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SOE Staatsbetrieb
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Transeuropaisches Schienenguterverkehrsnetz
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UBERBLICK

1. Diese Studie priift die Herausforderungen, mit denen die Eisenbahnen tmlkEasegion
konfrontiert sind. Die Eisenbahnen dieser Region haben viele gemeinsamtentey, wie z.B.
unzusammenh&ngender und unbedeutender Bahnbetrieb, fir die am besten gemeinsame
Lésungen zu suchen sind. Die Ahnlichkeiten der Lander, was ihre gemeinsamhii@esc
Geographie, soziobkonomischen Merkmale und ihre Ziele, der Europaischen Unigneben
anbelangt, sprechen ebenfalls fur eine regionale Losung dieser Probleme.

2. Die Studie wurde in Auftrag gegeben, um einen Entwurf fir eine Bahnreform inglenRe
zu erhalten. Die Studie untersucht die den Bahnbetrieb umgebenden Fakisanieflich der
sich @&ndernden Nachfrage nach Bahndienstleistungen sowie des instlartiand
makrookonomischen Kontexts. Sie bewertet die Finanzkraft und die bietresbl
Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen, die mit einigen ausgewéahlten figeat@n Eisenbahnen
verglichen werden. Ferner priift die Studie den gegenwartigen Stand deniRefedem
einzelnen Land und skizziert eine Reformstrategie fiir den Bahnsekter Westbalkanregion.

3. Die Studie richtet sich an die Regierungen der Westbalkanlander, Eisenbatrendere
interessierte Verantwortungstrager einschlie3lich der Européisdhien, anderer
internationaler Finanz- und Geberinstitutionen sowie der gegenwartigen mdigitzn
Benutzer des Eisenbahnnetzes auf dem Westbalkan.

DIE HERAUSFORDERUNG

4. lm Jahr 2004 verfasste die Bank ein regionales Rahmenpapier firr Stid@séuaem die
Inhalte der Sektorenberichte Uber das Stral3en- und Schienennetz sowie digciméndi
Wasserwege und die im Gang befindliche Arbeit hinsichtlich der Férderungatelels und
Verkehrs sowie der Verkehrssicherheit zusammengefasst wurdenagitpirbblem, das sich
in diesem Dokument herauskristallisierte, war die schwache Leisihigjseit der Bahnen in
der Region Sudosteuropa, inshesondere in den Westbalkanlandern.

5. Das Problem wurde in dem Rahmenpapier sehr deutlich dargestelkawi man ein
Bahnnetz nahezu derselben Dichte (Gleiskilometer pro Quadratkilométatas\Westeuropas
aufrechterhalten mit weniger als der Halfte des Verkehrsauflemsneinem Drittel der
gesamten Arbeitsproduktivitat und einem Bruchteil des Pro-Kopf-Einkems? Die
Aufrechterhaltung der bestehenden, oft umfangreichen Betriebszuschiisseisowi
Bereitstellung geplanter Investitionen lassen sich immer wenigetemgegenwartigen Finanz-
und Schuldensituation der Westbalkanlander vereinbaren.

6. In den Westbalkanlandern haben die Umstellung, der Konflikt und die SchlieBamg al
unwirtschaftlicher Schwerindustrien dazu gefuhrt, dass der Bahnverlestisdn zurtickging.
Friher haben die Eisenbahnen der Westbalkanlander etwa viermal feiselade befordert

wie heute — rund 10 Mrd. Fahrgast-km im Jahr 1990 gegeniiber 2,5 Mrd. Fahrgast-km in 2004.
Giter wurden fast dreimal so viel befordert wie heute — rund 20 Mrd. Tonnem-Bahr 1990
gegeniiber 7 Mrd. Tonnen-km im Jahr 2004

7. Zudem hat die Zersplitterung (die ,,Balkanisierung“) der ehemaligen amgeshen
Eisenbahnen (JZ) den Bahndienst zersplittert, was die Wettbewerksféliggringert hat. Die
durchschnittliche Transportstrecke fir Glter in der Region ist lsetirekurz, von 74 km fir
Albanien bis 290 km fir die Serbischen Eisenbahnen. Da die Schiene gegeniibefider St
typischerweise entweder bei sehr grof3en Gutervolumen oder bei langspdFtstnecken
wettbewerbsfahig ist, konnen die Bahngesellschaften als eigenstamgagesationen nur

! Weltbank, (2004c).
2 Alle Tonnen und Tonnen-km in diesem Bericht sirgtiische Tonnen.
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begrenzt wettbewerbsfahige Dienste anbieten und missen ihre Leistuhdenen der
benachbarten Bahngesellschaften zusammenlegen, um wettbewerbsféing Rasist eine
grol3e Herausforderung: ein Transport von Ljubljana nach Istanbul zum Beisyfésist vier
Grenzuberguerungen und die Koordination von fiinf Bahngesellschaften.

8. Das Wettbewerbsniveau steigt. Bei steigenden Einkommen und erhebliobstitionen in
das Straf3ennetz verlagern sich die Gulter- und Personenbeférderung auaffitie Ztdem
ubernehmen die Westbalkanlander als Teiladegiis communautair@emeinschaftlicher
Besitzstand) frei zugéngliche Systeme fir ihre Schieneninikastr Dies versetzt européische
Bahnspediteure in die Lage, auf den Markt zu drangen und sich den profitabelsten
Schienenverkehr auszusuchen.

9. Wahrend des Konflikts wurden die Gleisanlagen beschadigt, und in dengemga 15
Jahren wurden nur geringe Investitionen getatigt. Die Eisenbahnen habebtiibelem sie
von ihrer Infrastruktur ,zehrten* und das niedrigere, nachgefragtedieiingsvolumen durch
den Einsatz des neueren Fahrzeugparks bewaltigten; somit versctéesibtedie Infrastruktur.
Der neuere Fahrzeugpark ist nun nicht mehr neu, und die beschadigten Glaisédhtigen
die Sicherheit und Qualitat der Leistung. Die Eisenbahnen haben einen dringedddniBe
Anlagen zu erneuern.

10. Die Eisenbahnen der Westbalkanlander leiden zudem an einer niedrigen
Ressourcenproduktivitat. Schienenwege und Personal wurden fir einsagrii®eres
Verkehrsaufkommen geplant, und die Eisenbahnen haben es versaumt, ihnedeasao die
verringerte Produktion anzupassen. Die Infrastrukturnutzung ist zieméidhigyiinsbesondere
bei kleinen Bahngesellschaften. Die Fahrzeugparknutzung und die Personalpitéd sktid

im Verhdltnis zu den europdischen Referenzbahngesellschaften ebeniiadjs ger

11. Durch ihren Bedarf an Betriebs- und Investitionszuschiissen strapatieeEdsenbahnen in

ihrer gegenwartigen Form die Staatshaushalte. Allein fur die Bemischiisse der Serbischen
Eisenbahnen zum Beispiel waren etwa ein Prozent des BIP nétig und zwei Eerzent
Staatsausgaben in 2003, weshalb flr Investitionen keine Mittel zfirgueg standen. Fir

Kroatien betrégt der vergleichbare Betriebszuschuss 0,5 ProzentRleadd0,9% der
Staatsausgaben. Dartiber hinaus erhielt die Bahn in Kroatien im Jahr 2D@36/Mio.
Kapitalzuschisse, was einer gesamten Subvention in 2003 von USD 378 Mio. oder 1,3 Prozent
des BIP entspricht.

12. Angesichts der herausfordernden Finanzlage ist die Hohe der fiir dieaisemb
aufgewendeten offentlichen Mittel ein ernsthaftes Problem. Der Umfargud@entionen fir
die Eisenbahnen der Westbalkanlander ist vergleichbar mit demjeiiigeiie Européischen
Vergleichseisenbahnen. Da der Staatssektor in den Westbalkanlandem jedoc
Uberdimensioniert ist und weil die Regierungen viele andere dringerutié®en haben, kann
man sich ein europaisches Subventionsniveau nicht leisten.

DER REFORMPROZESS

13. Die Bahnreform in den Westbalkanlandern muss mehrere, in Konkurrenz zueinander
stehende Ziele in Einklang bringen. Die Reform sollte das Ziel haben, dem8abskedarf zu
senken, und sie sollte zudem:

» einen zweckmaBigen, sicheren und effizienten Schienenverkehr gestahtleim die
Wirtschaft in jedem Land und in der Region zu férdern;

» eine effiziente Bereitstellung der nétigen Dienstleistungen denttithen Hand, z.B.
Personenverkehr oder gemeinschaftlichen Zugang, gewahrleisten; und

* einen rentablen Bahnsektor ermdglichen, der wettbewerbsfahig ist und seine
Infrastruktur erneuern kann.
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14. Diese Ziele zu erreichen stellt eine enorme Herausforderung dar. Daanradlwierige
Entscheidungen auf Organisations- und auf politischer Ebene gefallt werden faiggeden
Abschnitten wird ein Reformprozess umrissen, der mit diesen Zielen im Einkdédmg s

15. Bahninfrastruktur: Der Schwerpunkt des Reformprozesses fiir das Schienennetz sollte auf
Rationalisierung, Kostensenkung und einem harmonisierten System der Zugardmsgen.

Der Umfang der Infrastruktur muss den gegenwartigen und kinftigen Verkebr bess
widerspiegeln, bei einer entsprechenden Senkung der laufenden Kosten. Digsgetéhren

zur Infrastruktur aller benachbarter Schienennetze sollten anflinabgestimmt werden, um

der Gefahr von Wettbewerbsschranken zu begegnen, und sie sollten auf eieamlidgen,

das die Deckung der Differenz zwischen den Gesamtkosten der Bdugitstids Bahnnetzes

und der Beitrdge aus dem Staatshaushalt erméglicht.

16.BahngesellschaftenDas vorrangige Ziel des Reformprozesses fir die Bahngesellschafte
sollte die Kommerzialisierung und/oder Privatisierung sein. Eine Konmafisrerung wiirde
Kostensenkung, Personalabbau, verbessertes Marketing, eine Orgasssatktur nach
Erfolgsbereichen, eine rigorosere und objektive Investitionsplarawig slen Verzicht auf
sekundéare Aktivitaten bedeuten. Die Regierung sollte in Erwagung ziehen, dene@ghr zu
privatisieren, um diese Veranderungen zu begtinstigen und zu beschleunigen.

