentfernungen, wenig Sinn macht.

Der Verlauf des Verkehrsriickgangs auf der Schiene ist je nach Land unterschiedlich und hangt insbe-
sondere von der 6konomischen Entwicklung und der individuellen Verkehrsstruktur ab. In den neuen
EU-Mitgliedsstaaten konnte mit einem steigenden Wirtschaftswachstum als erstes die Abwartsten-
denz im Giterverkehr gebremst werden. Slowenien, das Land mit der positivsten wirtschaftlichen
Entwicklung, erreichte zuerst die Talsohle. Inzwischen ist aber auch in fast allen anderen Landern
die Trendwende geschafft. Als eines der letzten Lander konnte Polen 2003 seine Transportleistung
im Schienengiterverkehr erstmals wieder deutlich steigern.

Auch in den meisten Landern auBerhalb der EU ist der Riickgang in der Verkehrsnachfrage inzwischen
vorbei, da oftmals ein Mindestvolumen erreicht wurde, dessen Unterschreitung beinahe schon einem
Zusammenbruch der Volkswirtschaft gleich kame. In Siidosteuropa konnte dieses Mindestvolumen
jedoch noch nicht wieder gesteigert werden. Die Verkehrsleistung stagniert auf niedrigem Niveau. In
der GUS hingegen haben die gestiegenen Rohstofftransporte seit dem Ende der 1990er Jahre wieder
fiir ein Anwachsen des Giiterverkehrs auf der Schiene gesorgt.

In den kommenden Jahren ist vor allem in Russland ein deutlicher Anstieg des schienengebundenen
Glterverkehrs zu erwarten. Die wirtschaftliche Entwicklung ist nicht nur positiv, sie konzentriert sich
zudem vor allem auf den Rohstoffsektor — und damit auf sehr bahnaffine Giiter. Das Schienennetz
ist dicht ausgebaut und Riickgrat des Giiterverkehrs. Das StraBennetz dagegen ist deutlich weniger
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leistungsfahig und wird auch nicht den durchschnittlichen Transportreichweiten gerecht. Auch
Binnenwasserwege bilden keine echte Alternative, da die meisten Fliisse in Nord-Siid- und nicht in
Ost-West-Richtung verlaufen. Allein der Transport iiber Pipelines ist bei der Olproduktion eine echte
Konkurrenz fiir die Bahn. Inzwischen ist die Verkehrsnachfrage auf der Schiene so groB3, dass zahl-
reiche private Betreiber auf den Markt drangen. Es gibt bereits mehr als 80 private Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in Russland. Ein GroBteil von ihnen hat seine Wurzeln in den ehemaligen Industrie- und
Rohstoffkombinaten des Landes. Durch die gestiegene Nachfrage sind zum Teil sogar Lokomotiven
oder (Spezial-)Giiterwagen knapp geworden. Da hinter der Nachfrage harte wirtschaftliche Bedarfe
stehen, haben Investitionen in den Giiterverkehr eine hohe Umsetzungswahrscheinlichkeit.

Von der positiven Entwicklung in Russland profitiert auch das Baltikum, insbesondere weil es eine
wichtige Hafenfunktion fiir den russischen Markt wahrnimmt. Diese Funktion wird durch die System-
grenze zwischen West- und Osteuropa weiter aufgewertet. So macht das notwendige ,Umspuren”
den Transport iber Land noch immer vergleichsweise kostenintensiv und langwierig. Das begiinstigt
den Transport (iber die Ostsee, wo beim Loschen der Ladung direkt auf die Breitspur geladen werden
kann. In Lettland beispielsweise entfallen 94 % aller Transporte auf der Schiene auf den internationalen
Verkehr. Der Giiterverkehr im Land hat sich seit Anfang 1994 fast verdoppelt. Inzwischen drohen
Engpasse in der Infrastruktur, ein weiteres Wachstum zu bremsen.

Auch in den Gbrigen mittel- und osteuropaischen Staaten sind die Prognosen fiir den Giiterverkehr
glinstig, wenngleich nicht auf demselben Niveau wie im Baltikum. In den meisten Landern ist nach
Konsolidierung der Verkehrsleistung eine weitgehend stabile Aufwartsentwicklung zu erwarten, die
sich vor allem am Wachstum der jeweiligen Volkswirtschaften orientiert. Dabei profitiert die Schiene
von ihrer starken Position im Zusammenspiel aller Verkehrsarten. In Polen und Ungarn, zwei wichtigen
Transitlandern zwischen Europa und Russland beziehungsweise den Balkanlandern, stehen beispiels-
weise nur jeweils knapp 400 Kilometer Autobahn zur Verfiigung. In bestimmten Landern fiihren
zusatzliche Impulse sogar zu einem deutlich héheren Wachstum des Giiterverkehrs. Hierzu zahlen
Slowenien mit dem bereits erwahnten Ausbau seiner Hafenfunktion und Ungarn, das sich mit seiner
Lage ostlich der Alpen und als Tor nach Stidosteuropa sowie in Verbindung mit der Donau zunehmend
als Drehscheibe etabliert. Der Ausbau der Bahnverbindung zum slowenischen Hafen Koper unterstiitzt
diese Entwicklung nachhaltig.

Lediglich in Siidosteuropa ist das Verkehrsaufkommen auf der Schiene noch immer riicklaufig. Die
positive wirtschaftliche Entwicklung etwa wie in Rumanien basiert noch nicht in ausreichendem
MaBe auf der Wertschopfung im industriellen Bereich. Auch die Kleinrdaumigkeit der Wirtschaftsstruk-
turen bremst vielerorts ein Wachstum der Verkehrsleistung im schienengebundenen Giiterverkehr.

Der Ausbau des Schienennetzes fiir Giitertransporte ist wenig weit vorangeschritten, ein deutliches
Wachstum nicht zu erwarten.
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5.2  Fernverkehr wachst auf niedrigem Niveau

Indexwertung: Entwicklung im SPFV
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Die meisten Staaten Mittel- und Osteuropas unterscheiden nicht zwischen SPFV (Schienenpersonenfern-
verkehr) und SPNV (Schienenpersonennahverkehr). Eine solche Trennung existiert nicht administrativ
und schon gar nicht in Bezug auf die finanzielle Unterstiitzung durch das staatliche Budget. In manchen
Staaten, etwa im Baltikum oder in Slowenien, ist die Unterscheidung aufgrund der begrenzten
LandesgréBe auch kaum sinnvoll darstellbar.

Damit unterscheiden sich diese Lander z.B. von Deutschland, wo die Grenze zwischen Fern- und Nah-
verkehr, basierend auf Erfahrungswerten, bei einer Reiseweite von 50 km festgelegt wurde, und wo
die Unterscheidung zwischen SPFV und SPNV sogar {iber Eigenwirtschaftlichkeit oder Gemeinwirt-
schaftlichkeit der Verkehre entscheidet.

GroBe Intercity- und Eurocity-Verkehre existieren in Mittel- und Osteuropa zum einen im internationalen
Verkehr, zum anderen insbesondere in siedlungsstrukturell polyzentrischen Flachenlandern wie Polen
oder Rumanien.

In vielen Landern Westeuropas und Asiens ist der Fernverkehr eine der am starksten wachsenden
Verkehrsarten tiberhaupt, vor allem durch die Ausdehnung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs.
Personenverkehr mit tiber 200 km/h wird in Mittel- und Osteuropa bislang jedoch nicht betrieben.
Zwar werden mogliche Verbindungen (wie Budapest — Prag oder Moskau — St. Petersburg) kontinuier-
lich diskutiert, in absehbarer Zeit realisiert werden jedoch nur wenige. Das wichtigste Projekt dieser
Art findet aktuell in der Tiirkei zwischen Istanbul und Ankara statt.

Im internationalen Verkehr ist trotz zunehmender internationaler Vernetzung ein leichter Riickgang
der Verkehrsleistung zu beobachten, bedingt vor allem durch die zunehmende Konkurrenz des Flug-
verkehrs. Zum Teil sind die grenziiberschreitenden Verbindungen auch auBerst kleinraumig, wie die
geplante Stadtschnellbahn vom Wiener Flughafen zur 50 km entfernten slowakischen Hauptstadt
Bratislava zeigt.
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Abbildung 13: Anteil der Verkehrsleistung im internationalen Verkehr

In Russland und der GUS ist die Konkurrenz durch den Luftverkehr aufgrund der z.T. sehr weiten
Entfernungen sogar noch groBer. Auch in Siidosteuropa ist keine echte Nachfragesteigerung fir die
Bahn zu erwarten.

Einen wesentlichen Grund fiir diese Situation stellen die noch immer sehr angespannten Staats-
budgets in den meisten Landern Mittel- und Osteuropas dar. Vor diesem Hintergrund erfolgen
Investitionen vor allem dort, wo ein schneller Return on Invest zu erwarten ist, wie etwa im Giter-
verkehr. Oder aber die Investitionen in die Eisenbahn konzentrieren sich auf jene Bereiche, in denen
der Schienenverkehr durch andere Verkehrsarten nicht substituierbar ist, wie in Teilen des Regional-
verkehrs und im Stadtverkehr.

Dort, wo solche Investitionen getatigt werden, ist, wie in der Tiirkei, mit einem Wachstum des Fern-
verkehrs zu rechnen. Wo sie unterbleiben, stagniert die Entwicklung.
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5.3  Regionalverkehr wird Hauptinvestitionsbereich

Indexwertung: Entwicklung im SPNV
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Im SPNV ist in Mittel- und Osteuropa eine sehr ambivalente Entwicklung zu beobachten: Wahrend im
landlichen Raum Teile des Netzes stillgelegt und Verkehre eingestellt werden, wird zunehmend in die
Ertiichtigung der Eisenbahn in den Ballungsraumen investiert.

Der Regionalverkehr im landlichen Raum ist eine der Hauptursachen fiir das Defizit, das die meisten
mittel- und osteuropaischen Eisenbahnverkehrsunternehmen nach wie vor erwirtschaften. In den
meisten Staaten, auch bei den osteuropaischen EU-Mitgliedern, basiert das Angebot im Regionalver-
kehr zumeist noch auf den Anspriichen aus den Zeiten der sozialistischen Daseinsfiirsorge. In Ungarn
galt beispielsweise bis vor wenigen Jahren noch die Vorgabe, dass Budapest von jedem Bahnhof in
Ungarn aus innerhalb eines Tages zu erreichen sein musste.

Im Zuge der Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs und den damit verbundenen harteren wirtschaft-
lichen Vorgaben, wurde in den vergangenen Jahren ein GroBteil dieses Verkehrs eingestellt. Allein in
Sudosteuropa betragt die Verkehrsleistung der Staatsbahnen im Personenverkehr weniger als 30 %
der Leistung in den Jahren vor 1990.

Dieser Trend wird — wenngleich auf einem weniger dramatischen Niveau —in den kommenden Jahren
anhalten. Nach der Aufgabe zahlreicher Verbindungen werden insbesondere im landlichen Raum
zahlreiche Strecken stillgelegt.

In Polen ist dieser Prozess bereits in vollem Gange. Die PKP gab die Verantwortung fiir einige Strecken
im Regionalverkehr an die regionalen Administrationen (Wojewodschaften) ab. Sie konnen den Betrieb
auf diesen Strecken sichern, wenn sie zu dessen Finanzierung bereit sind. Sofern kein regionales
Interesse besteht oder die notwendigen finanziellen Mittel nicht aufgebracht werden, droht die
Streckenstilllegung.

Auch in Ungarn und der Tschechischen Republik wird iber umfangreiche Streckenstilllegungen
diskutiert. In Ungarn kénnen sie eine GroBenordnung von bis zu 2.000 km des derzeit rund 7.500 km
langen Netzes erreichen. Grund ist auch hier die finanzielle Lage der im Staatsbesitz befindlichen
MAV AG, die in den vergangenen Jahren jahrlich zwischen 120 bis 230 Mio. € Verlust erwirtschaftete.
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Wie in allen Staaten sind AusmaB und Zeitplan der Streckenstilllegung ein Politikum und nur schwer
zu prognostizieren.
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Abbildung 14: Entwicklung der Verkehrsleistung in Pkm

Auf der anderen Seite ist der Regionalverkehr jedoch einer der Hauptinvestionsbereiche der kommen-
den Jahre — sofern es sich um Regionalverkehr in den groBen Ballungszentren und Agglomerationen
handelt. Ahnlich wie in Westeuropa entwickelt sich auch in Osteuropa eine zunehmende funktionale
Trennung von Arbeiten (im Stadtzentrum) und Wohnen (im Umland). In groBen Ballungszentren fiihrt
dies zum viel beschriebenen ,Speckgirtel“-Effekt und damit zu einer deutlichen Nachfragesteigerung
fir den Stadt-Umland-Verkehr.

Im Zuge dieser Entwicklung hat der motorisierte Individualverkehr in vielen Agglomerationen ein
AusmaB erreicht, das die vorhandene StraBeninfrastruktur bei weitem iiberfordert. Der Schienenver-
kehr erlangt aufgrund seiner Massenbiindelungsfahigkeit zunehmend Bedeutung. Dieser Prozess ist
besonders ausgepragt in den neuen Mitgliedsstaaten der Europaischen Union. So wurde 2004 in Prag
erstmals eine S-Bahn-Strecke er6ffnet, im Raum Budapest haben erste PilotmaBnahmen zur Einfiihrung
eines Taktverkehrs begonnen.

Diese Entwicklung variiert jedoch zwischen den Landern. In der GUS ist in Bezug auf das Verkehrs-
angebot seit einigen Jahren eine weitgehend stabile Entwicklung zu beobachten. Das vorhandene
Angebot wird groBtenteils aufrechterhalten, ohne dass bedeutende zusatzliche Verkehre eingerichtet
werden. Das Wachstum des Umlands ist in den Agglomerationen dieser Lander auch sehr viel geringer
ausgepragt als in den EU-Mitgliedsstaaten.

In Siidosteuropa wachst die Verkehrsnachfrage fiir eine Ausdehnung des Regionalverkehrs in den
Ballungszentren ebenfalls — allein die investiven Mittel fiir eine Verbesserung des Angebots fehlen
vielerorts. Dort, wo sie mit zunehmender konjunktureller Erholung zumindest in Teilen bereitgestellt
werden kénnen, wird auch eine qualitative Verbesserung des Verkehrsangebotes vorgenommen.
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Das betrifft aktuell vor allem die Tiirkei, die in den Nahverkehr im GroBraum Istanbul investiert. In
Regionen ohne diese finanziellen Mdglichkeiten wird auch in den kommenden Jahren eine Ausdehnung
des SPNV nicht stattfinden.

Aus Sicht westlicher Unternehmen der Bahnindustrie ist die ambivalente Entwicklung im Regional-
verkehr dabei durchaus interessant. Die Aufgabe des Nebennetzes in vielen Staaten betrifft sie in der
Regel kaum, da in diese defizitaren Strecken auch in den vergangenen Jahren kaum investiert worden
ist. Die neuen Aufgaben im Stadt-Umland-Verkehr hingegen stellen erhohte technische Anforderungen
an Organisation und Materialausstattung des Schienenverkehrs. Hier haben westliche Unternehmen
oftmals deutlich mehr Erfahrungen und Kompetenzen als ihre Mitbewerber vor Ort. Steigt durch die
Einstellung defizitaren Verkehrs das Investitionsvolumen in den Ballungszentren, ist dies fiir die
Unternehmen der Bahnindustrie nur von Vorteil.

5.4 Stadtverkehr ist Wachstumsmarkt

Indexwertung: Entwicklung im Stadtverkehr
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Die Entwicklung des schienengebundenen Stadtverkehrs in Osteuropa unterscheidet sich grundlegend
von der des Personenverkehrs in der Vollbahn. Einen vergleichbaren Einbruch der Verkehrsleistung
hat es im Stadtverkehr nie gegeben, auch nicht in den Jahren direkt nach dem politischen und wirt-
schaftlichen Umbruch 1989.

Der Grund hierfiir ist die schlichte Notwendigkeit des stadtischen Schienenverkehrs. Er ist vor allem
in den Ballungsgebieten ohne Alternative. Schon sehr schnell nach 1989 wurde deutlich, dass der
motorisierte Individualverkehr selbst bei einer begrenzten Zunahme die Innenstadte tberfordert
und schon gar nicht den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ersetzen kann. Im Gegenteil:
Die massive Zunahme des StraBenverkehrs beeintrachtigte die Effizienz des straBengebundenen
OPNV stark. Dies betraf vor allem Busse, zum Teil auch StraBenbahnen. Metro- und Stadtbahn-
systeme waren weniger beeintrachtigt, da sie vom StraBenverkehr baulich getrennt sind.

Auch die soziale Komponente darf in den osteuropaischen Staaten nicht auBer Acht gelassen werden.
Trotz des groBen Nachholeffekts bei der individuellen Motorisierung ist diese noch nicht mit der in
Westeuropa zu vergleichen. Der OPNV bleibt auf absehbare Zeit auf zahlreichen Relationen fiir viele
Personengruppen das einzig verfiighare Verkehrsmittel fiir den iberwiegenden Teil ihrer Aktionswege.
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Abbildung 15: Entwicklung der Verkehrsnachfrage in ausgewahlten Stadten

Dennoch haben naturgemaB die wirtschaftlichen Probleme und die Deindustrialisierung nach 1989
auch die Investitionen in den Stadtverkehr massiv beeintrachtigt. Trotz teilweise groBter Anstrengungen
zur Aufrechterhaltung eines umfangreichen und sicheren Betriebs konnten notwendige Investitionen
nicht umgesetzt werden.

Eine Folge ist die Anschaffung von Gebraucht- statt Neufahrzeugen im StraBenbahnbereich. Diese
stammen vor allem aus Ostdeutschland. Hier wurden nach der Wende mit westdeutscher Unterstiitzung
sehr schnell zahlreiche Neuanschaffungen getéatigt und die alten Fahrzeuge vor allem aus tschechischer
Produktion Richtung Osten verkauft. Aber auch westdeutsche Systeme verkauften einen GrofBteil
ihrer Altfahrzeuge nach Osteuropa. Ob Bukarest, Pyatigorsk, Lipetsk oder Kaliningrad: Uberall sind
Altfahrzeuge aus Deutschland im Einsatz.

Soweit investive Mittel vorhanden sind, werden sie in allen Regionen auch in Zukunft in den Stadtver-
kehr als primaren Investitionsbereich flieBen. Mit einer Ausweitung ist insbesondere in den mittel- und
osteuropdischen EU-Staaten zu rechnen. Auch in den Landern Siidosteuropas ist eine Verbesserung
der Situation zu erwarten. Dort konzentrieren sich international zur Verfliigung gestellte Finanzmittel
im Verkehrsbereich aufgrund der offensichtlichen Notwendigkeit auf den Stadtverkehr, wie das Beispiel
Belgrad zeigt.

In der GUS hat sich der Stadtverkehr in der Vergangenheit vergleichsweise stabil entwickelt, den teil-
weise dramatischen Auswirkungen der Finanzkrise zum Trotz. Eine Aufrechterhaltung des Stadtver-
kehrs war und ist weitgehend mit endogenen Mitteln mdglich, unter anderem weil die heimischen
Hersteller zu deutlich geringeren Kosten arbeiten.

In groBen Metropolen wie Moskau finden sogar kontinuierlich Erweiterungen der stadtischen Ver-
kehrsnetze statt.
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6 Zusammenfassung: Der Markt fiir Bahntechnik

Das Marktvolumen fiir Bahntechnik in Mittel- und Osteuropa kann fiir den Zeitraum 2004 — 2006
auf insgesamt rund 13,2 Mrd. € geschatzt werden.

Mit Abstand groBter Markt ist Russland, das hohe Investitionen vor allem in die Instandhaltung der
Infrastruktur benétigt. Zudem sorgt die positive Entwicklung des russischen Giiterverkehrs fiir einen
Beschaffungsboom bei Giiterwagen, wohingegen das Beschaffungsvolumen fiir Lokomotiven erst
langsam steigt.

Sonstige GUS - Europa Ex-Jugoslawien & Albanien  Systemtechnik
ca. 0,9 Mrd. € ‘ a.04Mrd. € ca. 1,8 Mrd. €
Tiirkei Baltikum
ca.0,9Mrd. € ca. 0,4 Mrd. €

i Fahrzeuge
Rumanien & ca. 4,9 Mrd. €
Bulgarien
ca. 0,9 Mrd. €

Polen
ca. 1,2 Mrd. €

Zentraleuropa
ca. 2,2 Mrd. €

Russland
ca. 6,3 Mrd. €

Infrastruktur
ca. 6,5 Mrd. €

Abbildung 16: Marktvolumen 2004 - 2006

GroBte Wachstumsregionen sind jedoch die jungen EU-Mitglieder in Zentraleuropa sowie Polen.

Sie investieren zwar nach wie vor sehr stark in den Ausbau ihrer Schieneninfrastruktur, insgesamt

ist jedoch eine Heterogenisierung der Produktnachfrage in den unterschiedlichen Segmenten zu
beobachten. Neben dem notwendigen Rollmaterial fiir den Giiterverkehr treten vor allem Investitionen
in die Ertlichtigung des Regional- und Stadtverkehrs tiber eine Optimierung von Rollmaterial und
Systemtechnik in den Vordergrund. In Rumanien und Bulgarien deutet sich eine ahnliche Entwicklung
an, die Umsetzung ist jedoch bisher weniger weit fortgeschritten.

Eine Sonderkonjunktur existiert in den kommenden Jahren vor allem im Personenverkehr in der Tiirkei.
Dieses gilt fiir die Vollbahn ebenso wie fiir den Stadtverkehr.
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7 Produktmarkte

Al Infrastruktur und Systemtechnik in der Eisenbahn
Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)
Russland 2.500 * % % % * 2.500 >
Zentraleuropa 1.000 * % * *k 800 y |
Polen 830 * % * 580 .
Tiirkei 350 * % %k % 280 ”
Rumanien und Bulgarien 500 * % 250 ”
Sonstiges GUS-Europa 500 * 200 ->
Baltikum 230 * * Kk Kk 180 A"
Ex-Jugoslawien & Albanien 320 * * 160 ->
Summe 4.950

Aufgrund ihres extrem groBen Bestandsnetzes ist die russische Foderation der groBte Markt fir
Fahrwegkomponenten in Osteuropa — wobei ein GroBteil des instand zu haltenden Netzes 6stlich
des Urals liegt. Daneben werden in Russland derzeit aber auch zahlreiche Modernisierungs- und
AusbaumaBnahmen geplant oder schon umgesetzt, die vor allem dem profitablen und expandieren-
den Giiterverkehr die notwendige Infrastruktur zur Verfiigung stellen sollen. Im Zuge der Reform des
russischen Bahnwesens wurden unterhalb der RZD Unternehmen fiir den Personen- und den Giiter-
verkehr gegriindet. Die Infrastruktur wurde dem Giiterverkehr zugeordnet. Die RZD realisierte — unter
Einrechnung des defizitaren Personenverkehrs —allein im ersten Halbjahr 2004 einen Gewinn von
rund 140 Mio. €. Wichtigste Projekte sind der Ausbau der Transsibirischen Eisenbahn und der Baikal-
Amur-Magistrale zur Steigerung des Containerverkehrs sowohl in Richtung Westeuropa als auch
nach China. Daneben wird aber auch der Ausbau der stdlichen ErschlieBung lber eine verbesserte
Anbindung an das Kaspische Meer betrieben.

Anders als beispielsweise in Nordamerika oder groBen Teilen Asiens wird in Russland der Giiterver-
kehr auf den groBen (iberregionalen Magistralen in elektrischer Traktion durchgefiihrt. Fast 50 % des
gesamten Streckennetzes sind elektrifiziert. So ist mit der Ertiichtigung des russischen Netzes fiir den
Glterverkehr auch ein deutlicher Anstieg des Marktvolumens in der Elektrifizierung verbunden.

Von geringerer Bedeutung als in anderen Regionen ist in Russland das Marktvolumen fiir die System-

technik. Sowohl in der Leit- und Sicherungstechnik wie auch in der Telekommunikation bleibt der
Ausbau auf den vorwiegend dem Giiterverkehr dienenden Strecken begrenzt.
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Eine Ausnahme von dieser Giiterverkehr-bezogenen Betrachtungsweise des russischen Marktes bildet
der GroBraum Moskau. In der Agglomeration mit Giber 15 Mio. Einwohnern sind bestandige Investitio-
nen in den urbanen Schienenverkehr notwendig, um eine verkehrliche Grundversorgung zu gewahr-
leisten. Als ein wesentlicher Schritt zur Verbesserung der Verkehrssituation ist der Ausbau der S-Bahn
auf der Linie Moskau-Lyubertsy-Ramenskoe fiir das Jahr 2006 angekiindigt. Die Kosten werden mit
rund 98 Mio. € veranschlagt.

In der Gibrigen GUS ist die Situation unterschiedlich. Zwar existiert vor allem in der Ukraine ebenfalls
eine wachsende Verkehrsnachfrage, diese ist jedoch nicht mit der in Russland vergleichbar. Zudem ist
das Investitionsverhalten nicht zuletzt aufgrund einer geringeren Privatisierung etwas zuriickhalten-
der. Eine Bahnreform, die in Richtung der Trennung von Netz und Betrieb geht, wird auch von der
aktuellen Regierung abgelehnt. Dennoch gibt es umfangreiche Ausbauprojekte. Im Mittelpunkt steht
der Ausbau des Pan-Europaischen Verkehrskorridors IX, um im Giiterverkehr die Anbindung an den
Seehafen Odessa zu verbessern. Daneben soll nach offiziellen Angaben der Bau einer 400 km langen
Strecke fiir hohere Geschwindigkeiten von rund 200 km/h zwischen Kiew und Poltava unternommen
werden. Auch in Moldawien ist die Verkehrsnachfrage vor allem im Giterverkehr in den letzten Jah-
ren wieder deutlich gestiegen. Die daraus resultierenden Erlose rechtfertigen bisher jedoch keine
groBeren Infrastrukturprojekte. Fiir WeiBrussland sind hingegen keine gréBeren Ausbauvorhaben
bekannt. Mit der zunehmenden politischen Isolation des Landes entwickelt sich bisher auch die Nach-
frage im AuBenverkehr wenig positiv. Die zur Verfligung stehenden Budgets sind begrenzt.

Elektrifizierung Eisenbahn

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 — 2006 volumen 2004 — 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 640 * * Kk k k 640 >
Zentraleuropa 140 * % * * 110 ?
Polen 170 * % * 100 .
Tirkei 50 * % Kk * * 50 ?
Rumanien und Bulgarien 80 * % % 50 ?
Sonstiges GUS-Europa 110 * * 40 >
Baltikum 50 * * 25 ->
Ex-Jugoslawien & Albanien 15 * K Kk Kk 15 A
Summe 1.030

In den neuen Mitgliedsstaaten der Europaischen Union wird nach wie vor —zum Teil mit erheblicher
finanzieller Unterstiitzung aus Briissel — vor allem in den Ausbau der internationalen Verkehrskorridore
investiert. Anders als in der GUS werden die Strecken dabei nicht primar fiir den Giiter-, sondern auch
fir den Personenverkehr ausgebaut. Dabei geht der Ausbau nicht immer direkt mit einer starken
Steigerung der Verkehrsnachfrage einher. Insbesondere durch die EU-Kofinanzierung werden teilweise
auch Budgets zur Verfligung gestellt, die das Verkehrsangebot erhéhen und so mittelfristig die Ver-
kehrsnachfrage steigern, also eine vorsorgende Infrastrukturpolitik darstellen. So wurden in Ungarn
mehrere groBe Projekte mit einem Gesamtvolumen von mehreren Millionen Euro insbesondere auf
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den Korridoren IV und V ausgeschrieben bzw. befinden sich am Anfang ihrer Umsetzungsphase. Auch
in Polen wurden jiingst zahlreiche Auftrage vergeben oder befinden sich in der Ausschreibung, wie
etwa die Strecken Milkowice - Okmiany oder Wegliniec - Legnica. In der Regel werden keine Neubau-
projekte realisiert, sondern existierende Verkehrsachsen mit dem Ziel einer Erh6hung der Streckenge-
schwindigkeit modernisiert. Das Land verfiigt tiber einen besonders hohen Anteil an elektrifizierter
Infrastruktur.

Bis 2006 wird auf den internationalen Verkehrsachsen noch ein kleiner Bauboom zu beobachten sein,
verursacht ebenfalls durch die Forderpolitik der EU. Deren Finanzinstrument fiir die Vorbereitung der
Osterweiterung im Verkehrsbereich (ISPA) konzentriert sich auf den Ausbau eben jener internationa-
len Verkehrswege. Da die Beantragung neuer Mittel nach dem Beitritt zumindest unter ISPA nicht
mehr moglich ist, wurden aufgeschobene Planungen vor dem Beitritt entsprechend abgearbeitet und
kommen in den nachsten Jahren zur Umsetzung.

Leit- und Sicherungstechnik in der Eisenbahn

Theoretisches Markt- | Indexfaktor Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Zentraleuropa 220 * % * * * 220 7
Russland 330 * * * 200 P
Tiirkei 115 * % % k K 115 y |
Polen 145 * * * 100 ?
Ruménien und Bulgarien 140 * % * 85 7
Ex-Jugoslawien & Albanien 100 * * 50 ?
Sonstiges GUS-Europa 100 * * 50 > 4
Baltikum 30 * % Kk * * 30 ->
Summe 850

Mit dem Beitritt zur EU ist mittelfristig eine Umsteuerung des Investitionsvolumens absehbar. So
versiegen zwar z.T. die Mittel fiir den Ausbau der internationalen Korridore, dafiir erhalten die neuen
Mitgliedslander jedoch Zugang zu den Fordermitteln der europaischen Regionalpolitik. Hierdurch
sind, anders als bisher, auch UnterstlitzungsmaBnahmen z.B. im Regionalverkehr grundsétzlich mdg-
lich. In diesem Bereich existieren vor Ort oftmals auch die deutlich gréBeren Probleme. So investieren
derzeit sowohl Prag (S-Bahn) als auch Budapest in die Verbesserung des Vorort-Verkehrs. Dies sorgt
nicht nur im Infrastrukturbereich fir ein anhaltend hohes Marktvolumen, sondern stimuliert vor allem
die Markte fir Leit- und Sicherungstechnik bzw. Telekommunikation. In den Ballungsraumen sind die
Maglichkeiten fiir den Bau zusatzlicher Schieneninfrastruktur begrenzt, eine hohere Verkehrsleistung
und ein sicherer Betrieb sind in erster Linie iiber eine verbesserte Systemtechnik darstellbar.

Im Baltikum zeigt sich ein uneinheitliches Bild. Fiir Estland sind zunachst keine groBeren Projekte
bekannt. In Lettland sollen die bereits unternommenen Anstrengungen zur Modernisierung des
Eisenbahnnetzes vervollstandigt werden. Litauen will in die Strecke von Kowno tiber Wilno bis zur
Staatsgrenze mit WeiBrussland investieren. Das Hauptaugenmerk galt und gilt dabei noch immer den
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internationalen Verkehrsachsen, die in der Regel fiir eine Geschwindigkeit von 160 km/h ausgebaut
werden sollen. Das wohl umfangreichste zurzeit geplante Projekt ist die Verbindung zwischen
Russland und der Exklave Kaliningrad. Die Realisierung dieses Projektes ist aus politischen Griinden
ungewiss, es wurde in den hier vorliegenden Prognosen nicht beriicksichtigt.

Die Tirrkei setzt gegenwartig ein groBvolumiges Investitionsprogramm in der Schieneninfrastruktur
um. Die Notwendigkeit der Verbesserung der technischen Ausriistung wurde im Sommer 2004 auf
tragische Weise durch mehrere Unfalle bestatigt, durch die auch der Zustand von Infrastruktur und
Signaltechnik in die Kritik geriet. Die stark frequentierte Strecke Istanbul — Ankara wird zurzeit
modernisiert und fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgebaut. Das Teilstlick Ankara — Eskisehir
soll bis 2007 fertig gestellt werden, das Teilstlick Eskisehir — Izmit bis 2008. Insgesamt sind bis 2010
Ausbauprojekte mit einem Projektvolumen von rund 4 Mrd. € anhéngig. Die Investitionen betreffen
faktisch alle Produktbereiche, also neben der reinen Infrastruktur und Elektrifizierung auch die
Signal- und Telekommunikationstechnik. Der tiirkische Markt bleibt damit auf viele Jahre hinaus
auBerordentlich attraktiv.

Rumanien und Bulgarien werden als Beitrittskandidaten zur Europaischen Union auch in den
kommenden Jahren tiber ISPA-Mittel verfiigen. Vor allem Bulgarien konnte diese Fordermittel bisher
aufgrund der fehlenden nationalen Kofinanzierung wie auch verwaltungstechnischer und planerischer
Probleme nur in sehr begrenztem Umfang abrufen. GroBprojekte auf dem Korridor 1V, allen voran die
Modernisierung der Strecke Plovdiv — Svilengrad, warten seit Jahren auf ihre Umsetzung. Rumanien
dagegen konnte in den vergangenen Jahren einige Projekte auf den Weg bringen. Derzeit befinden
sich zudem einige Projekte in der Vergabephase bzw. kurz vor Baubeginn, so etwa die Strecken
Campina — Predeal oder Cluj — Oreadea — Eiscopia Bihor. Fiir die Zukunft ist von deutlichen Fortschritten
bei der Modernisierung der internationalen Verkehrskorridore auszugehen. Als einzige Beitrittsstaaten
genieBen beide Lander nun hohere Prioritat, zudem existieren inzwischen trotz aller Probleme erste
Projekterfahrungen. Nicht zuletzt hat die erfolgreiche Beantragung und Umsetzung der Infrastruktur-
projekte auch Einfluss auf die weiteren Beitrittsverhandlungen.