17. Staatliche Unterstitzung fur Eisenbahnemer Schwerpunkt der Reform sollte auf
verbesserten Ausschreibungs- und Vergabeverfahren fir 6ffentlienstRistungsvertrage
liegen. In dem Mal3e, wie dies finanziell mdglich ist, kbnnten fir die Akjeneit notwendige,
aber defizitdre Dienstleistungen weiterhin staatlich subvegtiowierden. Oberstes Ziel sollte
es sein, diesen Prozess so zu gestalten, dass fur 6ffentliche Gelder el@dgererert erzielt
wird. Dies kann erreicht werden durch: (a) eine Rangordnung der aus ¢ffentiand zu
erbringenden Dienstleistungen nach ihrem 6konomischen Wert, wobei nur solche
Dienstleistungen gekauft werden, die einen hohen Wert im Verhaltnis nukbsten besitzen;
und (b) eine Ausschreibung dieser Dienstleistungen. Vor der Ausschreibuagisollt
Regierung prifen, ob der entsprechende Service auf andere Art und wenigeinkessiv
erbracht werden kénnte. Auf vielen Markten mit geringer Auslastung kénntaisgel®ice
eine héhere Frequenz und einen héheren Qualitdtsstandard bieten, und zwan fBirusheeil
der Kosten eines entsprechenden Bahndienstes.

18.Regionale BeziehungerEkin weiteres Element des Reformprozesses sollte die
Entwicklung/Einfihrung von Arrangements zur Unterstlitzung regionaler Baisidisein.
Dazu kénnten vertragliche Vereinbarungen Uber ein gemeinsames Angebot von
Dienstleistungen, das Zusammenlegen von Ausristung flr einen bestimmter,Servi
durchgehende Lokomoativen (einschl. der Fiihrer) sowie die Griindung von
Gemeinschaftsunternehmen fir internationale Dienstleistungen gehéremidhlicaer
Hinsicht kann dies reichen von einem verbesserten Dokumenten- und Infogaasitausch bis
hin zu einer héheren Abfertigungsprioritat fir internationale ZugverbinadurigEne dieser
MaRnahmen wirde erhebliche Investitionen erfordern, und alle kdnnten in einerPidse
von den Bahngesellschaften durchgefuhrt werden.

19. Ausgewadhlte InvestitionenDiese Reformen miissen durch ausgewahlte Investitionen
unterstitzt werden, mit denen die ,richtigen“ Bahnanlagen erneuert weRlehtige*
Bahnanlagen sind solche, die die verkleinerten Bahnunternehmen in einsrseigund
objektiven Kapitalplanungsprozess auswahlen wirden. Solche Anlagdenngirategische
Prioritat besitzen und eine hohe finanzielle oder wirtschaftliche Rété&abi

® Die Griinde dafiir werden in dem frilheren Rahmempagbrtert und in einem neueren Dokument fiir
die ECMT noch breiter diskutiert, vgl. Nash, Matlsewnd Thompson (2005).

12



20. Die Weltbank und andere Internationale Finanzinstitutionen (IFls) méigterstellen,
dass ihre Darlehensvergabe weiterhin mit der nétigen Vorsichgeuiod Investitionen mit
hoher Rendite unterstiitzt, welche die Bahnunternehmen in die Lage verdetzen, i
Wirtschaftlichkeit zu erhéhen und die Kosten zu senken. Aus diesem Grund mugegkohte
Investition gewissenhaft geprift werden. Zudem muss sie die Quadititasds in einem
adaquaten Rahmen von sektorenbezogenen Reformen, Bestimmungen und einer Kooperation
Uber Landesgrenzen hinweg erfiillen. Auch wenn diese mikro6konomischen Kridftitt
sind, mussen die makrofinanziellen Zwange des Landes sowie die Fahigs&ir)izhe
Schulden zu machen, bei der Darlehensvergabe berticksichtigt werderitiomezstdie diese
Kriterien erflillen, sollten dazu fithren, dass die Subventionierung der Bahauiie der Zeit
abnimmt und dass sich die staatlichen finanziellen Verpflichtungeritaehise verringern,
wahrend die Wirtschaftlichkeit und die Wachstumsaussichten verbessden.
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EINLEITUNG & HINTERGRUND

ZWECK DER STUDIE

1. Diese Studie priift die Herausforderungen, mit denen die Eisenbahnen der
Westbalkanregion konfrontiert sind. Zu dieser Region gehéren in dieser Studiedér La

Albanien, Bosnien-Herzegowina, Kroatien, die ehemalige jugoslawisghiebiRk Makedonien

sowie Serbien und Montenegro einschlief3lich Kosovo (im Folgenden Kosovo). Die
Eisenbahnen dieser Region haben viele gemeinsame Probleme, wie z.B. unzusageneeha

und unbedeutender Bahnbetrieb, fir die am besten gemeinsame Losungen zu suchen sind. Die
Ahnlichkeiten der Lander, was ihre gemeinsame Geschichte, Geograpliékenamischen
Merkmale und ihre Ziele, der Europaischen Union beizutreten anbelanghespedmenfalls fur

eine regionale Losung dieser Probleme.

2. Diese Perspektive wird in einer Reihe friherer Initiativen derbateit deutlich, die
einen Beitrag zur Wiedereingliederung und zum Wiederaufbau der regpioMaitschaft nach
den Konflikten der 1990er Jahre leisteten. Was die Infrastruktur hetdfttmfassten sie die
Schaffung eines regionalen Marktes fiir den Energiehndélein regionales Férderprojekt fiir
Handel und VerkeR(TTFSE). Regionale Initiativen sind erforderlich, um gemeinsame
Probleme anzugehen und die Schranken regionaler Verkehrsmarkte (z.B. ¥tersatie
durchgehende Lokomotiven verbieten) abzubauen. Sofern sie 6konomisch bealisisd und

im Einklang mit den nationalen Prioritaten stehen, erganzen und beglnstigaaleg
Initiativen die nationalen Reforminitiativen.

3. Im Jahr 2004 verfasste die Bank ein regionales Rahmenpapier firr Siajubtéur
dem die Inhalte der Sektorenberichte tber das Straen- und Schienennetzesowie d
inlandischen Wasserwege und die im Gang befindliche Arbeit hinsichtlididdgerung des
Handels und Verkehrs sowie der Verkehrssicherheit zusammengefiadshwin dem
Rahmenpapier werden Basisindikatoren der Erhaltung des SchienennetzeRdgide
Siidosteuropa mit EU-Durchschnitten verglichen. Die Schienennetz(liciitén geringerem
Malfe die Bevolkerungsdichte) in Stidosteuropa und den EU-Landern unterschieidithsic
erheblich, obgleich in beiden Blécken umfangreiche interne Variationdieexis (Siehe
Tabelle 1, die dem frilheren Dokument entnommen wurde.) VerkehrsaufkomimeultRitat
und Pro-Kopf-Volkseinkommen liegen in der Region Sudosteuropa jedoch weitaugeriathi
in der EU.

Tabelle 1: Ein Vergleich von Kontext und Leisturijgfjkeit der Eisenbahnen der EU und der Bahnen in
Slidosteuropa (2002)

Europdische Union Westbalkanlander
Bevolkerungsdichte (Einwohner/000 km?) 106 92
Streckendichte (Schienen-km/000 km?) 44 42
Verkehrsdichte (000 3670 1640
Verkehrseinheiten/Schienen-km)
Arbeitsproduktivitat (000 650 223
Verkehrsdichte/Bahnpersonal)
Bruttovolkseinkommen (USD 000/Einwohner 21,1 1,8
2003)

Quelle: WB-Eisenbahndatenbank

4 Weltbank, (2004d).Rahmen fiir die Entwicklung des regionalen Energieleis in Stidosteurofjal2.
Diskussionspapier Energie und Bergbau, Washingt@ D
®Vgl. Weltbank, (2004c).Rahmen fiir die Entwicklung des VerkehrssektorsidoSteurop® Die
Weltbankregionen Europa und Zentralasien, WashmBt&., fir einen aktuellen Uberblick der
Initiativen zur Férderung des Handels und Verkémider Region.

® Weltbank, (2004c).
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4, Das Problem wurde in dem Rahmenpapier sehr deutlich dargestellt: Wie daminm
Bahnnetz nahezu derselben Dichte (Gleiskilometer pro QuadratkilométeitasyWesteuropas
aufrechterhalten mit weniger als der Halfte des Verkehrsauflaraneinem Drittel der
gesamten Arbeitsproduktivitat und einem Bruchteil des Pro-Kopf-EinlkematDie
Aufrechterhaltung der bestehenden, oft umfangreichen Betriebszuschiisseisowi
Bereitstellung geplanter Investitionen lassen sich immer wenigetemgegenwartigen Finanz-
und Schuldensituation der Westbalkanlander vereinbaren.

5. Da die Entscheidungstrager nicht imstande oder nicht bereit wardRessourcen zu
identifizieren und auf jene Marksegmente zu verteilen, wo die Bahn ekum# haben kdnnte,
wurden immer weniger Mittel auf das gesamte existierende Bahnmtgittv®as Ergebnis war
eine ,Patchwork-Methode" mit einem unterschiedlichen Grad an Effizieclzei®eit und
Dienstleistungen im gesamten Bahnnetz. Solch eine Methode, so erkannte machtwazu
geeignet, das Serviceniveau zu gewahrleisten, das nationale und ioteleati
Transportunternehmen in einer Marktwirtschaft verlangten, und gefélwoleiit die Erhaltung
des gesamten Sektors.

6. Die Studie wurde in Auftrag gegeben, um einen Entwurf fiir eine Bahmré&i der
Region zu erhalten. Die Studie untersucht die den Bahnbetrieb umgebentbrarfak
einschlieBlich der sich andernden Nachfrage nach Bahndienstleistungen sowie de
institutionellen und makrodkonomischen Kontexts. Sie analysiert die Firadinzkd die
betriebliche Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen, indem eine Reihe wiedefi internationaler
Referenzfaktoren zugrunde gelegt werden. Ferner priift die Studie denvgetigen Stand der
Reform in jedem einzelnen Land und skizziert eine ReformstrategieriiBahnsektor in den
Westbalkanlandern.