Im Regionalverkehr ist hingegen mit einem weiteren Riickgang der Netzlange zu rechnen. Wie in den
meisten Mitgliedsstaaten der EU belastet auch in den beiden Beitrittsstaaten der defizitare Betrieb
auf Nebenstrecken die Bilanz der Verkehrsunternehmen. Fiir eine wirtschaftliche Gesundung des Bahn-
sektors ist eine Stilllegung solcher Strecken wahrscheinlich. Wahrend das rumanische Eisenbahnnetz
bereits einen Schrumpfungsprozess durchlief, dauert die Diskussion tber die Stilllegung von bis zu
1.500 km Strecke in Bulgarien an. Da in dieses Segment jedoch auch in den vergangenen zehn Jahren
so gut wie nicht investiert wurde, wirkt sie sich kaum negativ auf das Marktvolumen aus.

Grundsatzlich ist in beiden Landern mittel- wie langfristig ein wachsendes Volumen im Markt fiir
Produkte der Infrastruktur zu erwarten.
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Telekommunikation in der Eisenbahn

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Zentraleuropa 135 * % * * * 135 >
Russland 135 * * % Kk 110 ?
Tiirkei 65 * %k %k Kk 50 At
Polen 100 * * 40 .
Rumanien und Bulgarien 85 * % 35 >
Ex-Jugoslawien & Albanien 65 * * 25 >
Sonstiges GUS-Europa 65 * 20 >
Baltikum 15 * * Kk k * 15 >
Summe 430

Auch im ehemaligen Jugoslawien und in Albanien basieren Ausbauprojekte in starkem MaBe auf
internationalen Fordermitteln oder Darlehen. Sie bestimmen das Investitionsverhalten und angesichts
des hohen Bedarfs zur Modernisierung der Schieneninfrastruktur auch das Marktvolumen. Kroatien
setzt bei der Modernisierung seiner Bahnstrecken Mittel der Weltbank, der Europaischen Bank fiir
Wiederaufbau (EBRD) und der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) ein. Im Mittelpunkt steht die
Modernisierung des Pan-Europaischen Verkehrskorridors V, der die Grenze zu Ungarn mit der Adria
verbindet und vor dem Krieg eine der Hauptverkehrsachsen in der Region bildete. Auch in Serbien
beteiligt sich die EBRD, ebenso wie die Europaische Investitionsbank (EIB), am Wiederaufbau der
Schieneninfrastruktur. Finanziert werden u.a. MaBnahmen auf den Relationen Belgrade — Nis,
Belgrade — Podgorica und Nis — Dimitrovgrad. In Bosnien-Herzegowina werden die Korridore V und X
saniert, zudem gibt es mehrere Projekte zur Einflihrung digitaler Stellwerks- und Kommunikations-
technik. Albanien baut mit italienischer Unterstiitzung die Anbindung des Hafens Durres aus.

Internationale Hilfsgelder werden auch langfristig der treibende Marktfaktor in der Region bleiben.
Tritt das prognostizierte anhaltende Wirtschaftswachstum ein, werden auf lange Sicht auch nationale
Mittel fir die notwendige Modernisierung der Infrastruktur bereit stehen und weiteres Marktwachstum
generieren, wenngleich vorerst auf niedrigem Niveau.
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7.2 Infrastruktur und Systemtechnik im Stadtverkehr

Fahrweg Stadtverkehr

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 — 2006 volumen 2004 — 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 260 * % * 155 >
Zentraleuropa 75 * % * * 60 ?
Sonstiges GUS-Europa 95 * * 40 ->
Polen 70 * * 40 ->
Rumanien und Bulgarien 40 * * 15 ?
Tiirkei 20 * % % * 15 >
Baltikum 10 * * 5 >
Ex-Jugoslawien & Albanien 10 * % 4 >
Summe 334

Russland ist auch im Stadtverkehr der grBte Bestandsmarkt in Mittel- und Osteuropa: Es verfiigt
iber sieben Metro- und rund 90 LRT-Systeme. Folglich ist Russland auch der Markt mit dem gréBten
theoretischen Volumen. Bei konkreten MaBnahmen ist sehr stark zwischen den Zentren, vor allem
im Metroverkehr, und den vielen LRT-Systemen in kleineren Stadten zu unterscheiden.

In die Metrosysteme, allen voran in Moskau, wurde und wird investiert. Selbst in den wirtschaftlich
schwachen 1990er Jahren wurde die Moskauer Metro jahrlich um mehrere Kilometer erweitert.

Auch aus anderen Stadten, wie etwa St. Petersburg, sind Investitionen im Metro-Bereich bekannt.
Die LRT-Systeme in der Provinz besitzen eine geringere verkehrliche Bedeutung, der Investitionsdruck
ist entsprechend geringer.

Neben entsprechenden Marktvolumina beim Fahrweg und in der Elektrifizierung ist der vergleichsweise
hohe Metro-Anteil in der stadtischen Schieneninfrastruktur besonders marktrelevant im Bereich der
Leit- und Signalisierungstechnik. Wéahrend in den russischen StraBenbahnsystemen auf vielen Strecken
wauf Sicht” gefahren wird, bedarf der Metrobetrieb notwendigerweise einer Systemtechnik.

Auch in der tibrigen GUS finden partielle Investitionen in die drei Metro- und rund 20 LRT-Systeme
statt, wenngleich aufgrund des AusmaBes der Systeme in geringerem Umfang. Auch hier liegt der
Schwerpunkt im Metro-Segment. In Kiew sind derzeit zwei Linienerweiterungen im Bau, langfristig
ist sogar die Errichtung einer zusatzlichen Line geplant. Eine Realisierung von Marktvolumen hieraus
ist jedoch nicht innerhalb des hier betrachteten Zeitraums zu erwarten.

In den jungen EU-Mitgliedsstaaten, vor allem in Zentraleuropa, herrschen etwas andere Voraus-
setzungen. Ahnlich wie in Russland und der GUS dominieren MaBnahmen im Metro-Segment.

Die Prager Metro wird derzeit ausgebaut, in Budapest beginnen in Kiirze sogar die Arbeiten fiir den
Bau einer vierten Linie, die unter der Donau verlaufen wird. Der Umfang der NeubaumaBnahmen
ist somit, bezogen auf den Ist-Stand, deutlich groBer. Zudem wird in Teilen — obwohl beide Metro-
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Systeme urspriinglich mit russischer Technik arbeiten — eine anspruchsvollere Technik als in Russland
und der GUS eingesetzt. So wird die auf Relais basierende Sicherungstechnik zunehmend durch
elektronische Komponenten ersetzt.

Elektrifizierung Stadtverkehr

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 120 * * * 72 >
Zentraleuropa 30 * % Kk k Kk 30 7
Sonstiges GUS-Europa 42 * * 17 >
Polen 20 * * 10 >
Tiirkei 7 * * Kk Kk Kk >
Rumaénien und Bulgarien 6 * * 3 .
Baltikum 4 * * >
Ex-Jugoslawien & Albanien 3 * % 1 ->
Summe 142

Auch in die LRT-Systeme wird investiert, allerdings weniger im Bereich der Fahrwege und der Elektri-
fizierung. So ist aus raumlichen Griinden auf Relationen mit einer kritischen Verkehrsbelastung eine
physische Ausweitung der Infrastruktur oft nur schwer méglich. Eine Leistungssteigerung kann eher
(und oft kostengiinstiger) tiber die Optimierung des Verkehrsflusses auf dieser Infrastruktur realisiert
werden. Dazu bedarf es einer entsprechenden Systemtechnik. Ein Zukunftsfeld bilden deshalb inte-
grierte Systeme, die z.B. (iber eine gemeinsame Verkehrsleitzentrale den OPNV mit Ampelsteuerungen
im motorisierten Individualverkehr vernetzen und so Vorrangschaltungen fiir StraBen- und Stadtbah-
nen ermoglichen.

In Polen ist der Markt fiir Investitionen in die stadtische Infrastruktur noch weniger weit entwickelt.
Zwar wird in die Metro von Warschau investiert, doch das System ist noch vergleichsweise jung und
von nur geringer GroBe. Im Bestand dominieren aufgrund der polyzentrischen Struktur des Flachen-
staates die 13 LRT-Systeme. Dort werden vereinzelt durchaus Investitionen vorgenommen, doch sind
die investiven Mittel geringer als in anderen EU-Landern. SchlieBlich konkurriert das LRT-Segment
gerade in den weniger groBen Stadten auch mit dem Dieselbus, wo bei knappen Mitteln Investitionen
oftmals schneller massenwirksam werden als bei der Bahn.

Eine nur untergeordnete Rolle im Stadtverkehr spielt das Baltikum. Dort existieren nur zwei LRT-
Systeme in Riga und Tallinn, fiir die derzeit keine groBeren Investitionen geplant sind.
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Leit- und Sicherungstechnik im Stadtverkehr

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Zentraleuropa 55 * % * 30 ?
Russland 60 * * 25 >
Tiirkei 25 * kK 15 >
Polen 10 * * * 6 >
Rumanien und Bulgarien 25 * 5 7
Ex-Jugoslawien & Albanien 15 * 6 >
Sonstiges GUS-Europa 15 * 6 >
Baltikum 1 e 0 >
Summe 87

Auch in Rumanien und Bulgarien konzentrieren sich die Infrastrukturplanungen auf das Metro-Segment
in den beiden Hauptstadten, allein die finanziellen Mdglichkeiten sind deutlich geringer. In Sofia wird
seit Jahren der langfristige Aufbau eines 52 km langen Netzes geplant, umgesetzt werden konnten
davon bisher jedoch nur rund 4 km. Die finanziellen Engpésse fiihrten sogar zu einem zwischenzeitlichen
Baustopp. Weitere MaBnahmen sind angekiindigt, ihre Umsetzung erfolgt jedoch nur schleppend und
ist bezogen auf das Marktvolumen schwer zu kalkulieren. Nennenswerte Investitionen in die Infra-
struktur der StraBen- und Stadtbahnsysteme werden dementsprechend iiberhaupt nicht getatigt,
wenngleich die Verkehrsnachfrage hierfiir vorhanden ist.

In der Region Ex-Jugoslawien und Albanien existieren keine Metro- und lediglich drei LRT-Systeme.
In Belgrad unterstitzt die EBRD mit einem Kredit die Beseitigung von Kriegsschaden.
Weitere MaBnahmen sind nicht bekannt.

Die Tirkei erlebt einen Boom im Stadtverkehr. Schon in den vergangenen Jahren wurde in dieses
Segment investiert, u.a. durch die Errichtung von LRT-Systemen in den Stadten Bursa und Eskishir.
Nachdem diese Systeme erfolgreich in Betrieb genommen worden sind, werden weitere Projekte
realistisch geplant. Das System in Bursa soll erweitert werden, in Kayseri befindet sich ein neues
System in der Ausschreibungsphase, und fiir die Stadt Konya wird derzeit eine Machbarkeitsstudie
erstellt.

Deutlich groBer ist das Markwachstum aber auch in der Tiirkei im Metro-Segment. Die Systeme in der
Hauptstadt Ankara und in der groBten Stadt des Landes, Istanbul, werden erweitert. In Istanbul fin-
det dabei eine Untertunnelung des Bosporus statt. Fir die Zukunft sind auch hier bereits zusatzliche
Erweiterungen angekiindigt oder im Planungsstadium.
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Telekommunikation im Stadtverkehr

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 — 2006 2007 — 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Zentraleuropa 32 * 5 ?
Russland 20 * 5 7
Tiirkei 9 e 5 >
Polen 11 * 2 .
Rumanien und Bulgarien 16 e 1 7
Sonstiges GUS-Europa 6 e «1 >
Ex-Jugoslawien & Albanien e <1 ->
Baltikum <1 e <1 >
Summe <21

7.3 Elektrische Lokomotiven

Elektrische Lokomotiven

Theoretisches Markt- | Indexfaktor Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 1.620 * * 470 y |
Sonstiges GUS-Europa 420 * * 70 7
Polen 420 * 25 ?
Zentraleuropa 475 * 10 7
Rumanien und Bulgarien 310 e 7
Ex-Jugoslawien & Albanien 75 A >
Tiirkei 20 N >
Baltikum 20 e ->
Summe 575

In Russland leisten rund 7.500 Elektrolokomotiven den {iberwiegenden Teil der Traktion auf dem
Magistralnetz. Die Flotte ist in groBen Teilen veraltet, Ersatzbeschaffungen sind angesichts der
Verkehrsnachfrage dringend erforderlich. Bei der RZD ist, wie auch bei den Privatbahnen, das not-
wendige Investitionsvolumen nach der positiven Entwicklung im Giterverkehr grundsatzlich vor-
handen. Da die Privatbahnen bisher allerdings noch nicht die Erlaubnis besitzen, auf dem Magistralnetz
der RZD einen eigenen Betrieb zu unternehmen, macht fiir sie die Beschaffung von E-Loks keinen
Sinn. Dennoch besteht das Hauptproblem aktuell weniger in der Nachfrage als vielmehr im Angebot.
Anfang und Mitte der 1990er Jahre brach die Produktion weitgehend zusammen, anstelle von Neu-
beschaffungen wurden (und werden) umfangreiche ModernisierungsmaBnahmen umgesetzt. Derzeit
gibt es in Russland keine Serienproduktion moderner E-Loks, die den zum Teil extremen klimatischen
Bedingungen und Leistungsanforderungen gerecht werden. An der Entwicklung einer solchen Lok
wird gearbeitet. Die Auslieferung geringer Stiickzahlen fiir die kommenden Jahre ist geplant, ehe

-35-



2008 eine umfangreiche Fertigung beginnen soll. Bedarf an Unterstiitzung aus dem Ausland sieht
man dabei bisher nicht. Eine Markt6ffnung wird wesentlich vom technischen Erfolg der aktuellen
Eigenentwicklung abhangen.

Auch in der Ukraine sind Bedarf und Investitionsvolumina vorhanden. Hier ist man allerdings west-
licher Unterstiitzung gegeniiber aufgeschlossener. So existiert ein joint venture in Dnjeprpetrowsk,
das bis 2006 insgesamt 20 Lokomotiven produzieren wird. Verlauft das Projekt erfolgreich, sollen bis
2009 weitere 100 Lokomotiven geliefert werden. In WeiBrussland und Moldawien fehlt zurzeit noch
das notwendige Finanzvolumen, um dhnliche Beschaffungen realisieren zu kénnen.

Auch in Polen ist der Bedarf an neuen Elektrolokomotiven hoch. Schon Ende der 1990er Jahre bestellte
die PKP 50 E-Loks beim Hersteller Bombardier Transportation. Nach Fertigstellung der Loks brach
jedoch die Finanzierung zusammen, so dass die Fahrzeuge geringfiigig umgebaut und nach Italien
verkauft wurden. Der Bedarf wurde bis heute nicht gedeckt. Mit der Konsolidierung der PKP Cargo
wie auch mit dem steigenden Wettbewerb durch andere Anbieter ist eine Verbesserung des Investi-
tionsklimas in den kommenden Jahren absehbar, erste Beschaffungen sind sehr wahrscheinlich.

In den Landern Zentraleuropas existieren veraltete Flotten bei einer inzwischen wieder stabilen oder
steigenden Verkehrsnachfrage. Allerdings waren die Investitionsmdéglichkeiten in der Vergangenheit
zum Teil bereits deutlich gréBer als in Polen. In Ungarn beschafften MAV AG und GySEV bereits
Mehrsystemloks fiir den grenziiberschreitenden Verkehr, in der Tschechischen Republik gewann

das heimische Unternehmen Skoda jiingst eine Ausschreibung fiir E-Loks. Der Bedarf ist mit diesen
Beschaffungen jedoch noch nicht gedeckt. Mit steigender Verkehrsnachfrage und zunehmendem
Wettbewerb wird auch das Marktvolumen in diesem Segment weiter steigen.

Das Verkehrsnetz der baltischen Staaten ist kaum elektrifiziert, dementsprechend erfolgt der Betrieb
in Dieseltraktion. Auf absehbare Zeit ist keine Anderung dieser Situation erkennbar.

In Rumanien und Bulgarien ist, ebenso wie im ehemaligen Jugoslawien, noch kein wesentliches
Wachstum der Verkehrsnachfrage zu beobachten; die Investitionsmdéglichkeiten sind sehr begrenzt.
Die vorhandenen Flotten sind zwar groBenteils iiberaltert, aber auch tiberdimensioniert, so dass
Modernisierungen anstelle von Neubeschaffungen dominieren. Zum Teil, wie etwa in Kroatien, werden
diese mit internationalen Fordermitteln unterstitzt. Langfristig wird sich die Investitionssituation
jedoch insbesondere in den Beitrittslandern verbessern, so dass ab 2007 durchaus mit Beschaffungen
zu rechnen ist. Wahrscheinlich ist vor allem die Beschaffung von Mehrsystemloks fiir den zunehmend
lukrativen internationalen Verkehr.