SICH VERANDERNDE VERKEHRSANFORDERUNGEN

7. Friher beférderten die Eisenbahnen der Westbalkanléander etwa vieniedés

Reisende wie heute — rund 10 Mrd. Fahrgast-km im Jahr 1990 gegentiber 2,5 Mrd tfkatrgas
in 2004 (siehe Abb. 1). Es wurden fast dreimal so viele Giter transpaigeneute — rund 20
Mrd. Tonnen-km im Jahr 1990 gegentber 7 Mrd. Tonnen-km im Jahr 2004. Die Bahn in
Bosnien-Herzegowina zum Beispiel transportierte 1990 25 Mio. Tonnen Guter unid.13 M
Fahrgaste. Bis 2004 sanken diese Zahlen auf knapp 6 Mio. Tonnen und etwas melioals 1 M
Fahrgéaste

Abbildung 1: Personen- und Guterverkehr der Eisknbea der Westbalkanlander

Quelle: Daten der Studie
[Abbildungen, Tabellen u.a. entnehmen Sie bitiejls dem englischen Text.]

8. Neueste Studien deuten auf ein mafRiges oder geringes Wachstum hin, was die
Nachfrage nach Bahndiensten in der Region betrifft. R&igional Balkans Infrastructure Study
(REBISY schatzt, dass der Schienenverkehr zwischen 2001 und 2025 zwischen 60 und 140
Prozent wachsen wird oder jahrlich 2,5 bis 5,8 Prozent (was etwa dem geggmwart
Wachstum entspricht). Die frihefeansport Infrastructure Regional StufiRS) vom Méarz
2002 prognostizierte einen geringen Anstieg des Bahnverkehrs wahrend deZsélagms.

Die TIRS-Prognose spiegelt wider, dass ein groRer Teil desnechierkehrvolumens den
Transport von Rohstoffen oder von Produkten der Schwerindustriesektoiiéft) der
umstrukturiert, privatisiert oder verkleinert werden.

" Bosnien-Herzegowina Eisenbahnen, 6ffentlich-réct! Gesellschaft (2005).
8 Cowi (2003).
° Louis Berger (2002).
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9. Die Veranderungen der Marktstruktur, die Art der transportierteer Géwie die
betrachtlichen Investitionen in das StraRennetz und eine rasante Matogsbedeuten, dass
das Volumen des friiheren Marktes zunachst wahrscheinlich nicht wiedeeizhanm ist, wenn
Uberhaupt. Steigende Pro-Kopf-Einkommen flhren wahrscheinlich eher zu eiteeemwe
Zunahme der PKW-Zulassungen und -Benutzunge&isezu einem Anstieg der Nachfrage
nach Bahntransporten.

10. Diese Trends bedeuten, dass die Bahn, mit Ausnahme einiger Marktsggme
wahrscheinlich nur ein maRigen Anteil am Verkehrssektor der Region artte und dass

der derzeitige Marktanteil wahrscheinlich weiter abnimmt. DémBarkehr macht gegenwaértig
32 Prozent des 6ffentlichen Personenverkehrs in Krd&tiEh Prozent in Serbiéh 3 Prozent

in Albaniert? und geringe Prozentsétze in den tbrigen Landern aus. Diese Anteile umfassen
nicht die Nutzung von Privatfahrzeugen, die — wére sie enthalten — den Mgitkdast
Bahnverkehrs erheblich verringern wirde. Der vergleichbare MarKtéintdie Schiene, auf

der Basis von Fahrgast-km, betragt 6,6 Prozent fir die EU-15-Lander und 3,4 Rrozent
Portugal, 5,5 Prozent in Gro3britannien und 7,4 Prozent in Danemark.

INSTITUTIONELLER KONTEXT DES BAHNSEKTORS

11. Der institutionelle Rahmen des Bahnsektors der Region wird in etieghliglalRe von
der Europaischen Union sowie dem Erfordernis und Wunsch der Lander bestimmt, die
.Pflichten der Mitgliedschaft“ zu Glbernehmen und mit dem gemeindichai Besitzstand
(acquis communautaiyén Einklang zu bringen. Etwa 10 Prozent deficguisenthaltenen
gesetzlichen Vorschriften betreffen direkt den Verkehrssektorvarbereitung fur den Beitritt
gehort nicht nur die Annahme der Gesetze seitens jedes Landes, sondéondsig auch, dass
jedes Land uber ,adaquate” administrative Kapazitaten verfligt sosviedtligkeit, die
Einfihrung der geplanten Richtlinien vorzubereiten.

12. Der gemeinschaftliche Besitzstand fur den Verkehr enthalt aBgehichen
Richtlinien, Bestimmungen und Entscheidungen sowie alle Rechtsgrundsatzeslegufigen
des Europaischen Gerichtshofes, alle internationalen Verkehrsalgkgrdim die EU
unterzeichnet hat, einschlieRlich desjenigen, was jetzt E&ddjisgenannt wirdf, ebenso wie
alle relevanten Erklarungen und Resolutionen des Ministerrates bibli¢k Gber die
Elemente deacquis communautairend des ECMTacquis die den Bahnsektor betreffen, ist
im Anhang A dargestellt. In den folgenden Abschnitten sind die Hauptbestandteile
zusammengefasst.

13. Der gemeinschaftliche Besitzstand sieht vor, dass die Lander tmaBastruktur

vom Bahnbetrieb trennen miissen. Dies kann auf einer Buchflihrungsbasiserfdige

Trennung von Institution und Organisation ist freigestellt. Die Infrastrukird von einem
Infrastrukturmanager verwaltet, der fiir sein eigenes Managefiedie Verwaltung und

interne Kontrolle verantwortlich ist. Der Infrastrukturmanager musséiben Businessplan
verfligen, der das finanzielle Gleichgewicht und die optimale Nutzungastruktur

sicherstellt. Der Infrastrukturmanager hat einen Bericht tGber dasBtz zu veroffentlichen, in
dem der Zustand und die Beschrankungen des Netzes, Details Uber den Gebihrergitan, Reg
Uber die Kapazitatsverteilung und Prioritatsregeln fiir den Falt kotidierenden Nachfrage
beschrieben sirfd

19 Kroatisches Zentralamt fiir Statistiktatistische Informationen 2004.

1 statistisches Amt Serbien und Montene@tistisches Handbuch 2008. 43

12| ouis Berger (2005), Uberblick, S. 11

¥ Und was kiirzlich auf die wesentlichen 120 Resohgh, Erklarungen, Entscheidungen und
Empfehlungen usw. begrenzt worden ist. Nahereg &#€MT (2003).

! Die Inhalte des Bahnnetzberichts sind im Anhafegtgelegt.
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14. Das Infrastrukturmanagement muss eine Zugangsgebuhr fir die Nutzung der
Bahninfrastruktur erheben. Diese Geblihr sollte unter Vermeidung unésligcher

Behandlung berechnet werden. Die Berechnung kann die Kilometerzahl, die Zursatameg

des Zuges und samtliche besonderen Faktoren wie Geschwindigkeit, Ratlsatzidas Mafl}

oder die Periode der Infrastrukturnutzung bertcksichtigen. Wenn das Infrastrakigement
unabhangig von Bahnunternehmen ist, kann es den Gebiihrenrahmen festlegen. Sofern es mit
einem Bahnunternehmen verbunden ist, muss der Geblhrenrahmen von einem unabhangigen
Gremium festgelegt werden. Jeder Mitgliedsstaat muss einegilMegsausschuss einsetzen,

der die Infrastruktur auf einer fairen und nicht diskriminierenden Basgigigt.

15. Die Bahnunternehmen (Personen- und Guterverkehr) miissen kaufmannisch gefihrt
werden, mit festgelegten offentlichen Serviceverpflichtungerblic Service Obligation$SO)
oder offentlichen ServicevertragdPuplic Service Contract$SC) fir Dienstleistungen, die fur
die Allgemeinheit notwendig sind. Fir jeden Bahnunternehmer muss ein Sitdmrtiikat
ausgestellt werden. Bahnunternehmen, die eine Reihe von Bedingungen éialfeam sich

um Konzession bewerben, die fiir das gesamte EU-Gebiet gultig ist und dek @at, den
internationalen Zugang und somit den Wettbewerb zu férdern.

16. Fur Bahnunternehmen, die in den Mitgliedsstaaten gegriindet worden sind, muss bis
zum 15. Marz 2008 der Zugang zu jenen Abschnitten des Streckennetzes maglidle sds
Trans European Rail Freight NetwofKERFN) definiert sind, und bis 2015 der Zugang zum
gesamten Bahnnetz, so dass internationale Bahnfrachtdienste angebdénk@anen.

17. Ein erster Schritt im Hinblick auf die internationale Betriebskiiidetraf das
transeuropéische Hochgeschwindigkeitsstreckelh&lieses Streckennetz muss eine Reihe
wesentlicher Anforderungen erfiillen, so dass der Betrieb Uber Landesgranzeg, keine
héhere Sicherheit und geringere Umweltbelastung sichergestellt sind.

18. Die Kosten der Abstimmung auf den gemeinschaftlichen Besitzstand, sowohl
hinsichtlich der Kapazitatsentwicklung zwecks Ubernahme der Ritiaer Mitgliedschaft als
auch beziglich der Erfillung der Standards der Infrastrukturverbesserung, kdnne
Bewerber- und Kandidatenléander hoch sein. Nach einer jiingsten Schatzungrbeigag
finanziellen Lasten der Abstimmung auf den gemeinschaftlichen Besizstalen EU8-
Landern pro Jahr durchschnittlich 3,2 Prozent de$®BW&hrend die einzelnen nationalen
Zeitplane fur den Weg zur Mitgliedschaft einige dieser Belastungaahatichen, besteht fur
ein Land, das einerseits moglichst schnell Mitglied werden und sein ,Kesrkehrsnetz
verbessern mdchte, ein inharenter Konflikt, da es andererseitsrmaifgginer Finanzkraft nur
begrenzt fahig ist, die erforderlichen Reformen durchzufiihren und zu bezahlen.