In der Tiirkei findet das Wachstum der Verkehrsnachfrage vorwiegend im Personenverkehr statt, insbe-
sondere durch den Ausbau der Strecke Istanbul — Ankara. Noch ist nicht bekannt, ob auf der Strecke
Lokbespannte Ziige oder Triebziige eingesetzt werden. Eine Lokbeschaffung wurde in der oben darge-
stellten Marktabschatzung nicht beriicksichtigt. Davon abgesehen ist jedoch kein wesentliches fiir den
Lokomotivmarkt relevantes Wachstum zu erkennen. Zudem ist die bestehende Flotte allenfalls in
einem mittleren Alter, so dass auch keine wesentlichen Ersatzbeschaffungen absehbar sind.
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74 Diesellokomotiven

Diesellokomotiven

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 — 2006 volumen 2004 — 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 735 * % * 320 e
Tiirkei 100 * Kk * Kk * 70 A
Sonstiges GUS-Europa 660 * 65 ->
Rumaénien und Bulgarien 400 * 55 >
Ex-Jugoslawien & Albanien 90 * * 25 >
Baltikum 110 * * 25 >
Zentraleuropa 385 e 15 ¥
Polen 315 ¥ 0 .
Summe 575

Wie bei elektrischen Lokomotiven dominiert Russland auch bei der Beschaffung von Diesellokomotiven.
Diese werden vor allem auf Neben- und Anschlussnetzen eingesetzt, weshalb sich eine geringe Zahl
der Lokomotiven im Besitz von Privatbahnen befindet. Auch in diesem Segment fiihren Verkehrsent-
wicklung und verfiigbare Budgets zu einem hoheren Bedarf. Noch ist die Flotte an Diesellokomotiven
nach dem Riickgang der Verkehrsnachfrage Anfang der 1990er Jahre (iberdimensioniert, es iberwiegt
die Modernisierung alter Fahrzeuge. Angesichts eines zunehmenden Wettbewerbs wie auch des
steigenden Alters der existierenden Flotte wird dieses Marktverhalten in der Zukunft nicht mehr
ausreichen. Laut Plan der RZD sollen bis 2010 knapp 800 Diesellokomotiven beschafft werden.
Anders als bei elektrischen Lokomotiven treten in diesem Bereich, wenngleich bisher in geringem
Umfang, auch Privatbahnen als Kaufer auf. Die Nachfrage ist somit deutlich heterogener. Es gibt zwei
heimische Hersteller fiir Diesellokomotiven. lhr technisches Niveau ist mit dem westlicher Produzenten
allerdings noch nicht vergleichbar.

In der Gbrigen GUS ist die Entwicklung zuriickhaltender. In WeiBrussland und Moldawien sind die
Finanzierungsbedingungen fiir umfangreiche Beschaffungen noch nicht vorhanden. Auch die Ukraine
halt den Lokbestand vor allem {iber Modernisierungen in einem betriebsgerechten Zustand, das Markt-
volumen fiir Dieselloks steigt deutlich langsamer als in Russland.

In der Tiirkei bilden Diesellokomotiven das Riickgrat des Giiterverkehrs, da 80 % des Netzes nicht
elektrifiziert sind. Im Rahmen einer tiblichen Ersatzbeschaffung erfolgt derzeit die Auslieferung von
65 Diesellokomotiven durch General Motors, die vom tiirkischen Hersteller Tiilomsas in Lizenz gefertigt
werden. Danach sind zwar noch kleinere Beschaffungen wahrscheinlich, doch das Marktvolumen
wird absinken.

Das Rollmaterial in Rumanien und Bulgarien ist weitgehend veraltet und wird den aktuellen An-

forderungen nicht mehr gerecht. Nachdem man sich in beiden Landern in den vergangenen zehn
Jahren fast ausschlieBlich auf die Modernisierung von Lokomotiven konzentriert hatte, ist nun trotz
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aller finanziellen Engpasse der Handlungsdruck so groB, dass Bestellungen erfolgt sind. Rumanien
orderte im Mai 2004 insgesamt 40 dieselelektrische Lokomotiven bei Siemens, Bulgarien schrieb bei-
nahe zeitgleich die Beschaffung von 25 Lokomotiven aus. Damit sind noch nicht alle Bedarfe gedeckt,
so dass auch anschlieBend zumindest mit einem stabilen Marktvolumen gerechnet werden kann.

Auch im ehemaligen Jugoslawien und in Albanien ist die Finanzsituation sehr ungiinstig, wenngleich
gerade im Giiterverkehr Investitionen fiir eine weitere wirtschaftliche Gesundung dringend geboten
sind. In Kroatien werden mit Unterstiitzung der Weltbank und der EBRD insgesamt 20 Lokomotiven
aufgearbeitet. In Serbien und Montenegro war nach dem Kriegsende nur noch ein Drittel der Loko-
motiven einsatzfahig. Nach der Beschaffung gebrauchter bulgarischer Lokomotiven erfolgte inzwischen
eine Ausschreibung fiir 10 Universal- und 5 Streckenlokomotiven.

Bei den osteuropaischen EU-Staaten ist kurzfristig allein im Baltikum mit der Beschaffung von Diesel-
loks zu rechnen, wo der Gliterverkehr zunimmt und mit den Erlésen in diesem Bereich auch die In-
vestitionsmoglichkeiten steigen. Wahrend Lettland aus Altbestanden noch iiber einen Uberschuss

an Lokomotiven verfiigt und diese nach Estland verleast hat, plant Litauen die Beschaffung von 34
Diesellokomotiven. Angesichts der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ist auch iiber diese Order
hinaus mit weiterem Bedarf zu rechnen.

Die staatseigenen Bahnen in Zentraleuropa und Polen fiihrten in den vergangenen Jahren umfang-
reiche ModernisierungsmaBnahmen durch, die die Betriebsfahigkeit der bestehenden Flotten vorerst
grundsatzlich sicherstellten. Solche Programme gab und gibt es sowohl in Polen und der Tschechischen
Republik wie auch in Ungarn. Sie verlangern die Lebensdauer der Fahrzeuge, Neubeschaffungen
werden somit verschoben. Sofern investive Mittel vorhanden sind, werden diese aktuell vor allem in
den ertragreicheren internationalen Giiterverkehr investiert — und dieser erfolgt in elektrischer Traktion.
Im Gegensatz dazu ist in einzelnen Landern wie etwa in Ungarn oder Slowenien aufgrund der stei-
genden Verkehrsnachfrage die Beschaffung kleiner Stiickzahlen in den kommenden Jahren durchaus
wahrscheinlich.

Steigender Wettbewerb wird zu einer Anderung der Situation fiihren. Private Bahnunternehmen
benotigen Diesellokomotiven, da sie zumeist auf Nebennetzen operieren, die nicht elektrifiziert sind.
In Polen, wo die Liberalisierung im Giiterverkehr bereits sehr weit fortgeschritten ist, hat dies bereits
zu einem Mangel an Lokomotiven gefiihrt. Aufgrund der begrenzten finanziellen Ressourcen der
Privatbahnen betraf dies bisher jedoch vor allem den Handel mit gebrauchten Lokomotiven. Sie
allerdings werden inzwischen nicht nur aus Deutschland, sondern selbst aus Marokko (re-)importiert.
GroBere Beschaffungsvolumina fiir Neufahrzeuge sind somit in beiden Regionen erst ab 2007/2008
zu erwarten.
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7.5  Elektrische Triebwagen

Elektrische Triebwagen

Theoretisches Markt- | Indexfaktor Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 2.150 * 455 >
Zentraleuropa 105 * % % * k 150 >
Ruménien und Bulgarien 30 * % * * 40 7
Sonstiges GUS-Europa 605 e 0 >
Polen 465 A 0 .
Baltikum 95 e 0 >
Turkei 35 A 0 ?
Ex-Jugoslawien & Albanien 30 )i e 0 >
Summe 645

In Russland stehen Investitionen in den Personenverkehr nicht im Mittelpunkt der aktuellen Investi-
tionstatigkeit der RZD. Dennoch erfordern die Verkehrsnachfrage und die Bedeutung des Regional-
sowie die Stadt-Umland-Verkehrs in einigen Ballungsgebieten wie Moskau oder St. Petersburg Ersatz-
beschaffungen. Aufgrund des politischen Drucks zur Aufrechterhaltung dieser Verkehre werden die
notigen finanziellen Mittel in einem gewissen Umfang auch bereitgestellt. Wo verkehrlich notwendig,
wird das existierende Verkehrsangebotes auch ausgebaut, wie zum Beispiel die S-Bahn Moskau.
Dennoch handelt es sich grundsatzlich um Erhaltungsinvestitionen auf niedrigem Niveau. Das Angebot
im Personenverkehr insgesamt ist noch immer riicklaufig. Eine Anderung dieser Situation setzt nicht
nur ein anhaltendes wirtschaftliches Wachstum, sondern auch eine weitere Reform des Bahnwesens
voraus.

In der europdischen GUS werden aufgrund mangelnder Finanzmittel auch verkehrlich notwendige
Ersatzbeschaffungen nicht getatigt, vor allem in WeiBrussland und Moldawien. In der Ukraine konnten
in den vergangenen Jahren vereinzelte Beschaffungen in kleinen Stiickzahlen beobachtet werden, fiir
den Zeitraum 2004 — 2006 sind jedoch keine Investitionen vorgesehen.

Der groBte Teil der Investitionen in den Regionalverkehr wird in den neuen EU-Mitgliedsstaaten
getatigt, insbesondere in den wirtschaftlich am weitesten fortgeschrittenen Landern Zentraleuropas.
Angesichts steigender Anforderungen im Regional- und Vorortverkehr, aber auch mit Blick auf die zu-
nehmenden finanziellen Méglichkeiten der Bahnen, ist hier zwischen 2004 und 2006 die Beschaffung
von rund 40 Triebwagen zu erwarten. Die slowenische Staatsbahn hat bereits tiber 30 elektrische
Triebwagen von Siemens beschafft, in der Tschechischen Republik wurden im Mai 2004 sieben neue
Neigetechnikziige des Typs Pendolino von Alstom ausgeliefert. In der Slowakei werden weitgehend
baugleiche Ziige vermutlich in 2005 ausgeliefert, und auch in Ungarn gilt die Beschaffung von rund
30 Triebwagen fiir den Budapester Vorortverkehr als weitgehend sicher. Auch spater sind weitere
Beschaffungen wahrscheinlich, da trotz zahlreicher Modernisierungen in den vergangenen Jahren
das Rollmaterial in fast allen Landern in weiten Teilen erneuerungsbediirftig ist.
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Allein Polen konnte vor allem aufgrund finanzieller Engpasse bisher keine Beschaffungen in diesem
Segment realisieren, wenngleich diese aus verkehrlicher Sicht durchaus erforderlich sind. Bereits 1999
wurde die Beschaffung von Neigetechnikziigen in Angriff genommen, wegen finanzieller Probleme
jedoch zeitnah wieder gestoppt. Aufgrund der angespannten Situation im polnischen Nahverkehr ist
erst ab etwa 2007 damit zu rechnen, dass die notwendigen Mittel fiir eine erste Beschaffung von
Neufahrzeugen zur Verfiigung stehen.

Im Baltikum werden elektrische Triebwagen ausschlieBlich in den jeweiligen Hauptstadten fiir
S-Bahn-ahnliche Systeme vorgehalten. Nur in Riga existiert ein groBeres System, fiir das jedoch
keine Beschaffungsplane bekannt bzw. aufgrund der finanziellen Situation realistisch sind.

In der Tiirkei sind rund 90 elektrische Triebwagen im Einsatz, 20 dieser Fahrzeuge stammen aus den
1950er Jahren. Ihr Austausch gilt mittelfristig als sehr wahrscheinlich. Die Vorbereitungen hierfiir sind
noch nicht ausreichend weit fortgeschritten, so dass eine Realisierung vor 2007 sehr unwahrscheinlich
ist. Noch nicht entschieden wurde (iber das Rollmaterial, das zukiinftig auf der ausgebauten Strecken
Istanbul — Ankara verkehren soll. Wenngleich es sich hierbei durchaus um Triebwagen handeln kénnte,
wurde dieses Projekt aufgrund dieser Ungewissheit in der Prognose noch nicht beriicksichtigt.

Kurzfristig ist auch im Gbrigen Siidosteuropa noch nicht mit der Beschaffung von elektrischen Trieb-
wagen zu rechnen, vor allem aufgrund der fehlenden Finanzierungsmdglichkeiten. Ruméanien plant
die Beschaffung von 90 elektrischen Triebwagen, ohne dass diese Plane bisher konkretisiert wurden.
Bulgarien wird aktuell elektrische Neigetechnik-Ziige fiir den Fernverkehr ausschreiben, eine dhnliche
Ausschreibung scheiterte allerdings bereits in 2003 an der zu geringen Zahl von Angeboten.

Noch enger sind die finanziellen Spielrdume im ehemaligen Jugoslawien und in Albanien. Angesichts
knapper Kassen ist die Beschaffung von Neufahrzeugen auch auf langere Sicht wenig realistisch.
Trotz des teilweise extrem schlechten Zustands des vorhandenen Rollmaterials werden allein iiber
glinstigere ModernisierungsmaBnahmen oder den Erwerb von Gebrauchtfahrzeugen Verbesserungen
zu erzielen sein. Zum Teil ist das Alter der Flotte jedoch durchaus noch moderat, wie etwa in Kroatien,
wo ein GroBteil der Fahrzeuge erst rund 25 Jahre alt ist.
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7.6 Dieseltriebwagen

Dieseltriebwagen

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 — 2006 volumen 2004 — 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Ruménien und Bulgarien 55 * % Kk k k 230 A
Russland 220 * 55 >
Tiirkei 10 * % * kK 55 N
Zentraleuropa 290 * 30 ->
Sonstiges GUS-Europa 140 * 30 >
Ex-Jugoslawien & Albanien 20 * * Kk 30 ->
Polen 2 * K * * * 20 ¥
Baltikum 20 N 0 >
Summe 450

In den meisten Landern Mittel- und Osteuropas sind Dieseltriebwagen vor allem auf Nebenstrecken
im Einsatz. Das Hauptnetz und die Vor-Ort-Strecken in den gréBeren Ballungsraumen sind tiber-
wiegend elektrifiziert.

In Rumanien hat die staatseigene Bahn CFR in 2002 trotz knapper Finanzen 120 Dieseltriebwagen bei
Siemens bestellt, die aktuell ausgeliefert werden. Mit der Lieferung verbunden ist eine Option {iber
weitere 100 Fahrzeuge. Die Triebwagen vom Typ Desiro, im Herkunftsland Deutschland iblicherweise
im Regionalverkehr eingesetzt, sind in Rumanien fiir den Fernverkehr vorgesehen. Er hat in Rumanien
aufgrund der polyzentrischen Struktur des Landes mit knapp 20 GroBstadten groBere Bedeutung als
in den meisten anderen Landern. Ein GroBteil der Montage erfolgt in Rumanien. Die Beschaffung
fihrt zwar zu einer héheren Angebotsqualitat im Fernverkehr, ist aber nicht zuletzt unter industrie-
politischen Gesichtspunkten zu sehen. In Bulgarien ist eine Bestellung von Dieseltriebwagen vorerst
nicht absehbar.

Auch Kroatien setzt neue Dieseltriebwagen vom Typ VT 612 der Firma Bombardier ein, die unter
Mitwirkung der heimischen Bahnindustrie gebaut und 2004 ausgeliefert wurden. Auch sie dienen
vorzugsweise dem Fernverkehr. Angesichts knapper Finanzen besitzt die Anschaffung von Diesel-
triebwagen fiir das Nebennetz im ehemaligen Jugoslawien und Albanien nur geringe Prioritat. Ein
Marktwachstum ist nicht zu erwarten.

-41 -



Aufgrund des hohen Elektrifizierungsgrades des Bahnnetzes ist in Russland die Zahl der Dieseltrieb-
wagen im Verhaltnis zur GroBe des Bahnmarktes gering. Da die Fahrzeuge somit eher auf Nebenstrecken
eingesetzt werden, ist ihre verkehrspolitische Bedeutung deutlich geringer, der Investitionsdruck
somit begrenzt. Dennoch finden im Rahmen des autarken russischen Bahnsystems kleinere Ersatz-
beschaffungen statt. In der Vergangenheit wurden russische Dieseltriebwagen sogar zur Zahlung
russischer Auslandsschulden (in Ungarn) genutzt. In den anderen Landern der GUS ist der Bedarf

bei Dieseltriebwagen vergleichbar gering.