DAS ,KERNVERKEHRSNETZ* IN SUDOSTEUROPA

19. Das Konzept fur eidernverkehrsnetader strategisches Netz fir die
Verkehrsinfrastruktur in finf LAndern wurde urspriinglich von der Européidg¢bmmission in
ihrem im Oktober 2001 verdffentlichten Strategiepdpienrgeschlagen. In diesem Papier
wurden die Leitlinien fir die Definition eines stidosteuropaischen ggfissthen
Verkehrsnetzes" beschrieben und betont (seitens der Autoren), dass die Nutzung de
vorhandenen Infrastruktur — durch Reparatur und Sanierung — VorranghAtsbau oder
neue Infrastrukturelemente sollten nur minimale Bedeutury haben

!> Definition im Anhang | derselben Richtlinie.

16 Weltbank, (2005h).

" Europaische Kommission, (200Werkehrs- und Energieinfrastruktur fir Siidosteurdpaissel.
Verflgbar unter: http://europa.eu.int/comm/tenéstructure/doc/tren_se_en.pdf.
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20. Dieses Dokument wurde durch zwei Studien erganzfTiaigsport Infrastructure
Regional StudyTIRS)", die sich auf Albanien, Bosnien-Herzegowina, Bulgarien, Kroatien,
Makedonien, Serbien und Montenegro sowie Rumanien erstreckte, wurde im Marz 2002
fertiggestellt. In der TIRS wurden die Plane der siidosteuropaischEh R&gierungeti zur
Schaffung des regionalen Basisinfrastrukturnetzes ergrtert, unarés @in erster technischer,
langfristiger Entwicklungsplan fiir das Kernnetz ausgearbeiteinthielt Empfehlungen Gber
die Art der Investitionen in den verschiedenen Sektoren (z.B. Erneuertatys- s
Entwicklungsinvestitionen, fortwdhrende Finanzierung der Instandhalturig sow
Reformprobleme des Sektors). Die TIRS lieferte auch eine Einschataungrdgeschlagenen
Verkehrsprojekte hinsichtlich mehrerer Kriterien, eine Rangordnungrdiesjekte sowie einen
kurz-, mittel- und langfristigen Investitionsplan fur die Region.

21. Die zweite Studie war die von der EU laut dem CARDS-Programm faréeRRegional
Balkans Infrastructure StudyVerkehr (REBISY. Sie erstreckte sich auf Albanien, Bosnien-
Herzegowina, Kroatien, FYR Makedonien sowie Serbien und Montenegro (einschloKosov
und wurde im Juli 2003 abgeschlossen. Die REBIS-Studie war konzipiert als eine
,...Fortfiihrung und Vertiefung der TIRGach der Interpretation der 138 Ihr Ziel war es,

die Balkanlander bei der Erarbeitung koharenter Strategien zur Entagotter
Verkehrsinfrastruktur und der Identifizierung vorrangiger Investitidnedie

Verkehrsinfrastruktur zu unterstiitzen. Der REBIS-Studie zufolgdemeta. USD 14,5 Mrd. (€

12 Mrd.) bendtigt, um das Kernbahnnetz entsprechend den Verkehrsprognosen bis zum Jahr
2015 auszubauen.

22. Am 11. Juni 2004 wurde in Luxemburg ein Memorandueniorandum of
UnderstandingMoU) lber die Entwicklung des stidosteuropaischen regionalen
Kernverkehrsnetzes unterzeichnet. Zu den Unterzeichnern gehérten digigehep
Kommission, die Regierungen von Albanien, Bosnien-Herzegowina, Kroatiéh, FY
Makedonien, Serbien und Montenegro und fur den Kosovblidied Mission in Kosovo
(UNMIK), der nach der Resolution 1244 des UN-Sicherheitsrates urgenationaler
Verwaltung bleibt.

23. In dem MoU wird mit allgemeinen, aber eindeutigen Worten die Ausrichtung des
Netzes und die Bereiche, in denen Kooperation nétig ist, beschrieben. Ddrausir die
Grindung eines regionalen Gremiums zur Koordination — eines Regionalen
Lenkungsausschussdgegional Steering Committed®SC) in Erwagung gezogen, dem
parlamentarische Staatssekretare oder Staatsbeamte aus deeithmerizndern sowie die
Europaische Kommission angehéren sollen. Das RSC sollte die zur Umsetzdiwjaldes
MoU erforderlichen Aktionen initiieren und Gberwachen sowie in seinen regugitzungen an
die Minister berichten. Das RSC soll sich aus Mitgliedern zusareaizen, die in ihren
nationalen Verwaltungen fest verankert sind und gewahrleisten kénnen, deesrdeetz
vollstandig in den nationalen Verkehrsplan und den Infrastrukturhaushaihdemen Lander
integriert ist.

24. Das Kernverkehrsnetz umfasst laut Definition des MoU 4300 km Bahnlinien und
6000 km Straf3en. Es erstreckt sich auf die in der Region liegenden paneusespEiscidore

(das ,Ruckgrat* des Kernnetzes), wozu die Verbindungen zwischen deddipfstadten der
Region und die Stadte Banja Luka, Podgorica und Pristina gehdren. Zudem verbindet es dies
mit den Hauptstadten der Nachbarlander und schafft die Verbindung mit den cltkiatisifen

von Rijeka, Split, Dubrovnik, Ploce, Bar, Durres und Vlore.

'8 | ouis Berger SA (2002).

'° Die TIRS umfasste sieben Lander — Albanien, Bashlerzegowina, Bulgarien, Kroatien,
Jugoslawien, Makedonien und Rumaénien (d.h. auch EweKandidatenlander).

20 Cowi (2003).

1 1SG (2003)Entwicklung der regionalen strategischen Infrastarinethode und Projektdurchfiihrung
StabilitatspakRegional TableThessaloniki, 16. Dezember 2002.
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25. Das MoU sieht auch die Griindung einer siidosteuropaischen Beobachtun§&selle (
Transport ObservatorySEETO) mit Sitz in Belgrad vor. Zu den Hauptfunktionen sollen die
Sammlung von Daten, die Erstellung von Jahres- und Mehrjahresarbeitsigi&die
Durchfiihrung der in der REBIS-Studie (Kernnetz) definierten Projekte un<bdiglination

mit den bestehenden Arbeitsgruppen fiir die einzelnen Verkehrskorridoremehdor

26. Im n&chsten Abschnitt wird ein Uberblick iber den makrookonomischen Kiiitext
die SEE-Lander gegeben. Aufgrund der begrenzten Finanzmittel wére der Ausbau de
Kernnetzes auf einen definierten europaischen Standard, der nicht mit demaleatBedarf
Ubereinstimmt, au3erst unklug.

MAKROOKONOMISCHER KONTEXT

27. In den vergangenen zehn Jahren litten die Westbalkanléander unter puolitisuinhen
und militdrischen Konflikten. Die Ereignisse hatten erhebliche Adswgen auf die Richtung
und das Volumen des Handels und der Passagierstrome in der Region, die nodtifim Beg
waren, sich von den Umwalzungen infolge des Zerfalls der ehemaligen Soanetuci den
damit einhergehenden Veranderungen hinsichtlich der OrientierungoiEraken Wirtschaft
zu erholen.

28. Seit dem Ende der Kosovo-Krise im Jahr 1999 und mit der sich einstellenden
politischen Stabilitét hat sich die Finanzlage aller LaAnder der Regibassart. Alle Lander
befinden sich in einer Ubergangsphase und nehmen betrachtliche finanasissangen vor,
um auf einen Weg zu gelangen, der anhaltendes Wachstum sicherstaihdbge hohe
Verschuldung wurde verringert und umstrukturiert, und die Lander haben sictaagidiler
Verantwortlichkeit als einer der Hauptkriterien des Erholungsprozesspflichtet. Stabilitat
ist ebenfalls notwendig, um die Basis fur den kiunftigen Beitritt zur Ewscipéin Union (EU)
vorzubereiten, wozu auch das Erfordernis gehort, die ,Pflichten dgliddischaft” laut dem
acquis communautaireu Ubernehmen (siehe oben).

29. Finanzielle Stabilitat haben die Westbalkanlander weitgehend durch
Ausgabenkirzungen erreicht, die jedoch in der Region in unterschiedlichBenvixtéterhin
praktiziert werden. Nach beeindruckenden Erfolgen in den meisten Landexhri2004
weisen die Trends der Staatshaushalte 2005 unterschiedliche Pripfitét auwarteten
Fehlbetragen von durchschnittlich 2 Prozent des BIP nach Subventionen (siel®).A

Abbildung 2: Haushaltsdefizite der Westbalkanlar2@0-2007 (% vom BIP)

Quelle: Daten der Studie

30. 2004 stieg das reale Wachstum des BIP in der Region wieder auf 5 Prozent al und wir
Schéatzungen zufolge 2006 auf einem regionalen Durchschnitt von fast 5 Prozesrt (8eshe
Tabelle 2). Die hauptsachlichen positiven Veranderungen gegenibelistangén 2003

werden durch Bosnien-Herzegowina und Serbien und Montenegro hervorgerufenerlbani
bleibt auf einem anhaltenden Wachstumskurs mit einem prognostiziertaid&iRstum von

etwa 6 Prozent.

Tabelle 2: Westbalkanlander — Gegenwartiges uadrstiziertes Wachstum des
Realbruttoinlandsprodukts 2002-2006 (%)

[Tabelle siehe engl. Text]

Quelle: IMF, World Economic Outlook
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31. Trotz dieser positiven Aussichten wurde kiirzlich in einer Sfuistgestellt, dass es
nach wie vor Hauptschwachstellen geben wird. Dazu z&hlen die hohe bis sehr hohe
Verschuldung im Verhaltnis zum BfRauRer fiir FYR Makedonien), derzeitige
Haushaltsdefizite und externer Finanzbedarf (alle Lander), StaatsansgaVerhaltnis zum
BIP (aul3er Albanien) sowie externe Verschuldung bezogen auf das BIP (Sek. Di
Schwachstellen werden voraussichtlich durch kontinuierliche Anstrengungdfindnzlage zu
stabilisieren, sowie strukturelle politische Reformen nur salwisie abgebaut werden kénnen.
Der externe Finanzierungsbedarf wird hoch bleiben und die neue Bruttokrealitaugfn
einschlief3lich der Bedienung und Refinanzierung laufender Kredite, wirdtzudré
Konditionen erfolgen. Ebenfalls in die Berechnungen der fiskalischetuhgifahigkeit
einflieRen werden die Vorbereitungskosten des Beitritts sowie derfBéigakiinftigen EU-
Finanzziele zu erreichen.