In den Landern Zentraleuropas sind zahlreiche Dieseltriebwagen in Betrieb, sie bilden jedoch zumeist
nicht den primaren Investitionsbereich. Denn andere Verkehre genieBen héhere Prioritat, im Personen-
verkehr oftmals die Stadt-Umland-Verkehre der Ballungsraume bzw. die Intercity-Verkehre zwischen
den Ballungsraumen. In der Vergangenheit erhielt vor allem Ungarn Dieseltriebwagen, sowohl durch
aktive Beschaffung der Fahrzeuge vom Typ Desiro bei Siemens als auch in Form der Bezahlung russischer
Staatsschulden durch den Hersteller Metrowaggonmash. Zumindest die Desiros werden, ahnlich wie
in Rumanien, im Intercity-Verkehr eingesetzt. Dies kann jedoch nicht als Regelfall gesehen werden.
Auf langere Sicht bleibt das Marktvolumen fiir Dieseltriebwagen gering.

Wesentliche Wachstumsimpulse fiir den Markt fiir Dieseltriebwagen werden sich vor allem aus

der Regionalisierung des Schienenverkehrs ergeben, die zu mehr Wettbewerb auch auf Strecken

im Nebennetz fiihrt. Diese Entwicklung hat in Deutschland den Markt fiir Dieseltriebwagen bereits
fiir einige Jahre deutlich anwachsen lassen. In den Landern Mittel- und Osteuropas ist eine solche
Regionalisierung in Polen am weitesten fortgeschritten. Hier ist in den kommenden Jahren mit der
Ausschreibung der ersten Strecken im SPNV zu rechnen, auf denen Neufahrzeuge eingesetzt werden.
Allerdings handelt es sich hierbei bislang nicht um Dieseltriebwagen westlicher Bauart, sondern um
vor Ort produzierte Schienenbusse.

Weil das Schienennetz nur zu einem kleinen Teil elektrifiziert ist, besitzen Dieseltriebwagen in der
Tiirkei grundsatzlich gute Absatzchancen. Derzeit werden jedoch noch vorwiegend lokbespannte
Zlge eingesetzt. Im ganzen Land sind nur gut 60 Dieseltriebwagen in Betrieb, rund 40 Einheiten
wurden nach 1990 gebaut. Fiir 2005 ist eine Ersatzbeschaffung von rund 25 Fahrzeugen vorgesehen.
Aufgrund der zurzeit hohen Prioritat des Ausbaus des Schienenverkehrs mit entsprechender Freigabe
von Mitteln kann diese Beschaffung als sehr wahrscheinlich gelten. AnschlieBend kommt es jedoch
aufgrund der dann sehr jungen Flottenstruktur zu einem Riickgang des Marktvolumens.

Im Baltikum existiert nur ein geringer Bestand an Dieseltriebwagen, da die Vorortverkehre der drei

groBen Hauptstadte iiberwiegend elektrifiziert sind. Angesichts der geringen Bedeutung ist mit einer
Beschaffung von Dieseltriebwagen auch auf Dauer nicht zu rechnen.
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1.7 Reisezugwagen

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 650 ¥ 35 >
Zentraleuropa 350 e 18 A Y]
Rumanien und Bulgarien 335 Y 18 At
Sonstiges GUS-Europa 265 Y 13 A}
Polen 270 e 13 A
Ex-Jugoslawien & Albanien 75 A 8 A
Tiirkei 50 e 5 >
Baltikum 25 e 1 >
Summe 101

Einstockige Reisezugwagen bildeten im gesamten Osteuropa jahrzehntelang das Riickgrat des
schienengebundenen Personenverkehrs. Nach 1989 bracht der Markt fiir Reisezugwagen in allen
Landern Osteuropas zusammen, eine Trendwende ist auch in Zukunft nicht zu erwarten. Zwar

konnte der Riickgang der Verkehrsnachfrage weitgehend gebremst werden, und auch das Investitions-
verhalten vieler Bahnen entwickelt sich positiv. Hohe Bestandszahlen und veranderte Rahmenbe-
dingungen im Eisenbahnbetrieb lassen den Markt fiir Reisezugwagen dennoch stagnieren:

— In allen Landern Osteuropas ging der Personenverkehr auf der Schiene nach 1989 drastisch zuriick.
Die Anzahl der bendtigten Fahrzeuge sank ebenfalls.

— Aufgrund des flexibleren Fahrzeugkonzeptes werden vor allem auf extensiv genutzten Neben-
strecken Triebwagen gegeniiber Reisezugwagen mehr und mehr bevorzugt. Dies lasst den Bedarf
an Reisezugwagen zusatzlich sinken. Umfangreichere Investitionen in das Rollmaterial fanden
fast ausschlieBlich hier bei Triebwagen statt, so zum Beispiel in Ungarn, Rumanien, Slowenien
oder der Slowakei.

— Anders als angetriebene Fahrzeuge, wie etwa elektrische Triebwagen, sind Reisezugwagen tiber
Modernisierungen kostengiinstig in eine dem Konstruktionszustand zumindest nahe kommende
Qualitat zu versetzen, da sich an ihrer vergleichsweise einfachen Technik wenig verandert hat.
Da durch den oben beschriebenen Verkehrsriickgang ausreichend , Spenderfahrzeuge” zur
Verfligung stehen, ist der Bedarf an Neufahrzeugen gering.

Vor allem Russland und einige Lander der {ibrigen GUS, nehmen in geringem Umfang noch reine
Ersatzbeschaffungen vor. In den {ibrigen Landern Osteuropas wurden und werden geringe Stiick-
zahlen vorwiegend fiir den internationalen Verkehr beschafft. Dabei handelt es sich um vergleichs-
weise komfortable und hochpreisige Fahrzeuge, deren Beschaffung zum einen durch die Reiseweite,
daneben aber auch aus Prestigegriinden durch den Verkehr ins westliche Ausland motiviert ist. Zum
Teil macht aber auch der Zustand der erneuerten Strecken Beschaffungen notwendig, insbesondere
auf den Pan-Europaischen Korridoren. So beschafft die tschechische CD ab 2005 knapp 30 Wagen
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fiir IC-Verkehre bis 200 km/h, die vermutlich auf dem Korridor IV eingesetzt werden. In der Tiirkei
findet eine kontinuierliche Neubeschaffung auf niedrigem Niveau statt. Da hier kein Verkehrseinbruch
stattgefunden hat, ist die Zahl der vorhandenen Reisezugwagen geringer. Die Neubeschaffungen
dienen vor allem dem Austausch nicht-klimatisierter durch klimatisierte Wagen.

Dennoch ist der Markt fiir die Modernisierung von Reisezugwagen deutlich gréBer als jener fiir Neu-
fahrzeuge. Alleine in Ungarn wurden zwischen 2000 und 2003 rund 140 Reisezugwagen erneuert.
Dieser Markt bietet durchaus interessante Chancen fiir Unternehmen insbesondere aus der Zuliefer-
industrie. In den neuen Mitgliedsstaaten der EU haben Modernisierungen inzwischen teilweise einen
sehr hochwertigen Charakter. So werden vermehrt z.B. Klimaanlagen, Fahrgastinformationssysteme
oder automatische Tiiren eingebaut, die eine komplett neue elektrische Auslegung des Fahrzeuges
erfordern.

1.8 Giiterwagen

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 — 2006 volumen 2004 — 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 3.000 * % * 900 e
Zentraleuropa 500 * % * * 350 ?
Sonstiges GUS-Europa 1.150 * * 230 7
Polen 580 * 95 7
Baltikum 100 * % K * 80 e
Rumaénien und Bulgarien 580 * 60 ->
Turkei 90 * 5 >
Ex-Jugoslawien & Albanien 160 Y 0 >
Summe 1.720

Den mit Abstand groBten Markt fiir Giiterwagen in Osteuropa bietet Russland. Trotz eines massiven
Abbaus des Bestandes seit Anfang der 1990er Jahre verfiigt die staatliche Eisenbahn RZD iiber
500.000 Giiterwagen. Seit etwa vier Jahren ist dabei eine Trendwende im russischen Giiterverkehr
erkennbar. Sie hat zwei wesentliche Griinde: Zum einen fiihrten steigende Rohstoffpreise zur Aus-
weitung der Produktion und damit zu einer Steigerung der Verkehrsnachfrage. Zum anderen hat im
russischen Gliterverkehr ein umfassender Liberalisierungsprozess eingesetzt. Vor allem private Eisen-
bahnunternehmen drangen angesichts der zu erwartenden Profite in den Markt. Mittlerweile existieren
in Russland rund 80 nicht-staatliche Bahnbetreiber, etwa zwei Drittel von ihnen gehéren Bergbau-
oder Industrieunternehmen. Durch Liberalisierung und Nachfragesteigerung verbesserte sich das
Investitionsklima deutlich. Die Verfiigharkeit von qualitativ hherwertigen und speziellen Wagen
bedeutet einen Wettbewerbsvorteil, der zu einem schnelleren Return on Investment fiihrt. Bereits
2003 waren rund 30 % aller Gliterwagen im Besitz von Privatbahnen oder Vermietgesellschaften; bis
2006 sollen es rund 60 % sein. Da Privatbahnen momentan nicht mit eigenen Lokomotiven auf dem
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Netz der RZD fahren diirfen, halten sie sich mit Investitionen in diesem Bereich zuriick und kaufen
stattdessen Gliterwagen — hier ist ihnen der Zugang zum Magistralnetz ge6ffnet. Allerdings handelt
es sich zumeist um gebrauchte Fahrzeuge der RZD, die diese infolge des Riickgangs ihres Marktan-
teils nicht mehr benétigt. Nur zu einem geringeren Teil werden Neufahrzeuge beschafft, so dass das
theoretische Marktvolumen trotz positiver Entwicklung noch nicht erreicht wird. Langfristig ist aber
auch dieser Bestand erschopft, so dass die Nachfrage nach Giliterwagen weiter steigen wird.

In der Gbrigen GUS sind sowohl die Liberalisierung des Bahnmarkts wie auch das Wachstum der
Transportnachfrage weniger ausgepragt als in Russland. Dennoch sind beide Tendenzen auch hier
erkennbar. In der Ukraine sind bereits rund 20 % aller Giiterwagen in privatem Besitz. In WeiB3-
russland hingegen sind private Betreiber bislang wenig aktiv. Das Investitionsklima ist weniger
positiv, die Nachfrage gedampfter. Langfristig ist auch hier weiteres Wachstum zu erwarten, jedoch
auf niedrigerem Niveau als in Russland.

In Zentraleuropa erreichte die Giliterwagenbeschaffung in den vergangenen Jahren ein niedriges
Niveau, von dem aus nun jedoch wieder ein leichtes Wachstum produziert werden kann. Vor allem

in der Tschechischen Republik und in der Slowakei arbeitet der Giiterverkehr profitabel und sorgt so
fiir das notwendige Investitionsbudget. Allein in der Tschechischen Republik wurde 2003 im Rahmen
eines langerfristigen Programms die Anschaffung von 8.140 gedeckten Giiterwagen beschlossen.
Dabei kommt dem Vermietgeschaft eine zunehmende Bedeutung zu. Die ungarische MAV AG konnte
von 2000 bis 2004 aus finanziellen Griinden keine Neubeschaffungen vornehmen. Allerdings wurden
vor allem Spezialwagen angemietet, um der veranderten Transportnachfrage gerecht zu werden und
den Wegfall von Transporterlésen zu verhindern. 2005 werden voraussichtlich weitere 350 Wagen
gemietet und 150 Wagen gekauft. 2006 ist der Kauf von 180 Waggons vorgesehen. Slowenien rechnet
u.a. durch den Ausbau des Hafens Koper mit einer deutlichen Ausweitung des Transportaufkommens,
so dass auch die Beschaffungen ausgedehnt werden miissen. Dass das theoretische Beschaffungs-
volumen nicht erreicht wird, liegt vor allem an der noch immer hohen Modernisierungstatigkeit, die
aus finanziellen Erwagungen heraus oftmals dem Neukauf von Wagen vorgezogen wird.

Auch in Polen hat sich die Transportnachfrage stabilisiert, wenngleich die Investitionsmdglichkeiten
der PKP noch immer begrenzt sind. Im Giiterwagensegment verhindert vor allem der aktuelle Wagen-
park derzeit umfangreiche Beschaffungen. Die Bestandsverringerung ist noch nicht abgeschlossen.
Erst wenn die groBen Bestande von rund 39.000 Wagen aus den 1970er Jahren ausgemustert sind,
kann wieder mit deutlichen Anstiegen bei den Beschaffungen gerechnet werden. Fiir die kommenden
Jahre sind vor allem Beschaffungen gedeckter Giiterwagen geplant. Auch die polnischen Vermieter
halten sich momentan aufgrund finanzieller Engpasse zuriick.

Im Baltikum steigt die Transportnachfrage im Giiterverkehr bereits seit Mitte der 1990er Jahre deutlich.
Ausschlaggebend dafiir sind die Ostseeverkehre Richtung Russland, fiir die das Baltikum eine wichtige
Hafenfunktion wahrnimmt. Dies hat zu einem kontinuierlich wachsenden Markt fiir Giiterwagen ge-
fihrt. Bei einem weiteren Wachstum der russischen Volkswirtschaft ist auch hier mit Wachstum zu
rechnen.
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Sudosteuropa hat den Einbruch des Giiterverkehrs noch nicht {iberwunden. Eine Steigerung ist
kurzfristig weder bei der Verkehrsnachfrage noch bei den Budgets erwarten. Das gilt insbesondere
fir das ehemalige Jugoslawien, in geringerem Umfang aber auch fiir die EU-Beitrittslander. Dort
ist jedoch zumindest langfristig eine dhnliche Entwicklung wie in Zentraleuropa zu erwarten.

In der Tiirkei spielte der Giiterverkehr auf der Schiene vor allem aufgrund des Ausbaustandes des

Schienennetzes bisher nur eine untergeordnete Rolle. Abgesehen von einem geringen Wachstum
des Transitverkehres ist hier auch in der Zukunft keine wesentliche Anderung zu erwarten.

7.9  Light Rail Vehicles

Light Rail Vehicles

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 - 2006 volumen 2004 - 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 1.750 * 140 >
Zentraleuropa 600 * % 120 7
Polen 800 * % 80 7
Turkei 50 * % * * 80 .
Sonstiges GUS-Europa 700 * 40 >
Ex-Jugoslawien & Albanien 1.400 A 30 A
Baltikum 75 * 5 .
Ruménien und Bulgarien 250 Y 0 7
Summe 495

Geht man von seinem theoretischen Marktvolumen aus, ist der russische Markt fiir Light Rail Vehicles
(LRV) der mit Abstand groBte in diesem Bereich. Insgesamt verfiigen etwa 90 Stadte in Russland tiber
ein StraBenbahnsystem, der Bestand wird auf rund 9.000 Fahrzeuge geschatzt. Der theoretische
Ersatzbeschaffungsbedarf ist enorm. Dem stehen die mangelnden finanziellen Mdglichkeiten der
russischen Kommunen entgegen, die umfangreiche Investitionen verhindern. Die kommunale Selbst-
verwaltung ist nach wie vor nur schwach ausgepragt. Neben der Geldknappheit fiihrt oft auch
Korruption dazu, dass notwendige MaBnahmen nicht umgesetzt werden. Angesichts des teilweise
sehr Uiberalterten Zustandes der LRV-Flotten und der schlichten Notwendigkeit zur Aufrechterhaltung
des Verkehrs finden Ersatzbeschaffungen dennoch statt — allerdings bisher fast ausschlieBlich bei
heimischen Herstellern. Ihre Fahrzeuge sind mit LRV westlichen Standards nicht zu vergleichen. Der
Preis pro Fahrzeug liegt bei rund 200.000 €. Fiir ein Fahrzeug westlicher Produzenten miissen durch-
schnittlich 1,9 Mio. € investiert werden. Trotz zum Teil groBer Stiickzahlen bleibt das Marktvolumen
somit auf niedrigem Niveau. Ein Markteintritt fiir westliche Unternehmen ist angesichts des Preis-
niveaus in den kommenden Jahren nicht realistisch. In geringerem Umfang gelten diese Aussagen
auch fiir die tibrige GUS.
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Aus westlicher Sicht deutlich positiver verlauft die Marktentwicklung in den etablierten Volkswirt-
schaften in Zentraleuropa und Polen. Die Verkehrsnachfrage ist nach wie vor ungebrochen, die
Bedeutung der Stadt- und StraBenbahnen ist vor allem auf den zunehmend vom Individualverkehr
belasteten Strecken eher gestiegen. Bis Ende der 1990er Jahre wurden aus dieser Situation heraus
zwar bereits Neuanschaffungen getatigt, dabei handelte es sich jedoch vorwiegend um Gebraucht-
fahrzeuge aus dem Westen, insbesondere aus Deutschland. Daneben produzierten heimische Her-
steller glinstige, aber technisch sehr einfache und wenig langlebige Fahrzeuge, wie etwa in Polen.
Mit den steigenden finanziellen Mdglichkeiten der Kommunen wachsen auch die Anspriiche. Inzwischen
existieren zahlreiche Projekte (Lodz, Krakow, Budapest), bei denen westliche Hersteller — oft Giber
Fertigungen vor Ort — zum Zuge kamen. Dabei konnten haufig auch westeuropaische Zulieferer an
diesen Auftragen partizipieren. Bezogen auf das theoretische Marktvolumen und den oftmals {iber-
alterten Wagenpark stellen diese Auftrage jedoch nur einen geringen Teil des echten Bedarfes dar.
Auf langere Sicht ist bei weiter steigenden Investitionsmadglichkeiten — auch durch einen besseren
Zugang zu Fordermitteln der EU — mit einem Marktwachstum zu rechnen.