32. Angesichts dieser Finanzlage stellt die Hohe der 6ffentlicheniGeidén den
Bahnsektor flieBen, ein ernstes Problem dar. Wie unter Punkt 11 eroruid, Hgihe der
Zuschiusse fir die Bahnen in den Westbalkanlandern vergleichbar mit der éirdjpaischen
Referenzbahnen. Da der Staatssektor in den Westbalkanléndern jedoch iitseodient ist
und weil die Regierungen viele andere dringende Prioritaten haben, kann man sich e
europaisches Subventionsniveau nicht leisten. Die Weltbank und andere iloteiaat
Finanzinstitutionen (IFIs) missen sicherstellen, dass ihregadwergabe weiterhin mit der
ndtigen Vorsicht erfolgt und Investitionen mit hoher Rendite unterstigtthe die
Bahnunternehmen in die Lage versetzen, ihre Wirtschaftlichkeit zu erbhdldedie Kosten zu
senken. Aus diesem Grund muss jede geplante Investition gewissenhatft \wepitgh. Zudem
muss sie die Qualitatsstandards in einem adaquaten Rahmen von sektorempeRef@rmen,
Bestimmungen und einer Kooperation Uber Landesgrenzen hinweg erfullen. Auch asnn di
mikrodkonomischen Kriterien erflillt sind, missen die makrofinanziellemgevdes Landes
sowie die Fahigkeit, zusatzliche Schulden zu machen, bei der Darlehe&/beaglicksichtigt
werden. Investitionen, die diese Kriterien erflillen, sollten dazu fiihres,dia
Subventionierung der Bahn im Laufe der Zeit abnimmt und dass sich die Btaatiitanziellen
Verpflichtungen schrittweise verringern, wahrend die Wirtsclechkkit und die
Wachstumsaussichten verbessert werden.

22 \Weltbank, (2005).
3 Serbien 58,4% Staatsschulden und ZinszahlungeX atsm BIP, Bosnien 78,1%, Albanien 55,6%,
Kroatien 53,7% im Jahr 2004, im Vergleich zu duotimttlich 31% in den EU7-Landern.
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DIE EISENBAHNEN DER WESTBALKANLANDER

33. In diesem Kapitel werden die Eisenbahnen der Westbalkanlander beschrieben. E
werden der von jeder Bahn beforderte Giter- und Personenverkehr erériedas\®otenzial
fur ein Verkehrswachstum. In dem Kapitel werden der physische Zustand jeder
Bahninfrastruktur und anderer Anlagen beschrieben. Ferner werden dig@wiavestitions-
und Umstrukturierungsprobleme der einzelnen Bahnen angesprochen.

DIE ALBANISCHE EISENBAHN (HSH)

34. Die Albanische Eisenbahn (HSH) unterhalt 414 km eingleisige Streeldiedi
Hauptstadt Tirana mit dem Hafen Durres sowie den meisten der groRatenusich
Industriegebiete Albaniens verbindet. Die Bahnlinie wurde primar &isdhwer- und
Rohstoffindustrie gebaut, wozu in den 1980er Jahren Kupfer, Chrom, Kohle und Ol z&hiten.
Diese Industrien sind nun stillgelegt, die Auswirkungen auf das Verkdkosamen sind in
Abbildung 3 unten dargestellt. Der gegenwartig grof3te Guterverkehr derdgérifft

importierten Klinker aus dem Hafen Durres nach Fushe Kruje. Diesenv&iliiehr wird
voraussichtlich 2006 eingestellt, wenn die Erweiterung der Zementfabrilsive [ ruje
abgeschlossen ist.

Abbildung 3: Guter- und Personenbeftrderung deahikchen Eisenbahn (in Millionen
Verkehrseinheiten)

Quelle: Daten der Studie

35. Die Aussichten fur eine neue Nachfrage nach Giterverkehr sind higyeiting. Der
Hafenumschlag wird voraussichtlich zunehmen. Da aber ein Grof3teil diesefi@Eirana
bestimmt ist, das nicht weit vom Hafen entfernt liegt, werden avasescheinlich per LKW
transportiert. Womaoglich wird in der N&he von Shkoder eine Kupferdialtitfgebaut, und in
Elbasan befindet sich ein Stahlwerk, doch die Bahn hat keinerlei Auftragegarittansporte.
HSH setzt im Allgemeinen drei Glterzlige pro Tag ein, die in DurresHatid Shkoder ihren
Heimatbahnhof haben (siehe Karte auf der néchsten Seite).

36. Ferner setzt die Bahn in jeder Richtung zwischen Tirana und Durres, Shodgsr
Pogradec und Elbasan zwei Personenziige pro Tag ein, wobei die Fahigazizegthen
Tirana und Durres am hochsten sind (siehe Abbildung 3 und Karte auf dsteméSkite). Im
Vergleich zu frilheren Jahren ist der Personenverkehr stark zurlickgegaogehl! der
Personen- als auch der Guterverkehr haben aufgrund der Abschaffung der Baescferécler
kommunistischen Regierung in Bezug auf die StralRenbenutzung und die PKW-Zulassung
zunehmend Konkurrenz von der Stral3e bekommen, ein weiterer Grund ist der Bauwqualitat
guter Strafl3en. Der Personenverkehr der Bahn leidet vor allem unter deriéonkion Bussen
und Kleinbussen. Die Passagiere bevorzugen den héheren Komfort, die Zuvesitigaigk
héhere Frequenz von Bussen/Kleinbussen. Heute befordert die Bahn nur diejenigésteahr
die zu arm sind, um sich den Bus leisten zu kdnnen. Die Bahn besitzt etwa 3 Prozent
Marktanteil*

37. Der Grofteil der Bahninfrastruktur ist in schlechtem Zustandedeésirend der
Unruhen in den friihen 1990er Jahren beschadigt und wegen Geldmangels nicht inatemdge
wurde. Eine Ausnahme stellt die Hauptstrecke zwischen Tirana und Durrdgede$97
modernisiert und mit Betonschwellen und langverschweif3ten Gleisen negtweurde’> Die
Hochstgeschwindigkeit auf der Strecke betragt 60 km/h. Auf dem UbrigedeBeil

%4 Louis Berger, (2004), S. ES-11.
% Die Hauptgleise auf den Bahnhofen dieser Streiricevseiterhin in schlechtem Zustand.
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Streckennetzes gelten wegen des Gleiszustands Geschwindigkeitzioagen von 40 km/h,
auf einigen Abschnitten von 20 km/h. Die Stellwerksanlagen wurden wéahrebihiddren
zerstort, und der Bahnbetrieb arbeitet mit einem schlecht konti@tijananuellen
Zugsteuerungssystem.

38. Die Infrastruktur umfasst grof3e Streckenabschnitte, auf denen nur eirrsedergreil
des begrenzten Gesamtverkehr der HSH stattfindet. Vor allem dok&Stren Elbasan nach
Podgradec macht Verluste. Einer jingsten Studie zufolge wirde die 8tifileieser Strecke
den Betriebsverlust der HSH etwa um 45 Mio. LEK (USD 438.900) pro Jahr vermifidies.
ist der Abschnitt, wo wegen des schlechten Gleiszustands Geschwitsliggeénzungen von
20 km/h gelten. Somit wirde die Stilllegung der Strecke auch eine betréeliiidparung
bedeuten, was den kiinftigen Investitionsbedarf betrifft. Die Strecke gom#&ih Vlore ist
ebenfalls ein Kandidat fiir die Stilllegung. Dadurch wiirden schatzungst2islio. LEK
(USD 117.000) pro Jahr gespart sowie der kiinftige Investitionsbedankgeske
Bahnstrecken sind nur sehr gering ausgelastet, und nur wenige Streakesvege Uberhaupt
gibt, kbnnten ohne staatliche Unterstitzung betrieben werden.

39. Die Bahn hat ein groRes Problem, was die personelle Uberbesetzunig Detriff
Arbeitsproduktivitat betragt klagliche 60.676 Verkehrseinheiten proHaétsgtem. Das
Personal macht etwa 36 Prozent der Betriebskosten aus und stellt einemiden Bereiche
dar, wo die Bahn die Produktivitat erhéhen konnte. (Die Stilllegung von Streukegeringer
Auslastung wirde ebenfalls die Produktivitdt erhbhen.) Die HSH verflgtitdéber 2248
Beschaftigte. Eine aktuelle Studie empfiehlt angesichts des Mseigkommens einen
Personalbestand von 750 Beschéftigten.

Abbildung 4: Das Bahnnetz in Albanien

ALBANIEN
Die Entwicklung des Kernbahnnetzes auf dem Balk881-2005

40. Eine weitere Option fiir die Regierung, den Zuschussbedarf zu reduzieren, ist di
sorgfaltige Uberpriifung der Dienstleistungen, die sie von der Bahn kaufenndiliijejenigen
zu eliminieren, die keinen hohen wirtschaftlichen/gesellschaftliclege@vert besitzen, wie
z.B. Dienstleistungen, die nur eine sehr geringe Kundschaft haben. Die Regieltengriéfan,
ob solche Dienstleistungen durch die Unterstlitzung angebotener Busdietestgikustiger
erbracht werden kénnten.

41. Die Losung fur Albanien besteht jedoch darin, festzustellen, ob die Bahalgeofit
Frachtdienste oder Personenverkehr anbieten kann, der einen hohen Gegenwert fir das
eingesetzte Kapital bietet; auch sollte geprift werden, ob dak&treetz und der in diesen
Marktsegmenten angebotene Verkehr neu konzipiert werden missen. Eitie Sktute
empfiehlt, dass die HSH sich auf einen verbesserten Pendlerverketinewisurres und
Tirana konzentrieren sollte, ebenso wie auf das Angebot von Frachtdiangtetentielle grol3e
Industriekunden und den Importverkehr aus Durres und Han | Hotit. Die Empfehlungen, den
Schwerpunkt auf den Pendlerverkehr Durres — Tirana zu legen, beruht aefndatuBig des
Verkehrspotentials und nicht auf einer Kosten-Nutzen-Analyse. Datenéstimfassendere
Analyse notwendig, ehe groRRere Investitionen in diesen Geschéftsbetéiafit geerden. Die
Verbesserung der Dienste auf diesem Streckenabschnitt wiirde mininesttionen in
bessere Betriebsmittel erfordern, entweder Gebraucht-DMUs oderdéskomotiven zur
Erganzung der bereits erworbenen modernisierten InterRegio-Wagen.

%6 Scott Wilson, (2005), S. 81.
2" Scott Wilson, (2005), S. 77-78.
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42. Die GE Transportation Systems (GETS) hat der albanischen lRegain
Bahninvestitionsangebot im Wert von $82 Mio. gemacht. Das vorgeschlageneRe@&i8-
umfasst drei Hauptelemente. Erstens wirde GETS die Strecke von Baghe$irana erneuern
und neue Signalanlagen installieren. Zweitens bietet GETS an, eine neuar@krstrecke

zum Flughafen Rinas zu bauen sowie ein einfaches Bahnsteigdach und einen tUberdachten
Gehweg zum Flughafen. Drittens wiirde GETS Rollmaterial fur diek&urres — Tirana und
die Flughafenlinie liefern, bestehend aus vier neuen GE-DiesellokanfStind 12
Gebrauchtwagen. Die Kosten des angebotenen Projekts belaufen sich auf M8D@#
Ubersteigen somit das geschéatzte albanische BIP fiir 2005 um 1 Prozent. DenWeikht
dieses Projekt mit Sorge, da es bedeuten wirde, betrachtlichefltigghen Service zur
Verfligung zu stellen, der nur mafigen Nutzen verspricht. Im Gegensatz darhérdpf
albanische nationale Verkehrsplan staatliche Investitionsausgabaie Bahn von insgesamt
USD 6-12 Mio. zwischen 2004 und 2013. Diese Summe scheint dem moderaten, von der Bahn
befdrderten Guter- und Personenverkehr eher angemessen.

DIE EISENBAHNEN VON BOSNIEN-HERZEGOWINA (ZFBiH und ZRS)

43. Die Eisenbahnen in Bosnien-Herzegowina haben eine komplexe Strukaurs dier
schwierigen Geschichte des Landes entstanden ist. Vor 1991 waren die Bahm®osnien-
Herzegowina Teil der Jugoslawischen Eisenbahnen. Als Bosnien-ldeinagsich 1991 von
Jugoslawien trennte, wurde eine unabhéngige staatliche Bahngesetisgnahdet. Nach dem
Daytoner Abkommen von 1995, das den anschlieRenden Konflikt beendete, wurde ldibestaat
Bahngesellschaft in drei regionale staatliche Gesellschaffgatailt, die die ethnische Struktur
des Landes spiegelten. 2001 hat die Foderation von Bosnien-Herzegowina ein neues
Eisenbahngesetz verabschiedet, mit dem die Bahnen in den kroatischen undhé&osreden
des Landes vereinigt wurden, die Bahn im serbischen Teil, der RepublilaSnjpsiegen blieb
eigenstéandig. 1998wurde eine 6ffentliche staatliche Bahngesellschaft gegriindet, die als
Koordinierungs- und Regulierungsorgan zwischen den Einheiten fungiertchaldi es heute
in dem Land zwei Eisenbahnen, eine innerhalb jeder Einheit, und ein staatliches
Koordinierungsorgan:

- Zeljeznice Federacije Bosne i Hercegovine (ZFBiH), die Bahn ifrdéeration
Bosnien-Herzegowina,

- Zeljeznice Republike Srpske (ZRS), die Bahn in der Republik Srpska und

- Bosne i Hercegovine i Bosanskohercegovacke Zeljecnicke Javne Kayg@BdZJK),
das staatliche Koordinierungsorgan.

44, In Abbildung 5 sind die Folgen des Konflikts fir den Bahnverkehr dargestellt, von dem
sich die Eisenbahnen nur langsam erholen. Der Personenverkehr ist na¢ightbuf wenige
Stadtepaare beschrankt. Fir die ZFBiH sind dies die Stadtepaare@&arijenika und Visoko

— Zenika, fur die ZRS sind die Hauptstadtepaare Doboj — Banja Luka undderjdibsanska

Novi. Der Personenverkehr stagniert bei nur 4 Prozent seines Aufkoraoret©990.

Abbildung 5: Von den Eisenbahnen in Bosnien-Heraega beférderte Verkehrseinheiten (1990-2004)
Quelle: Daten der Studie
Abbildung 6: Das Bahnnetz in Bosnien-Herzegowina

BOSNIEN-HERZEGOWINA
Die Entwicklung des Kernbahnnetzes auf dem Balk86,1-2005

*¢ Modell C20-EMPi.

291. April 1998: Abkommen zwischen der Foderatiorsfien-Herzegowina und der Republik Srpska
Uber die Grindung einer gemeinsamen offentlichtlietien Bahngesellschaft gemal dem Daytoner
Friedensvertrag, Anhang 9, unterzeichnet am 21 eler 1995 in Dayton, Ohio.
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45. Der Guterverkehr hat etwa 15 Prozent seines Niveaus von 1990 zuriickgewonnen. De
Guterverkehr der ZFBiH ist gekennzeichnet durch groRe Volumen von Schustriad

produkten (z.B. Kohle, Metalle), die tber kurze Strecken befordert welidien.

durchschnittliche Transportstrecke betragt 46 km.) Vor dem KriegweieeHauptkunden der
Bahnri® das Stahlwerk in Zeljezarera Zenica, die Kohlebergwerke deslbnihischen Beckens
und die Kokerei in Lukavac. Das kiinftige Verkehrsaufkommen hangt stark davoh sich

diese Hauptkunden und andere Industriegewerbe wieder erholen. Das Giitesvetkenen

der Bahn wird wahrscheinlich deutlich ansteigen infolge des Verkaufs vorosdnPan den
Zenica-Stahlwerken an die Mittal Group. Dies kénnte fiir die ZEBs#h Anstieg des
Guterverkehrs von 2,5 Mio. Tonnen bzw. 50 Prozent bedeuten. Eine Karte des Streekennetz
ist in Abbildung 6 dargestellt.

46. Der Glterverkehr der ZRS ist starker international ausgeriahtédie
Durchschnittsentfernung ist etwas langer (78 km). Vor dem Krieg gelkofelebergwerke

und die chemische Industrie nahe Tusla zu den Hauptkunden der Bahn. Diese Indusrien hab
sich aber noch nicht ausreichend erholt. Der Guterverkehr fir die ZRS konriteddarc

Verkauf von 51 Prozent an der RZR Ljubija Eisenerzmine an die LNM Group wieder i
Schwung kommen, die zugesichert hat, die Mine wiederzueroffnen.

47. Die Bahninfrastruktur besteht aus 1042 km Gleislange, von denen der Grof3teil
eingleisig und elektrifiziert ist. Das Verkehrsaufkommen istirig und betragt 861.000
Verkehrseinheiten pro km fir die ZFBiH und 509.000 fur die ZRS. Die Infrastruktur is
wahrend des Krieges stark beschadigt worden und leidet unter mangestdedhaltung und
Investitionen wahrend der 1990er Jahre. Die EBRD und die EIB haben jedoch dierknge
der Hauptlinien finanziert.

Tabelle 3: StreckennetzgroRe und Lange der elgidnifen Linie der ZFBiH und ZRS (Jahr)

ZFBiH ZRS Gesamt
Gleis-km 608 424 1042
Elektrifizierte Strecken 73% 80% 75%
Zweigleisige Strecken 11% 5,6% 9%
Verkehrseinheiten/Gleis-kni 861.111 509.470 648.996

Quelle: WB-IPSA 2003 und UIC

48. Insgesamt beschaftigen die beiden Bahngesellschaften 7400 Personen (3800 fir di
ZFBiH, 3500 fiir die ZRS¥ Vor dem Krieg lag die Zahl bei etwa 14.000. Bei dem derzeitigen
Verkehrsaufkommen, die ein Bruchteil des Aufkommens von vor dem Krieg alisrisa die
Arbeitsproduktivitéat niedrig und betragt 105.000 Verkehrseinheiten/Beggthéitfir die

ZFBiH und 59.000 fur die ZRS.

49, Die ZFBiH und die ZRS machen beide betrachtliche Verluste, mit Kasteioisen, die
in keinem Verhaltnis zum gegenwartigen Verkehrsaufkommen und zu den Einnahineen ste
Die Betriebseinnahmen stammen primar aus dem Glterverkehr. Insbesond®s tigngt

von Zuschiissen ab — der Budgetzuschuss betragt 70 Prozent der Einfidbanen.
Betriebswirtschaftlichkeitskoeffizient ohne Zuschisse liegt ber 800 Prozent fir beide
Bahngesellschatften.

DIE KROATISCHE EISENBAHN (HZ)

% SEK, SwedeRail, IPSA (20018roject Scoping for Railway Rehabilitation
% personliche Angabe eines Vertreters von MittaéStdai 2005.

%2 aut UIC-Statistik fiir 2003.

% REBIS, (2003).
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50. Die Hrvatske Zeljeznice (HZ) ist eine staatliche Bahngeselfs die 1991 gegrundet
wurde. Sie unterhdlt ein Streckennetz mit einer Lange von 2726 km, wovon 248 kie®igeig
und 116 km elektrifiziert sind. Die Hauptlinien des Kernnetzes umfassen 89Di&m
Verkehrsdichte ist mit 980.000 Verkehrseinheiten pro Gleis-km niedrig.RBEBIS-Studi&
befindet sich die Infrastruktur der Hauptlinien in mittelmafigem bis gdiestand. Der Zerfall

des ehemaligen Jugoslawien und die folgenden Unruhen wirkten sich negdis auf
Verkehrsvolumen fir die HZ aus. 1991 fielen der Guter- und Personenverkehr um 76 bzw. 72
Prozent und stagniert bei weniger als 50% seines friheren Nivestus Adib. 7).