Einen kleinen LRV-Boom gab es in den vergangenen Jahren in der Tirkei. Trotz zum Teil iberschau-
barer Investitionsmaoglichkeiten stimulierte das Wachstum der Verkehrsnachfrage den Fahrzeugmarkt
im schienengebundenen Stadtverkehr. Vor allem mittelgroBe Stadte erkannten Stadt- und StraBen-
bahnsysteme als Losung ihrer innerstadtischen Verkehrsprobleme. So nahmen die Stadte Bursa
(2001) und Eskisehir (2003) Stadtbahnsysteme in Betrieb. Schon jetzt deutet sich der Erfolg dieser
Projekte an, der zum Bau weiterer Linien bzw. weiterer neuer Systeme fiihren wird. Kayseri hat sich
fiir den Bau eines LRT-System entschieden, in Bursa und Konya werden Erweiterungsplane diskutiert
und zum Teil auch ernsthaft geplant. Um die Finanzierung solcher Systeme zu ermdglichen, wird auch
eine zunehmende Einbindung privaten Kapitals forciert — wie eben in Kayseri.

Auch in den meisten Ubrigen Landern Siidosteuropas ist die Verkehrsnachfrage im stadtischen Ver-
kehr hoch. Es gibt jedoch zwei wesentliche Unterschiede gegeniiber der Tiirkei: Zum einen muss das
Investitionsverhalten angesichts der finanziellen Lage der Kommunen deutlich negativer eingeschatzt
werden. Noch bedeutsamer ist, dass mit den vorhandenen Systemen und durch die notdiirftige Auf-
rechterhaltung des Betriebes mit veraltetem Material eine Grundversorgung gewahrleistet werden
kann. Mangelnde Investitionen fiihren allenfalls zu einer Minderung der Angebotsqualitat, z.B. tiber
eine Ausdiinnung des Taktes oder Fahrzeugmodernisierungen anstelle von Neubeschaffungen. Dies
muss in der finanziell angespannten Situation aber hingenommen werden. Wahrend Rumanien und
Bulgarien mit dem geplanten Beitritt zur EU in 2008 eine Verbesserung des Investitionsklimas erwarten
konnen, liegt eine solche Entwicklung in Ex-Jugoslawien und Albanien jenseits des Betrachtungs-
horizonts dieser Studie.

Im Baltikum existieren nur zwei Systeme in Riga und Tallinn, die bislang bei der Beschaffung aus
Kostengriinden ebenfalls auf modernisierte Fahrzeuge aus dem Westen zuriickgriffen. Hier ist kiinftig
auch bei steigenden finanziellen Mdglichkeiten allenfalls mit geringen Beschaffungsvolumina zu
rechnen.
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710  Metro-Fahrzeuge

Metro-Fahrzeuge

Theoretisches Markt- | Indexfaktor | Geschatztes Markt- Tendenz
volumen 2004 — 2006 volumen 2004 — 2006 2007 - 2009
(Mio. €) (Mio. €)

Russland 430 * 175 >
Zentraleuropa 120 * % 80 ?
Turkei 25 * % * * *k 55 .
Polen 20 * * * * 40 7
Sonstiges GUS-Europa 70 * 20 >
Ruménien und Bulgarien 70 Y 0 A
Ex-Jugoslawien & Albanien 0 N >
Baltikum 0 N 0 >
Summe 370

Wo Metro-Systeme bestehen, bilden sie in der Regel eine der Grundsaulen des stadtischen Verkehrs.
Ohne sie ist eine funktionierende Metropole nicht moglich. Seit London am 10. Januar 1863 die erste
Metro der Welt eroffnete, sind rund 100 Systeme hinzugekommen. Es ist keine Stadt bekannt, die ihre
Metro aufgab oder auch nur groBere Linien schloss.

Einen der groBten Bestandsmarkte im Metrogeschaft bildet Russland. Allein in Moskau sind rund
4.500 Wagen im Bestand. Bezogen auf die Wagenzahl liegt das System damit hinter New York und
knapp vor London an zweiter Stelle weltweit. St. Petersburg belegt in dieser Rangliste mit rund

1.400 Wagen immerhin noch Platz 10. Das Investitionsverhalten war und ist trotz aller finanziellen
Schwankungen der letzten Jahre stabil, wenngleich auf geringem Niveau. Nicht nur Moskau und

St. Petersburg, auch Stadte wie Nidschnij Nowgorod erweitern praktisch permanent ihr Netz, iiber-
wiegend allerdings in kleinen Ausbauschritten von ein bis zwei Stationen. Aber auch gréBere Neubau-
projekte finden statt: Kasan (ca. eine Million Einwohner) nahm 2004 seine erste Metro-Linie in Betrieb.
Wegen ihrer angespannten Haushalte strecken die Kommunen die Lebensdauer der Fahrzeuge und
tatigen Ersatzbeschaffungen nur zeitlich verzogert. Das theoretische Marktvolumen wird so nicht
realisiert. Zudem wird ausschlieBlich lokal beschafft, vorwiegend beim Hersteller Metrowagonmash,
dessen Wagen den lokalen Anspriichen geniigen und rund 30 % giinstiger sind als die der westlichen
Konkurrenz.

Ahnliche Aussagen gelten fiir die Gibrige GUS, vor allem fiir die Ukraine. Auch Stadte wie Kiew oder
Kharkov erweitern ihr Streckenetz. Allerdings ist der Markt hier deutlich geringer. Kiew hat mit knapp
600 Wagen das groBte System in der Ukraine. Wie in Russland ist mittel- bis langfristig nicht davon
auszugehen, dass sich diese Situation deutlich verandert. Hierfiir ware sowohl eine klare Steigerung
der nachgefragten Angebotsqualitat als auch eine extreme Verbesserung der kommunalen Finanzen
notwendig. Beides ist zumindest in dem hier betrachteten Zeitraum nicht absehbar.
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Wie im LRV-Segment ist in der Tirkei auch bei Metro-Fahrzeugen eine sehr positive Marktentwicklung
zu beobachten. Allerdings konzentriert sie sich entsprechend der Starken des (teureren) Metro-Systems
auf die Millionenstadte Istanbul und Ankara. Auch hier ist die Verkehrsnachfrage so groB, dass die
entsprechenden Budgets realisiert werden. Das kurzfristige Marktvolumen resultiert allerdings aus
der schon bekannten Order bei Rotem, Korea. Weiteres Marktvolumen wird nicht realisiert. Langer-
fristig sind die Aussichten positiver. Beide Metros in Instanbul und Ankara werden ausgebaut, in
Istanbul u.a. durch eine Untertunnelung des Bosporus. Das Vorhaben soll 2008 abgeschlossen werden.

Im (ibrigen Osteuropa verfligen nur wenige Lander {iber groBe Agglomerationen, in denen eine Metro
Sinn macht. Im osteuropdischen Raum gibt es deshalb nur noch fiinf Metro-Systeme (Warschau, Prag,
Budapest, Bukarest und Sofia).

Die neuen EU-Mitglieder messen den vorhandenen Metro-Systemen bei ihrer Verkehrsplanung
prioritdre Bedeutung zu, so dass die fiir einen Ausbau notwendigen Finanzmittel oft auch bereit-
gestellt werden. Die noch junge Metro in Warschau, gebaut Mitte der 1990er Jahre, wird bereits
erweitert. Die vorhandenen Fahrzeuge werden durch ein Mittelteil verlangert, weitere Beschaffungen
sind geplant. Auch in Prag finden Streckenverlangerungen statt, in Budapest ist der Bau einer vierten
Linie unter der Donau bis 2008 finanziell weitgehend abgesichert.

Bukarest beschaffte tiber 100 neue Metro-Wagen von Bombardier Transportation. Die Auslieferung
wurde 2003 abgeschlossen. Obwohl das System noch tiber 500 zum Teil véllig Giberalterte Fahrzeuge
verfiigt, ist zumindest bis 2006 nicht mit der Beschaffung weiterer Wagen zu rechnen.

Die ambitionierten Planungen in Sofia scheiterten trotz einer Priorisierung der Metro gegeniiber
anderen Verkehrsvorhaben bisher an den finanziellen Mdglichkeiten. Verbessern sich die finanzielle
Lage der Stadt wie des Landes, gehort die Metro Sofia zu den ersten Projekten, die weitergefiihrt
werden. Insofern ist angesichts des kontinuierlichen Wirtschaftswachstums wie auch des EU-Beitritts
langfristig mit einer steigenden Realisierungswahrscheinlichkeit zu rechnen.
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8 PPP-Strukturen im Schienenverkehr
8.1 Infrastruktur und volkswirtschaftliche Entwicklung

Die vorliegende Analyse hat zur Identifikation der in den kommenden Jahren tatsachlich zu erwartenden
Investitionen in das Bahnsystem zunachst mit dem theoretischen Marktvolumen als BezugsgréBe ge-
arbeitet. Das theoretische Investitionsvolumen umfasst — wie beschrieben — die Ersatzbeschaffungen
bzw. notwendigen InstandhaltungsmaBnahmen zur Erhaltung des derzeitigen Ausbaustandes. Nicht
beriicksichtigt sind in diesem theoretischen Investitionsbedarf Neu- und AusbaumaBnahmen bzw. eine
iber den Bestand und seine derzeitige Funktionalitat hinaus wachsende Nachfrage nach Rollmaterial.

Zu erwartende —realisierbare — Investitionsvolumen in den betrachteten Landern bleiben unter den
gegebenen Annahmen und Rahmenbedingungen dramatisch hinter dem verkehrlich wie volkswirt-
schaftlich notwendigen Bedarf zuriick.

Die Qualitat und der Ausbaustand der Verkehrsinfrastruktur stellen einen wesentlichen Engpass fiir
eine dynamische Entwicklung der mittel- und siidosteuropaischen Lander dar. Die Mobilitatsnach-
frage wachst hier weitaus schneller als die Kapazitat der verfiigbaren Verkehrswege. Auch die unzu-
reichend ausgebaute StraBeninfrastruktur ist meist nicht in der Lage, den wachsenden Verkehr sicher
und zuverlassig zu bewaltigen.

Die in vielen Landern traditionell starker vorhandene Schieneninfrastruktur weist ebenfalls wesentliche
Defizite auf:

— Die Leistungsfahigkeit der bestehenden Netze sowie des verfliigharen Rollmaterials ist
vielfach sehr gering.

— Die Anbindungen an internationale Verkehrswege (beispielsweise transeuropaische Korridore)
sind unzureichend.

— Die ErschlieBung von prosperierenden Wirtschaftsraumen (bspw. Hafen und Metropolen) ist
suboptimal.

Um die volkswirtschaftliche Entwicklungsperspektive zu sichern, besteht ein gewaltiger Investitions-
bedarf zur Modernisierung der bestehenden Schieneninfrastruktur sowie fiir den Infrastrukturaus-
und -neubau. Ebenso ist eine durchgreifende Erneuerung des Fahrzeugbestandes notwendig. Bei
einer weiteren Verzogerung der Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur drohen bereits mittelfristig
Wachstumsprobleme oder verkehrliche Fehlallokationen.

8.2 Investitionsbedarf iibersteigt verfiighare Budgets
Die investiven Mdglichkeiten der Staatshaushalte der betrachteten Lander sind vielfach sehr

begrenzt. Aus eigener Kraft kdnnen die dringend notwendigen Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur meist nicht bewaltigt werden. Gerade in den Landern, die der Europaischen Union beige-

-50 -



treten sind bzw. dies in naher Zukunft beabsichtigen, wird das Ziel der gemeinsamen Wahrungsunion
und damit die Erfillung der Maastricht-Kriterien wichtiger. Um diese Anforderungen perspektivisch
erfiillen zu kdnnen, ist eine moglichst moderate Nettokreditaufnahme zentrale Voraussetzung.

Hinzu kommt, dass die relativ niedrigen Landerratings fiir die Mehrheit der betrachteten Staaten zu
deutlich unattraktiveren Kreditbedingungen fiihren als fiir die meisten Staaten in Westeuropa.

Die verfiigharen 6ffentlichen Finanzierungsinstrumente und -ressourcen reichen fiir den mittelfristigen
Infrastrukturbedarf nicht aus. Allein die Umsetzung der vorrangig empfohlenen Projekte fiir das trans-
europaische Verkehrsnetz (Van Miert-Gruppe) erfordert bis zum Jahr 2020 ein Gesamtinvestitions-
volumen von rund 235 Mrd. Euro. Hiervon entfallen rund 120 Mrd. Euro auf die Entwicklung der
Eisenbahninfrastruktur. Diese Investitionsanforderungen werden weder durch die nationalen Haus-
halte noch durch die Europaische Union bewaltigt werden kénnen. Auch o6ffentliche Sonderfinanzie-
rungsinstitute wie die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau, die Europaische Investitionsbank oder die
Weltbank werden diesen Finanzierungsbedarf nur mit erganzenden Beitragen unterstiitzen kdnnen.

Neben den finanziellen Einschrankungen besteht in einigen Landern auch ein operatives Defizit an
Planungs-, Finanzierungs- und Projektrealisierungskompetenz der 6ffentlichen Hand: Nach vielen
Jahren suboptimaler Investitionstatigkeit und politisch gepragter Einflussnahme auf entsprechende
MaBnahmen sowie durch teilweise recht neue Verwaltungsstrukturen fehlt die Erfahrung im profes-
sionellen Handling infrastruktureller GroBprojekte. AuBerdem werden einerseits — beschleunigt durch
MaBnahmen zur Effizienzsteigerung —in den Verwaltungen und bei den nationalen Bahnen fachspe-
zifische Kompetenzen abgebaut, andererseits ist die Implementierung neuer Steuerungsinstrumente
noch nicht durchgangig gelungen. Vielerorts bestehen grundsatzliche Kompetenzstreitigkeiten zwischen
den zustandigen Einrichtungen, so dass die notwendigen Entscheidungen, PlanungsmaBnahmen und
Umsetzungsschritte hochstens verzogert oder Uberhaupt nicht angegangen werden.

8.3 Privatwirtschaft kann unterstiitzen

In der Vergangenheit bestand der privatwirtschaftliche Part wesentlich im Liefern des notwendigen
Equipments fiir den Bau der Infrastruktur oder der Fahrzeuge. Das in der beschriebenen Konstellation
fir private Unternehmen (iberhaupt zugangliche Marktvolumen begrenzte sich gerade bei der Infra-
struktur nur auf Bruchteile der tatsachlichen Wertschépfung. Die gewaltigen Eigenleistungsanteile
der staatlichen Bahnbetreiber entziehen sich in einem solchen Modell Markt- und Wettbewerbs-
mechanismen. Es kann unterstellt werden, dass hier groBe Optimierungspotenziale liegen, die allein
durch marktmaBige Losungen gehoben werden konnen.

Aus diesem Grund haben viele Staatsbahnen ihre Eigenleistungen deutlich zugunsten von privaten
Generalunternehmern zuriickgefahren, die im Rahmen des europaischen Vergaberechts — meist iiber
offentliche Tender — fiir abgegrenzte Teilaufgaben identifiziert und beauftragt werden. Neben der
Ausschreibung der reinen Bauleistung wird als weiterer Schritt der Effizienzsteigerung auch die
Instandhaltung der Infrastruktur oder der Fahrzeuge ausgeschrieben.
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Damit wird auch dieser wichtige Bereich der Leistungserbringung dem Markt und damit privaten
Bahnindustrieunternehmen zugénglich, sofern sie in der Lage sind, kostengiinstigere oder hoch-
wertigere Leistungen zu erbringen als die Bahnen selbst.

Aufgrund der langen Lebensdauer von Rollmaterial und Infrastruktur (25 bis 50 Jahre) betragt
das Verhaltnis von investiver Leistung zu Instandhaltung bei Rollmaterial Infrastruktur rund 1:2.

Auf Basis dieser positiven Erfahrungen er6ffnen sich weitere Méglichkeiten der Einbeziehung
privater Kompetenz zur Realisierung 6ffentlicher Infrastrukturaufgaben, wie sie in der folgenden
Ubersicht schematisch dargestellt sind. Neben privaten Finanzierungsmaéglichkeiten, wie sie
beispielsweise bei der Fahrzeugfinanzierung inzwischen fast selbstverstandlich geworden ist,
werden zur Losung des Infrastrukturstaus in den mittel- und siidosteuropaischen Landern verstarkt
Formen von , Public Private Partnership” (PPP) diskutiert. Auf diesem Weg sollen iber den gesamten
Lebenszyklus der Infrastruktur von der Planung bis zum Betrieb unternehmerische Kompetenz und

Kreativitat zur Optimierung der Gesamtleistung genutzt werden.