Abbildung 7: Giter- und Personenbeférderung deaksohen Eisenbahn 1990-2004 (in Millionen
Verkehrseinheiten)

Quelle: Daten der Studie

51. Die HZ beftrdert rund 11 Prozent der insgesamt in Kroatien transigortie(iter,

wobei der Giterverkehr mit LKW und per Schiff die groRte Konkurrenz darsteDer
Guterverkehr hat sich von seinem Tiefststand Mitte der 1990er J&bit ging jedoch in

2004 wieder zuriick. Die HZ fihrt ihre schwache Auslastung in den Jahren 2003-2004 auf
Kapazitatsbegrenzungen infolge von Uberholungsarbeiten zuriick. Die HZt lpasit
gemischte Verkehrsbasis mit rund 30 Prozent inlandischen TransportenzadtH ransit, 16
Prozent Export und 20 Prozent Import. 280@aren die drei Hauptgiterarten Mineralien (23
Prozent), metallurgische Produkte (17 Prozent) und Erdélprodukte (13 ProzemiZ Die
erwartet fur den Zeitraum zwischen 2005-2009 einen Anstieg des GuterverkeBOsRuozent.

Abbildung 8: Das Bahnnetz in Kroatien

52. Seit 1997 hat sich der Personenverkehr schrittweise erholt, die Z8ahodrenutzer
hat nun fast wieder den Stand von 1990 erreicht. Die Art der Fahrten jedochhhetréindert.
Die durchschnittliche Entfernung hat sich von 85 auf 35 km deutlich verringert.Die H
erwartet von 2005-2009 einen Anstieg um 21 Prozent bei den Fahrgast-km, da sie einen
attraktiveren Fahrplan fur die Kunden einfihrt. Busdienste, die votsaigenen
Beforderungsunternehmen angeboten werden, sind eine ernsthafte Konkurdene fir
Personenverkehr der Bahn. Zudem hat der Bau neuer Straf3en die Konkurténzsitustarkt.
Die Einnahmen der HZ aus dem Fahrscheinverkauf machten 33 Prozent der
Beforderungseinnahmen der HZ in 2003 aus, einschliel3lich PSO-Vertragen jedioelolar
Personenverkehr 55 Prozent der Gesamteinnahmen der HZ dar.

53. Zwischen 1998 und 2004 sank die Zahl der Beschaftigten der HZ von 23.000 auf
14.000, und zwar infolge freiwilligen und unfreiwilligen Personalabbaus sowiéireg
Ausscheidens von Personal. 46 Prozent der gekiindigten Beschéftigten wurden von
Tochtergesellschaften (ilbernommen. Die Produktivitat steigt seit 1997wgelwnét und erreicht
2004 269.000 Verkehrseinheiten/Beschaftigtem. Die HZ erwartet eirilem gtastieg der
Produktivitat auf bis zu 405.000 VE/Beschatftigtem durch eine Aufteilung degli€ehaft und
einen Personalrationalisierungsplan. Die HZ prognostiziert 12.311 Begtdh&fs Ende 2009.
Die Lohnkosten machten 44 Prozent der Betriebskosten in 2004 aus und stiegegl@icivVe
zu 2003 um 6 Prozent.

* REBIS, (2003), Anhang 1.
% Zentrales Amt fur Statistik, Statistische Inforinaen 2004.
% UIC-Daten.
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UNMIK-EISENBAHN, KOSOVO

54. Die UNMIK-Eisenbahn verwaltet die Bahninfrastruktur im Kosovo, und zsosaphl

Guter- als auch Personenverkehr. Der Bahnverkehr wurde von August 1999 bis Marz 2001 vom
Militar (KFOR) kontrolliert, steht nun aber unter der Kontrolle deited Nations Mission in

Kosovo Die Bahn besitzt einen geschitzten Status, da sie Dienstleistungta éfhnischen
Minderheiten des Landes erbringt. Die UR hat eine ungewdhnliche Rechtsfaim aita

staatliches Unternehmen ist, aber gesetzlich nicht als Unternehméndggst.

55. Die UR betreibt einen Personenverkehrszug, der die Bezeichnung ,Freedom of
Movement" tragt. Der Zweck dieses Zuges ist, den sicheren Trangpschen den Enklaven
der serbischen und der Roma-Minderheiten im Kosovo zu gewahrleisten. Denrkelgtve
zweimal taglich entlang der Nord-Std-Linie der UR, von Hani | Elezit an dezdnaischen
Grenze bis nach Lashak an der serbischen Grenze (siehe Karte aufetetdnl§eite). Ferner
fahrt die UR zweimal wdchentlich nach Gracanica unweit von Pristind.ddighrer sind
Auslander (Kanadier und Kenianer) und werden durch Zuschiisse von der UNMIKdianzi
Der Zug verkehrt gemafR Vertrag mit dem Finanz- und Wirtschaftsministebasierend auf
einer vereinbarten Quote pro Kilometer fiir die benutzten Lokomotiven und \¥/agien.
Passagiere zahlen pauschal USD 0,60 (€0,50).

56. In den 1980er Jahren beforderte die Bahn im Kosovo rund 3 Mio. Tonnen pro Jahr.
Nach dem Konflikt und der Militarintervention fiel das Verkehrsaufkomiaef ein sehr

niedriges Niveau. Die UR befdrderte 2004 265.000 Tonnen (18 Mio. Tonnen-km). Bei fast 90
Prozent des Guterverkehrs der UR handelt es sich um Importe, vorwiegendusrdol
Makedonien. Uberdies werden Baustoffe und generelle Fracht befordert.

Abbildung 9: Bahnnetz im Kosovo (innerhalb Serbjens

57. Im September 2004 hat die Bahn ein neues Container-Terminal in Fushe Kaosole
eingerichtet und erwartet dadurch zusatzlichen Giterverkehr. Ein deuflicstieg des
Verkehrsaufkommens hangt jedoch von der Wiederinbetriebnahme der Bergmavdet
Region ab. In dem Geschaftsplan der Bahn wird betont, dass durch die Privajisied
Wiederiggbetriebnahme von Feronikl etwa eine Million Tonnen Giterghmwhkférdert werden
kénnten:

58. Die UR verfugt Gber 333 km eingleisiger, nicht elektrifiziertemhaspurstrecke. Das
Gelande ist bergig, mit steilen Neigungen und scharfen Kurven. Wie irabeld unten
dargestellt, ist die Nord-Sud-Linie offen, auf ihr werden Guter und Persorindduef Mit
Serbien an der Nordgrenze bestehen nur wenige Verbindungen. Die WestverbindiuRgjaac
ist offen, dort gibt es jedoch nur gelegentlich Guterverkehr. Der AbaegiVestlinie von
Kline nach Prizen ist nicht in Betrieb. Die Ostlinie ist offen naahdBsh (Pristina), auf ihr
werden Guter befdrdert. In Richtung Bardosh ist die Ostlinie nicht imeBet

Tabelle 4: UNMIK-Bahnlinien im Kosovo

Strecke Abschnitt Baujahr Lange (km) | Bahnhofe mit Status
Personal
Siuden Han | Elezit KF| 1874 62,8 8 Offen fur Guge
Personenverkehr
Norden FK Lersak 1874/1931 78,5 8 Offen fur Glte- &

" Deloitte, S. 18.
% UNMIK-Bahn, Businessplan, S. 14.
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Personenverkehr
Westen FK Peja 1936 81,2 8 Offen fur Guter, e
Zug pro Woche
Kline Prizen 1963 58,3 2 Nicht in Betrieb
Osten FK Bardosh 1934 14,2 1 Offen fir Gidgekghr
Bardosh Medarg 1949 38,0 0 Nicht in Betrieb
Summe 333,0 22

Quelle: UNMIK-Bahn Businessplan, S. 8

59. Die Verkehrsdichte ist ziemlich niedrig, etwa 154.000 Verkehrsegmheit km fir das
gesamte Netz oder 217.000 Verkehrseinheiten pro km auf dem betriebeckarBietz.
Aufgrund dieser niedrigen Verkehrsdichte lasst die UR die Ost- undiii&rst
zweckmaRigerweise geschlossen oder halb geschlossen und wendet nurenhitiitebftr
deren Instandhaltung und Betrieb auf. Sobald tber den politischen Status des Klasogit
herrscht, wird die UNMIK-Bahn eher in der Lage sein, das Verkehrsaufkarfiin diese
Strecken zu prognostizieren und tber eine dauerhafte Streckenstilllegungcheieian.

60. Die Bahninfrastruktur ist wahrend des Konflikts stark beschadigtamobDie KFOR
haben die Nord-Siuid-Strecke und die Weststrecke nach Peje wiederiéh Behommen,
indem sie beschadigte Schienen und Schwellen repariert und die zerbombterdStiick
Eisenbahnbrticken neu gebaut haben. Zwei Eisenbahnunterfiihrungen, die im Marz 2000,
zerbombt worden waren, wurden mit schwedischer Hilfe ersetzt. Die lokastist nach wie
vor in einem schlechten Zustand und besteht aus Uberalterten Schienen uiteschlec
Schotter® Das Rollmaterial der UR ist alt und in schlechtem Zustand, ein Grafbteil i
abgestellt, weil es nicht benétigt wird. Wie aufgrund des niedrigeneYiesaufkommens zu
erwarten ist, ist die Auslastung des Rollmaterials gering.

Tabelle 5: UNMIK-Bahn, Rollmaterial — Alter, Prodiwktat und Fahrzeugparkgrof3e

Gesamtes in Gebrauch Alter (Jahre) Produktivitat des in

Rollmaterial Gebrauch befindlichen
Rollmaterials

Lokomotiven 35 4/1 Uber 30 67.264 Lok-km/Lok

DMUs 3 3 nicht zutreffend 1801 Zug-km/DMU

Giterwagen 538 63 Uber 30 291.713 netto
tkm/Waggon
Personenwagen 50 Nicht zutreffend  Nicht zutreffenti8.485 Wagen-km/Wagen

Quelle: Daten der Studie

61.  Die UNMIK-Bahn beschaftigt 391 Persoriéirotz dieser geringen Zahl machen die
Personalkosten etwa 50% der Gesamtbetriebskostéhlaufezember 2004 erzielte die Bahn
eine Vereinbarung mit der Gewerkschaft beziiglich eines weiterearRéaibbaus auf 150 bis
zum Jahr 2007.