S o ,
25 Planung Bau Finanzierung Instandhaltung Betrieb
S+
teilprivat

N =
1 m—
é E% Planung FOENFEOLE  Instandhaltung Betrieb
TgE .

privat

e

=

privat

Abbildung 17: Kooperationsmaglichkeiten privater Partner

Allerdings stellt sich im Hinblick auf die komplexe sowie technisch und betrieblich sehr anspruchs-
volle Eisenbahninfrastruktur die grundlegende Frage, inwieweit solche Lésungsansatze aus anderen
Bereichen der 6ffentlichen Leistungserbringung tatsachlich ibertragbar sind. Dazu miissen zunachst
die Grundziige der Struktur von Public Private Partnerships erlautert werden.
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8.4  Grundziige der PPP-Philosophie

Unter Public Private Partnership wird die Kooperation zwischen der 6ffentlichen Hand und der Privat-
wirtschaft mit dem Ziel einer schnellen und effizienten Realisierung 6ffentlicher Investitionen verstan-
den. PPP bewegt sich damit im Spannungsfeld zwischen einer rein hoheitlichen und einer rein
privaten Erfiillung o6ffentlicher Aufgaben. Dabei sind auch weitergehende Kooperationen zwischen
der offentlichen Hand und der Privatwirtschaft in anderen Landern und Wirtschaftssektoren (z.B.
Kraftwerksbau) keineswegs grundsatzlich neu. In so genannten BOT-Modellen (Built-Operate Trans-
fer) erfolgen beispielsweise Errichtung und Betrieb einer Einrichtung zunachst privat; sie geht nach
einem definierten Zeitraum, der zum Return on Invest notwendig ist, in die 6ffentliche Hand iiber.

A

Public-Private-
Partnership-
Modelle

Build, Operate, Transfer (BOT)-
Build, Operate, Own (BOO)-
Modelle

Staatliche Gesellschaft

sffentlichen Rechts Klassische Modelle der staatlichen

Leistungserbringung
Regiebetrieb
(Staatliche Verwaltung)

>

Privatisierungsgrad

Abbildung 18: Leistungserstellung im Spannungsfeld zwischen hoheitlicher
und privater Erfiillung 6ffentlicher Aufgaben

Neu ist allerdings die Betrachtung des gesamten Lebenszyklus eines Objektes von der Planung bis
hin zum Betrieb und der Verwertung. Ein solcher ganzheitlicher Ansatz erfordert bereits zu Beginn
des Projektes eine sehr exakte Kostenabschatzung iiber den gesamten Lebenszyklus. Auf dieser Basis
ist eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung méglich — nicht nur eine Optimierung von Teilsegmenten,
sondern eine Effizienzverbesserung liber den gesamten Lebenszyklus hinweg. So kénnen Interde-
pendenzen z.B. zwischen den Instandhaltungskosten und den Bau- und Planungskosten rechtzeitig
identifiziert und im Sinne einer Gesamtoptimierung der Kosten gel6st werden.

Dieser Effizienzgewinn ist ein wesentliches Argument fiir die Vorziige von PPP-Modellen gegeniiber
der herkémmlichen — suboptimalen — Arbeitsteilung zwischen Planung (staatlich), Bau (privat) und
Instandhaltung (Betreiber).

In den vorgestellten PPP-Projekten ibernehmen private Akteure ganz oder teilweise die Planung und
Erstellung sowie den Betrieb und die Finanzierung bislang durch 6ffentliche Institutionen erbrachter
Aufgaben. Den Rahmen bilden langfristige Vereinbarungen iiber Verantwortungs- und Risikobereiche
bzw. eine Leistungs- und Einnahmenverteilung zwischen privatwirtschaftlichen Anbietern und 6ffent-
lichen Beziehern.
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- (Teilweise) Ubertragung hoheitlicher Aufgaben auf privat-
el wirtschaftliche Unternehmen
SRR - (Anteilige) Finanzierung durch private Partner
- Aufteilung der Risiken und der wirtschaftlichen Verantwortung
zwischen 6ffentlichen Akteuren und der Privatwirtschaft

Private Beteiligung an Privatwirtschaftliche
offentlichen Gesellschaften Losungen

Kooperations- Betreiber- Konzessions-
modell modell modell

Aufgabenwahrung

Abbildung 19: Ubergang von Verantwortung und Risiken auf die Privatwirtschaft

PPP-Modelle unterscheiden sich je nach Integrationstiefe privater Partner in die Projektrealisierung.
Dabei bieten sich drei Grundmodelle an:

— Innerhalb von Kooperationsmodellen werden hoheitliche Aufgaben auf eine privatrechtliche Gesell-
schaft Ubertragen, an der die Privatwirtschaft und die 6ffentliche Hand gemeinsam beteiligt sind.
Ublicherweise verfiigen die 6ffentlichen Eigner iiber eine Anteilsmehrheit. Offentliche und private
Gesellschafter tragen die gemeinsame Verantwortung fiir die Planung und Finanzierung sowie den
Bau und Betrieb. Dabei werden die Erstellungs- und Betriebsaufgaben haufig auf der Grundlage
von Sondervereinbarungen durch den privaten Partner erbracht.

— Im Rahmen von Betreibermodellen {ibernimmt das private Unternehmen die Planung, Erstellung
und Finanzierung 6ffentlicher Aufgaben und erbringt tiber einen definierten Zeitraum (von in der
Regel mehr als 20 Jahren) die Betriebsleistungen. Das private Unternehmen tragt die verantwortli-
che Bauherren- und Betreibereigenschaft sowie die damit verbundenen ékonomischen Risiken. Als
Gegenleistung erhalt es 6ffentliche Entgelte.

— Die Refinanzierung der unternehmerischen Investitionen wird im Rahmen von Konzessionsmodel-
len durch Nutzerentgelte oder Gebiihren erbracht. Im Rahmen eines 6ffentlich definierten Anforde-
rungskatalogs erhalt der private Auftragnehmer fiir die Erbringung seiner Leistungen die
Berechtigung zur Gebiihrenerhebung oder Tarifgestaltung. Der private Anteilseigner (ibernimmt
damit in der Regel direkt die Entgeltrisiken von der 6ffentlichen Hand.

In der Praxis werden haufig Mischformen zwischen Betreiber- und Konzessionsmodellen realisiert.

Dabei werden o6ffentlich abgesicherte Projekteinkiinfte mit unternehmerischen Anreizstrukturen im
Rahmen von leistungsbezogenen Entgelten verbunden.
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... volkswirtschaftliche Prosperitat
ist Voraussetzung fiir ...

... wachsendes Steueraufkommen
erlaubt ...

... verfiigbare Staatshaushaltsbudgets
fiir Infrastrukturinvestitionen erméglichen ...

Abbildung 20: Kreislauf von Investitionsbedarf und verfiigharen Mitteln

Neben den erwarteten Effizienzgewinnen, die durch Wettbewerb, Kostentransparenz und inshesondere
durch die beschriebene ganzheitliche Lebenszyklusbetrachtung ermoglicht werden, liegt der besondere
Wert von PPP-Losungen in der friiheren Realisierung von notwendigen 6ffentlichen Investitionen, da
mit Hilfe innovativer Finanzierungsmodelle zusatzliche private Mittel mobilisiert werden kénnen.
Auf diese Weise kann beispielsweise eine im Rahmen von PPP realisierte Verkehrsinfrastruktur ihren
Beitrag zur volkswirtschaftlichen Prosperitat leisten, auf deren Basis der Staat oder die Nutzer erst in
der Lage sind, Betriebskosten oder Nutzungsentgelte zu realisieren. PPP-Modelle kénnen folglich
einen klassischen Teufelskreis volkswirtschaftlicher Entwicklungshemmnisse durchbrechen, sofern
sie auch den Interessen und Beddirfnissen des Partners aus der Privatwirtschaft gerecht werden.
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85  PPP stellt hohe Anforderungen

Im Grundsatz bieten PPP-Losungen — wie aufgezeigt — wesentliche Effizienz- und Zeitvorteile gegen-
iber herkdmmlichen Bau-, Finanzierungs- und Betriebsmodellen. Allerdings erschlieBen sich diese
Potenziale nicht automatisch, sondern missen identifiziert und gestaltet werden. Dazu gilt es
zundchst, die jeweiligen Interessen klar zu benennen und zum allgemeinen Vorteil in ein fiir die
Aufgabenstellung adaquates PPP-Modell einzubringen.

- Schnellere Verfiigbarkeit

Public: - Kostengiinstigere Realisierung durch
Realisierung Lebenszyklus-Sicht und Effizienzgewinne
dringender - Entlastung offentlicher Haushalte —
Vorhaben Beriicksichtigung der Maastricht-Kriterien
- Entlastung staatlicher Planungsstellen

- Kalkulierbarer, gesicherter Return of Invest
- Rechtssicherheit durch eindeutige und
juristisch durchsetzbare Vereinbarungen —
keine Gefahrdung durch Richtungswechsel
- Projektfinanzierung maglich
(non recourse finance)

Privat:
Klar definierter

Business Case

Abbildung 21: Interessen der beteiligten Partner

In den aktuellen Diskussionen um die Vorziige von PPP-Modellen wird oft einseitig auf die private
Kofinanzierung abgehoben, ohne dabei auch die gesicherte Refinanzierung liber staatliche oder
private Nutzerentgelte oder die Absicherung der Risiken zu beriicksichtigen.

Nationalstaat Europaische Union - Investmentfonds
Gesicherte
Zinszahlung
& Tilgung

Risiko-

absicherung
l Fremd-

Verkehrs- Trassenentgelte Projekt- kapital Industrielle
untemenmen gesellschaft Kapital- Gesicherte Investoren
einlage Dividenden-

zahlung &
Tilgung Verkehrs-

Kofinanzierung - Banken
Zinszahlung

& Tilgung

i

Subunternehmer Wartungskosten unternehmen
fiir Wartung l

Subunternehmer I

Generalunternehmer

Private Partner

1

fiir Bauleistung

Bauleistungskosten

Abbildung 22: Theoretische Struktur von PPP-Projekten im Bahnsegment
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Planungsrisiken Entwicklungs- und Betriebsrisiken

Erstellungsrisiken

— Nichteinhaltung der — Mangelleistung von — Ausbleiben der ange-
Planung Partnern nommenen Leistungs-
nachfrage
— Veranderung durch — Zeitiiberschreitungen
den Auftraggeber — Veranderung der ange-
— Mangelhafte Preis- nommenen Tarife, Ein-
— Scheitern der Planung kalkulation nahmen
— Veranderung externer — Nachtragliche Kosten — Veranderung der Infra-
Einfllisse strukturverfiigbarkeit
— Veranderung geologischer
— Mangelhafte Planungs- Bedingungen — Technologische Ausfalle
leistung
— Umwelteinflisse — Veranderte Instand-
— Fehlerhafte Realisierung haltungskosten
— Gesetzesanderungen

— Steigende Betriebskosten
Abbildung 23: Auswahl méglicher Risiken

Die Erfahrungen mit PPP-Projekten in anderen Bereichen der 6ffentlichen Leistungserbringung zeigen,
dass die vorhandenen Risiken identifiziert und von demjenigen Partner ibernommen werden miissen,
der sie wirksam beeinflussen kann. Auf diese Weise konnen die Risikokosten deutlich minimiert werden.
In der Praxis ist die vertragliche Ubernahme der jeweiligen Risiken allerdings ein wesentlicher Dissens-
punkt, an dessen Nicht-Uberwindung bereits eine Vielzahl interessanter PPP-Projekte gescheitert ist.

Die Europaische Union priift deshalb derzeit, inwieweit im Rahmen von PPP-Projekten Prognose- oder
Planungsrisiken durch die EU Gibernommen werden kdnnen.

8.6  PPP als Chance zur MarkterschlieBung

Flr private Unternehmen bietet Public Private Partnership eine Chance, die sich entwickelnden ost-
europdischen Markte bereits jetzt zu unterstiitzen und damit langfristige Geschafts-, Lieferungs- und
Leistungsbeziehungen zu etablieren. Im Gegenzug bedeutet dies: An die Stelle der reinen Lieferung
von Produkten im Rahmen von &ffentlichen BaumaBnahmen und Beschaffungen wird fiir private
Unternehmen in Zukunft mehr und mehr eine integrierte Leistung riicken, die aus Planungselemen-
ten, Bauleistungen, Finanzierung und Instandhaltung bis hin zum Betrieb besteht.
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Langst nicht alle Unternehmen sind jedoch auf diese neuen Anforderungen eingestellt und in der
Lage, die Chancen eines wachsenden Marktes richtig zu nutzen. Vielfach wirken gerade auf kleinere
und mittelstandische Unternehmen entsprechend langfristige Vertragshindungen oder die
Ubernahme von unkalkulierbaren Risiken abschreckend. Notwendig ist es gerade aus Sicht mittel-
standischer Leistungstrager, jetzt die Eckpunkte fiir eine Beteiligung an PPP-Projekten abzustecken,
um die veranderten Rahmenbedingungen mit zu gestalten und fiir die eigene Unternehmensentwick-
lung zu nutzen und mit zu gestalten.

Die zentralen Anforderungen leistungsstarker mittelstandischer Partner an eine Teilnahme an
PPP-Projekten lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Uberschaubares Verlustrisiko,
— akzeptable Renditeerwartung und Renditeakzeptanz bei allen Projektpartnern,
— akzeptable Fremdkapitalbelastung fiir das Mutter-Unternehmen.

Akzeptierte Uberschaubares Angemessene
Renditeerwartung Verlustrisiko Fremdkapitalbelastung

— Rechtssicheres vertrauens-  — Uberschaubare Pay-Back- — Einbringen von Fremd-

volles Projektumfeld Zeiten kapital Uber Finanzpartner
— Uberparteilicher Konsens — Angemessenes Investitions- — Eigene Projektgesellschaft

volumen

— Kalkulierbarer Einnahmen-

strom, abgesichert durch — Ubernahme von Haftung,

eigene Zustandigkeit Verantwortung nur fir

(Nutzerentgelt) und/oder Bereiche, deren Anforderun-

Ruckzahlungsgarantie durch gen hinsichtlich techn.

den 6ffentlichen Partner Anforderungen, Kosten und

Risiken iibersehen und
bewaltigt werden kénnen

Abbildung 24: Anforderungen an eine PPP-Teilnahme fiir Mittelstandler

- 58 -



8.7  Erfahrungen aus PPP-Schieneninfrastrukturprojekten

GroBere Effizienz-Vorteile GroBe Investitions- Offentliches Gestaltungs-
nur iiber den gesamten vorhaben mit langer interesse kann
Lebenszyklus realisierbar Projektdauer kommerzielle

Losung behindern

Reiner Finanzierungs-

Klassische Nutzer- vorteil gegeniiber Eisenbahn-System-
finanzierung kaum offentlicher Seite Know-How
moglich kaum gegeben notwendig

Abbildung 25: Spezifische Hiirden fiir PPP bei Schieneninfrastrukturprojekten

Bislang werden die Chancen und Potenziale fiir eine angemessene Investition in die Schieneninfra-
struktur vor allem aus den PPP-Erfahrungen anderer Branchen mit 6ffentlicher Leistungserstellung
abgeleitet. Trotz einer beachtlichen Anzahl von PPP-Projekten im Schienenbereich bleiben bei naherer
Betrachtung kaum erfolgreiche Referenzprojekte {ibrig, denen ein belastbarer Beispielcharakter fiir
zukiinftige Vorhaben beigemessen werden kann. Im Gegenteil zeigen diese Erfahrungen, dass die
Gestaltung eines erfolgreichen PPP-Modells fiir den Eisenbahn-Infrastruktursektor eine besondere
Herausforderung darstellt. Die Ursachen hierfiir sind:

1. Klassische Nutzerfinanzierung ist aufgrund fehlender oder unzureichender Nutzerentgelte
kaum moglich:
Die Nutzer von Schieneninfrastruktur sind Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Giiter und/oder
Personen transportieren. Dabei handelt es sich in der Mehrzahl der oben dargestellten PPP-
Beispiele um kommunale Nahverkehrsunternehmen, die ihre Verkehrsleistungen im stadtischen
Auftrag erbringen und keineswegs durchgangig kostendeckende Einnahmen aus dem Betrieb
erzielen. Vielmehr sind sie auf ausgleichende Transferzahlungen im Sinne der 6ffentlichen
Daseinsfiirsorge angewiesen. Im Bereich der Vollbahnen schreibt das europaische Eisenbahnrecht
zwar eine (rechnerische) Trennung von Netz und Betrieb vor, doch werden derzeit in vielen Landern
keine oder nur sehr geringe Nutzerentgelte (Trassengebiihren) fiir die Schieneninfrastruktur er-
hoben. Eine vollstandige Nutzerfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur und ihrer Instandhaltung
ist damit hochstens in begrenzten Ausnahmefallen mdglich. Die oben aufgelisteten Beispiele
zeigen, dass keines der bislang realisierten PPP-Projekte allein durch die Betriebseinnahmen der
errichteten Verkehrsinfrastruktur refinanzierbar ist. Damit werden zusatzliche staatliche Transfer-
zahlungen an die Projektgesellschaft zwingend notwendig.
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2. Viele so genannte PPP-Modelle bei der Schieneninfrastruktur sind keine ganzheitlichen
Lésungen von der Planung bis zum Betrieb. Stattdessen standen Kostenaspekte wie eine
private Vorfinanzierung im Vordergrund.

Kostengerechte Preise sind im Schienenverkehr haufig nicht durchsetzbar bzw. aus standort-
politischen Aspekten nicht gewollt. Deshalb bleibt der Staat Abnehmer der in einem PPP-Modell
errichteten Infrastruktur und stellt diese den Nutzern unentgeltlich oder zu geringen Gebiihren
zur Verfligung. Die PPP-Gesellschaft profitiert in diesen Fallen zwar von den staatlich garantier-
ten Einnahmen, die kaum Prognose- oder Auslastungsrisiken unterliegen, doch werden diese
Modelle zunehmend als reine Kostenverlagerungsstrategien der 6ffentlichen Hand kritisiert:

Der Staatshaushalt wird zwar zunachst nicht durch die Investition belastet und erreicht deshalb
ggf. die Einhaltung der Maastricht-Kriterien, allerdings bleiben langfristige finanzielle Belastun-
gen erhalten. Dies ware nur dann akzeptabel, wenn die private Losung einer rein 6ffentlichen
wirtschaftlich spiirbar tiberlegen ware, d.h. wesentliche Effizienzvorteile nur von Privaten genutzt
werden konnten. Dies muss allerdings gerade dann in Frage gestellt werden, wenn das PPP-
Modell nicht den gesamten Lebenszyklus eines Projekts umfasst, sondern sich mehr oder weniger
auf die Finanzierung und den Bau bei vorgegebener Planung, externem Betrieb und Instandhal-
tung beschrankt. In einem wesentlich auf die Finanzierungskonditionen ausgelegten Wirtschaft-
lichkeitsvergleich unterliegen PPP-Losungen immer rein 6ffentlichen Finanzierungen, da der Staat
privatwirtschaftlich zwingende Wagnis- und Gewinnzuschlage bzw. Projektrisiko-Kosten nicht
einbeziehen muss.

3. Schieneninfrastrukturprojekte unterscheiden sich von anderen PPP-Projekten durch
besonders hohe Investitionsbedarfe und lange Laufzeiten.
Grundsatzlich sollten PPP-Modelle eine kritische GréBe von mindestens 25 Mio. Euro nicht unter-
schreiten, um den héheren Vorlauf- und Vertragsaufwand rechtfertigen zu kdnnen. Bei Schienen-
infrastrukturprojekten besteht allerdings das umgekehrte Problem: Mit PPP-Modellen wurden
bislang Projekte mit der Untergrenze von 100 Mio. Euro (Beispiel: Docklands Light Railway
Extension) und einer Obergrenze von mehreren Milliarden Euro (Beispiele: London Underground
Projekte, der Channel Tunnel Rail Link oder der High-Speed-Link Zuid in den Niederlanden) realisiert.
Dies setzt sich in den definierten vordringlichen europaischen Projekten des ,van Miert-Berichts”
in gleicher GroBenordnung fort. Hinzu kommen sehr lange Projektlaufzeiten, die ebenfalls sehr
aufwandige Vorarbeiten hinsichtlich der Markt- und Kostenentwicklung sowie der daraus resul-
tierenden Vertragsvereinbarungen erfordern.

4. Schieneninfrastrukturprojekte sind aufgrund ihrer fachlichen Komplexitat sehr anspruchs-
voll und erfordern ein hohes Eisenbahn-Systemverstandnis.
Eisenbahninfrastrukturprojekte haben vielfach einen sehr singuldren Charakter und erschweren
aufgrund ihrer Komplexitat ex ante jede belastbare Risiko- und Kostenabschatzung. In der Ver-
gangenheit ist es kaum einem groBeren Vorhaben gelungen, den vorher fixierten Kosten- und
Zeitrahmen einzuhalten. Die Planung, die Erstellung und der Betrieb von Bahnprojekten werden
unter anderem durch besondere geografische und topografische Bedingungen sowie technische
System- und Netzanforderungen hinsichtlich der infrastrukturellen, betrieblichen und politischen

-60 -



Vorgaben erschwert. Die spezifische Priifung und Planung der Projekte sowie die haufig notwendige
Entwicklung von Einzelfalllésungen schranken die Reproduzierbarkeit bestehender Erfahrungen
am Bahnmarkt ein. Die erfolgreiche Gestaltung von Investitionsprojekten ist deshalb stark von
der Einbeziehung einzelner eisenbahnspezifischer Know-how-Trager abhéngig, die technisches
Systemverstandnis mit betriebswirtschaftlicher Rentabilitat verbinden kénnen. Klassisch sind die
Spezialisten fiir das technisch-betriebliche Eisenbahnsystem-Know-how in den Staatsbahnen
konzentriert. Allerdings ist eine streng betriebswirtschaftliche Optimierung nicht durchgangig im
Fokus dieser Experten: Aufgrund der Abhangigkeit der Bahnen von den verfiigharen Staatsbudgets
haben sich hier naturgemaB eher haushaltsbezogene statt betriebswirtschaftliche Optimierungs-
strategien entwickelt. Fiir erfolgreiche PPP-L6sungen ist die Integration beider Know-how-Bereiche
—also der Bahnkompetenz und der unternehmerischen Erfahrungen — zwingend erforderlich.

5. Starker politischer Einfluss und Anspruch hemmt kommerziellen Lésungsanspruch
Mit der Realisierung von Eisenbahnprojekten verbindet sich eine hohe 6ffentliche Aufmerksam-
keit und ein hohes politisches Gestaltungsinteresse. Durch diesen politischen Anspruch kénnen
sowohl finanzielle als auch zeitliche Ressourcen im Rahmen von PPP-Projekten stark gefahrdet
werden: Planerische Sonderforderungen der 6ffentlichen Hand kdnnen problemorientierte
Projektldsungen mit einer hohen wirtschaftlichen Tragfahigkeit einschranken. Die notwendige
Beriicksichtigung hoheitlicher Planungs- und Genehmigungsprozesse kann zeitliche Vorteile
einer unternehmerischen Planung deutlich reduzieren.

8.8  Erfolgreiche PPP-Bahnprojekte der Zukunft

Die dargestellten Hiirden fiir die Realisierung von Bahninfrastrukturprojekten in Public Private
Partnership zeigen, dass PPP im Bahnsektor eine Aufgabe fiir Spezialisten ist: Es gilt, die dargestellten
Risiken bei Projektbeginn richtig zu bewerten und eine hochst effiziente Umsetzung auf allen Projekt-
ebenen der Planung, des Bahnbaus, der Finanzierung, der Instandhaltung und schlieBlich des Betriebs
zu realisieren. Daneben sind Erfahrungen in der verantwortlichen Projektgesamtsteuerung ebenso
zwingend wie Erfahrungen im Umgang mit der zustandigen 6ffentlichen Administration.

Die Erlduterung der Hemmnisse hat gezeigt, dass mit Blick auf die Infrastruktur die erzielbaren
Betriebseinnahmen im Normalfall nicht ausreichen, um den privaten Invest zu refinanzieren. Verkehrs-
infrastruktur entfaltet dariiber hinaus ihren Nutzen nicht allein auf der Basis einzelner Strecken,
sondern in der Wirkung eines Gesamtnetzes. Damit entzieht sich die einzelne Strecke jedoch einer
unmittelbaren betriebswirtschaftlichen Kalkulation im Sinne einer Kosten- und Einnahmenrechnung.

Dennoch hat die 6ffentliche Seite ein hohes Interesse an Infrastrukturinvestitionen als Voraussetzung
fur Wachstum, gesellschaftliche Entwicklung und wirtschaftliche Prosperitat. Es wurde gezeigt, dass
durch die Einbeziehung von privatem Kapital und Know-how friihzeitiger und effizienter Investitionen
in die Schieneninfrastruktur moglich werden. Es gilt daher, fiir den Bahnsektor Modelle zu entwi-
ckeln, die notwendige Investitionen in die Schieneninfrastruktur mit privater Unterstiitzung trotz der
aufgezeigten Hemmnisse ermdglichen. Im Folgenden werden zwei Varianten skizziert, die gerade fiir
die osteuropaischen Lander Auswege aus dem beschriebenen Teufelskreis bieten kénnen.
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Begrenzte PPP-Losung fiir zentrale Komponenten

Der Ansatz: Schieneninfrastrukturvorhaben werden in einen PPP-Part und einen konventionel-
len Part getrennt. Auf der konventionellen Seite werden solche Aufgaben konzentriert, die
durch Vor-Ort-Partner und inshbesondere die jeweiligen Bahngesellschaften und ihre Tochter-
unternehmen erbracht werden. Auf der PPP-Seite werden solche Leistungsbereiche angesie-
delt, die bahnspezifische Komponenten enthalten. Beide Seiten miissen sehr eng verzahnt
arbeiten. Fiir diese Komponenten oder Subsysteme erbringt der Projektpartner die vollstan-
dige Leistung von der Planungsbegleitung iiber Finanzierung und Einbau der Komponente bis
hin zur Instandhaltung und Entsorgung.

Die bendtigten Gewerke fiir die Planung, den Bau, die Finanzierung, die Instandhaltung und den
Betrieb von Schieneninfrastruktur sind —wie dargestellt — je nach Phase und Bereich sehr
unterschiedlich. Doch nur eine ganzheitliche Betrachtung ermdglicht spiirbare Effizienzgewinne.

Allerdings findet diese Lebenszyklusbetrachtung nicht nur auf der iibergeordneten Ebene des
Gesamtprojekts statt, sondern muss nach erfolgter Dimensionierung und Systementscheidung des
Projekts auf die jeweiligen Leistungs- und Produktbereiche herunter gebrochen werden. Solche Pro-
duktbereiche sind z.B. Schienen, Weichen, Schwellen und Befestigungssysteme, Elektrifizierungssys-
teme, Signalanlagen, Energieversorgungseinrichtungen etc.

Die zentralen Know-how-Trager fiir diese Produktbereiche befinden sich bei den Bahnen selbst und
bei den jeweiligen Herstellern der Komponenten. Aufgrund der bisherigen Strukturen konzentrieren
sich Bahntechnikhersteller noch weitgehend auf das Liefern ihrer Produkte. Die Integration in das
Gesamtsystem, die Finanzierung sowie die Betreuung der Komponenten iiber ihre gesamte Lebens-
dauer liegt dagegen bei privaten Generalunternehmern fiir den Bau der Strecke einerseits und spater
beim Betreiber. Eine Optimierung der Komponente lber ihren gesamten Lebenszyklus hinweg war
bislang weder vollstandig mdglich noch vom Kunden zwingend gefordert.
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Abbildung 26: Grundstruktur einer PPP-Losung auf Komponenten-Ebene
Vorteile einer solchen — begrenzten — PPP-Losung sind:

1. Entlastung der 6ffentlichen Haushalte durch private Co-Projektfinanzierung: Wenngleich
auf diese Weise nicht das gesamte Projektvolumen auBerhalb 6ffentlicher Haushalte finanzierbar
ist, so ermdglicht diese Variante doch eine spiirbare private Beteiligung, ohne auf die Vorteile der
offentlichen Kreditfinanzierung fiir wesentliche Projektbestandteile verzichten
zu mussen.

2. (Noch) iiberschaubare Projektvolumina, da der Anteil der fiir ein solches Modell geeigneten
Komponenten bei rund 25 bis 35 % der Projektlebenskosten liegt.

3. Deutlich geringere Risikokosten, da die Komplexitat der Risiken deutlich reduziert wird.

Jeder Hersteller tragt nur das Risiko fiir die Performance seiner Produkte. Der Konsortialfiihrer
ibernimmt die Risiken und gibt sie im Innenverhaltnis an seine Projektpartner weiter.

4. Geringere Finanzierungskosten, da eine Finanzierung wesentlich auf der Basis der dinglichen
Sicherheiten erfolgen kann.

5. Effizienzsteigerung iiber den Produktlebenszyklus durch die Einbeziehung der Hersteller in die
Verantwortung fiir ,ihr” Produkt.

Kompensatorisches PPP-Modell

Der Ansatz: Statt dauerhafter Transferzahlungen der 6ffentlichen Hand an die Projektgesell-
schaft fiir die Bereitstellung der Infrastruktur bzw. zur Erganzung der nicht auskommlichen
Nutzungsentgelte bringt der Staat kompensatorische Nutzungsrechte, langfristige Leistungs-
vereinbarungen oder Werte ein, die seinen Haushalt nicht belasten.

Gerade in den osteuropaischen Landern hat der Staat entweder iiber sein Bahnunternehmen und
dessen Tochter oder aber lber eine Infrastrukturgesellschaft unmittelbaren Einfluss auf Nutzungs-
rechte und Lieferbeziehungen im Bahnsegment. Dies kann folgende Bereiche betreffen:
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- Langfristige Nutzungs- und Vermarktungsrechte von Gewerbeflachen, die dem privaten
Investor der Strecke entweder angrenzend an die zu entwickelnde Strecke oder an anderen
attraktiven Standorten exklusiv z.B. in Erbpacht zur Verfiigung gestellt werden.

— Ubernahme von Fahrzeugflotten oder Bahnbauunternehmen in Verbindung mit langfristigen
Wartungs- oder Instandhaltungsvereinbarungen fiir groBere Teilnetze oder Fahrzeugflotten:
Traditionell werden diese Leistungen im staatlichen Netz von Bahnunternehmen oder ihren Tochter-
unternehmen (Gleisbauunternehmen, Ausbesserungswerken etc.) erbracht. Als kompensatorische
Leistung fiir die Erstellung oder Modernisierung eines (6ffentlichen) Infrastrukturabschnittes
konnen neben Nutzerentgelten oder alternativ zu staatlichen Zahlungen Vertrage geschlossen
werden, die die Projektgesellschaft exklusiv berechtigen, entsprechende Leistungen zu erbringen.

— Zusétzliche Ubernahme bereits vorhandener Teilnetze, insbesondere dann, wenn auf dem
gesamten Teilnetz einschlieBlich der Investitionsstrecke auskémmliche Trasseneinnahmen erzielt
werden konnen. Dies gilt z.B. fiir spezielle Giiterverkehrs- und Hafenstrecken, die fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung von zentraler Bedeutung sind und bei denen eine Refinanzierung {iber
Nutzerentgelte darstellbar ist. Um jedoch Ausweichstrategien auf kostenglinstigere, 6ffentlich
finanzierte Altstrecken zuzulassen, kann der Staat dem Investor erlauben, auch fiir solche Strecken-
abschnitte Trassenpreise zu erheben und auf diese Weise eine Refinanzierung der Neu- oder Aus-
baustrecke zu ermdglichen, ohne die Belastung seines Staatshaushalts in Kauf nehmen zu miissen.

Interne (Re-)Finanzierung Beispiel 1: Nutzungs-
— und Entwicklungsrechte
Nutzerentgelte —A Bahnnebenflachen

Beispiel 2: Ubernahme

EU-Férderung —» [ Rollmaterialflotte

Beispiel 3:
Ubernahme Gleisbau

Externe Refinanzierung

Abbildung 27: Kompensatorisches PPP-Modell fiir Schieneninfrastrukturprojekte
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8.9 Fazit

PPP-Modelle im Bahnsektor konnen helfen, die groBe Liicke zwischen theoretischem Bedarf und
verfligharen Haushaltsmitteln fiir Investitionen in die Schieneninfrastruktur und das Rollmaterial zu
reduzieren. Sie sind allerdings aufgrund ihrer spezifischen Struktur hinsichtlich Einnahmesituation,
GroBe, Komplexitat und gefordertem Spezial-Know-how nicht vergleichbar mit anderen PPP-Modellen.
Aus diesen Griinden existieren derzeit keine Erfolgsmodelle fiir PPP-Strukturen im Bahnsektor.
Erforderlich sind auf die spezifischen Bedingungen des Bahnbereichs zugeschnittene Instrumente
und Losungen. Ein Beitrag kann eine auf Industriekomponenten begrenzte PPP-Losung sein. Eine
andere Losung liegt in kompensatorischen PPP-Modellen, bei denen projektfremde Leistungen,
Rechte oder Assets zur Refinanzierung des Neu- oder Ausbaus eingebracht werden.

Beide Varianten miissen in Pilotprojekten erprobt und adaptiert werden. Dazu ist jetzt gerade fiir die
neuen EU-Mitgliedsstaaten der richtige Einstiegszeitpunkt, da die Europaische Union PPP-Losungen
auch im Bahnsektor forcieren mochte und positive Demonstrationsprojekte sucht. Dariiber hinaus
bietet die EU-Mitgliedschaft der Lander den investierenden Industrie- und Finanzierungsunternehmen
einen gesicherten Rechtsrahmen.
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