62. 2004 erzielte die UR etwa ein Drittel ihrer Einnahmen aus dem GutdmezkeDrittel

aus dem Personenverkehr (Regierungsvertrage) und ein Drittel absiZsest, Vermietungen,
Wagenstandgeldern und Sonstigem. Rund 48 Prozent der Ausgaben betreffen die Lmehnkoste
Kraftstoffe nehmen 19 Prozent der Ausgaben in Anspruch, wahrend fir MaterialantwhgV

nur 13 Prozent aufgewendet werden. Aufgrund von BuchfiihrungsunregelmaRigkeiter sind di

¥ Swederall, S. 4.

“0 UNMIK-Bahn, Businessplan, S. 22.

1 Geschatzt bei 150.000 VE/Beschaftigtem. Dieseikidr wird durch die héheren Léhne geschont, die
Vertragslokfuhrern gezahlt werden, die Gesamtpeipooduktivitét ist jedoch niedrig.
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Abschreibungen ebenfalls niedffgMit den PSC fiir den Personenverkehr und dem
Betriebszuschuss, arbeitet die UR kostendeckend. Der ausgehandeltalBiglbsonwird es der
UR ermdglichen, bei sinkenden Betriebszuschiissen und steigenden Wartungslasten a
weiterhin kostendeckend zu arbeiten.

63. Die UNMIK-Bahn wird — mit Ricksicht auf die schwierige politisclagd —
groltenteils kaufmannisch verwaltet. Das Hauptkriterium der Bahn, eirem @agenwert flr
das eingesetzte Kapital anzubieten, besteht darin, dass sie datanfrauss, dass ihr
Investitionsbedarf im Verhaltnis zu dem niedrigen Verkehrsaufkaonsteht.

DIE MAKEDONISCHE EISENBAHN (M2)

64. Die staatliche Makedonische Eisenbahn, Makedonski Zeleznici (iMifjle gegriindet,
nachdem die Republik Makedonien im September 1991 ihre Unabhangigkeit erké&rDieat
MZ ist ein Staatsbetrieb, der Giter und Personen befordert und staatlicheffidatmiktur
sowie Rollmaterial verwaltet. Im April 2005 hat das Parlament ein Geseibschiedet, durch
das die MZ in eine Infrastrukturverwaltung, Staatliches Unternehmdsafininfrastruktur
»Makedonische Eisenbahn“, und eine Transport-Aktiengesellschaft,eftalische
Bahntransport-Aktiengesellschaft* aufgeteilt worden ist. Im Juli 2QQAidem ein Gesetz
verabschiedet worden, dass den Infrastrukturzugang sowie den Ausgteich f
Personenverkehrsdienste regelt, die Verluste machen.

65. Anfang der 1990er Jahre ging der Personenverkehr drastisch zurtick. Menvadsi
100 Mio. Fahrgast-km in 2004 liegt der Personenverkehr bei weniger als@iitezhseines
Aufkommens im Jahr 1991. Der Guterverkehr verringerte sich zwischen 19200@dim 57
Prozent und beginnt nun, sich wieder zu erholen. Die unstabile politische unchfalgtih die
wirtschaftliche Lage in Makedonien sind der Hauptfaktor in diesem Trend. 1994-1995, a
Griechenland eine Handelsblockade verhéangte, sank der Giterverkehr b&0rdio.
Tonnen-km (1994) auf seinen Tiefststand. 2002 verringerte sich das Vetkkbnsaen um
fast 30 Prozent, in erster Linie wegen der Inbetriebnahme einer Olpipatihd hessaloniki
und des damit einhergehenden Verlusts des Olhandels. 2003 und 2004 erholte sich der
Guterverkehr wieder und wies im Vergleich zu 2002 ein Wachstum von 13 Prokzdbea
Guterverkehr macht etwa 80 Prozent des physischen Verkehrs agsK@hkéeinheiten) und
Uber 90 Prozent der gesamten Transporteinnahmen. Der Marktantitisy, der
Schienenverkehr macht nur 9 Prozent des gesamten Gutertransports aus.

Abbildung 10: Personen- und Guterverkehr der Makestten Eisenbahn 1990-2004 (in
Verkehrseinheiten)

Quelle: Daten der Studie

66. Das MZ-Streckennetz umfasst rund 699 km Gleisstrange und zusatzlich 225 km
Bahnhofs- und Verschiebegleise. Die Gesellschatt ist Gberdieswerdith fir 160 km
Gleisstrange, die der Industrie gehodren. Das Netz ist eingleisig und ruinidigon Tabanovce
und Gevgelija (233 km) ist elektrifiziert. Die Hauptlinien befindarih$n einem einigermaf3en
guten Zustand, die Betriebsgeschwindigkeiten auf der Nord-Sud-Verbinduagdre®0-100
km/h flr Personenverkehr und 75-80 km/h fiir Giterverkehr. In dem Korridor X gilt eine
bemessene Arbeitsgeschwindigkeit von 100 km/h, aber wegen des Riickstands der

2 Die UNMIK hat keine Geb&ude, Anlagen, Ausriistumgl Ersatzteile ausgewiesen, die vor dem
Kosovo-Konflikt von 1999 erworben wurden und hempeh immer benutzt werden. Zu diesem
Geschaftsvermogen gehdren Grundstiicke und Gebaude die Bahninfrastruktur.” Deloitte, Bericht
der unabhangigen Wirtschaftsprifer.
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Instandhaltungsarbeiten gelten auf 87 Prozent dieser Strecke Gescheitedeggenzungen
zwischen 55 und 90 km/h.

Abbildung 11: Das Eisenbahnnetz von Makedonien

67. Der Verkehr der MZ wird von einigen wenigen Kunden dominiert, darunter die
MITTAL- und MAKSTIL-Eisenfabriken in Skopje, die Eisenfabrik SILNKAn Jegunovce und
die neu in Betrieb genommene Schmelzhiitte in Skopje. Der GuterverkehrKiieslen

betrifft den Haupt-Nord-Sud-Korridor nach Thessaloniki oder nach TabanoveeziNder
gesamte MZ-Verkehr ist international orientiert (Export, Import odandit), wobei der Transit
im Jahr 2004 42 Prozent des Guterverkehrs (Tonnen) ausmachte. Fir den Zeitra@@02004
sieht die MZ einen Anstieg des Transitverkehrs um 15 Prozent vorausiievéskehr soll
zwischen 2004-2009 voraussichtlich um 41 Prozent ansteigen und 2009 3,5 Mio. Tonnen
erreichen, vorwiegend infolge des Stahltransports. Der BusinessplstZg@ognostiziert,
dass der Guterverkehr im Jahr 2008 hauptséchlich Metallprodukte und den Coatapert
betreffen wird.

68. Der Personalbestand hat sich durch reguléares Ausscheiden und Abbau drastisch
verringert, von 9200 im Jahr 1990 auf 3600 im Jahr 2004. Mit 134.380 Verkehrseinheiten pro
Beschaftigtem ist die Arbeitsproduktivitit jedoch geringerratiein meisten Landern Mittel-

und Osteuropas und weitaus geringer als die der EU15-Bahnen. Somit matzheiediriger

Lohne die Arbeitskosten fast die Halfte der Betriebskosten aus.t€lEm@bbauplan der MZ

sieht vor, dass bis Mai 2005 755 Beschaftigte entlassen werden soll&fittBi2007 kdnnen
infolge technologischer Verbesserungen weitere 400 Beschéaftigiesntlwerden. Da das
Verkehrsaufkommen voraussichtlich um 25 Prozent ansteigen wird, lsiseR09 auch die
Produktivitat auf 240.000 VE/Beschéftigtem. Die Lohnkosten wiirden dann etwaZBfhPder
Betriebsertrage ausmachen.

69. Die MZ ist von den makedonischen Staatsbetrieben eine der Gesellschafién, d
grofliten Verluste machen. Die Gesamtverschuldung lag Ende 2004 bei USD 173 3Mio. (
Prozent des BIP). Der Reinertrag der MZ ist deutlich negativ undatiedte sind von MKD
278 Mio. (USD 5,4 Mio.) in 2000 auf rund MKD 1 Mrd. (USD 19,7 Mio.) in 2003 drastisch
gestiegen. Durch den Anstieg des Verkehrsaufkommens und der Einnahmen sowie eine
Verringerung der Abschreibungen in 2004 konnte der Fehlbetrag auf MKD 620 MED. 19,3
Mio.) in 2004 gesenkt werden. Man schétzt, dass, wenn keine Bahnreform durahgtljhr
die Staatsausgaben durch die Deckung der Betriebsverluste (ausgenonmesaliget
Budgetzuschuisse fir Investitionen) in den nachsten zehn Jahren um weet2WRlio.
steigen wiirden.

DIE MONTENEGRINISCHE EISENBAHN (ZCG)

70. Zeleznice Crne Gore (ZCG) unterhdlt in Montenegro ein Streckerore830 km. Sie
verflgt tber eine 167 km lange Hauptlinie, die den Hafen Bar an der Adria mit Radgu
weiter mit der administrativen Grenze zu Serbien verbindet (die Linrewigiter nach
Belgrad). Diese Strecke bildet ein ,X* mit einer 83 km langen NebenlireeNikisic (wo sich
eine Bauxitgrube und eine EisengielRerei befinden) mit Podgorica verbimteteiter zur
albanischen Grenze fuhrt. Das starkste Verkehrsaufkommen betniffttitehnitt Niksic-
Podgorica, das zweitstarkste den Abschnitt Podgorica-Bar.

71. Die ZCG hat ein sehr niedriges Verkehrsvolumen, das, gemessen nach
Verkehrseinheiten, etwa gleichm&Rig zwischen Personen- und Guterverigdieit ist.
(Personenziige machen jedoch 84 Prozent der Zug-km aus). 2004 beférderte die ZCG 1,2 Mio.
Fahrgaste (94 Mio. Fahrgast-km). Dies bedeutete im Vergleich zu dehiir2QD8 befdrderten

29



Fahrgésten einen Rickgang um 10 Prozent, 44 Prozent weniger als 2001 und knapp 50 Prozent
weniger als 1989. Die Bahn prognostiziert fiir 2005 einen weiteren Rickgang uwz&atRuf
etwa 1,1 Mio.

72. Der grof3te Teil des Personenverkehrs der Bahn betrifft die HaupSNdrtinie,
wobei die Bahnhofe Bar, Podgorica und Bijelo Polje rund 95 Prozent des Aufkommens
stellen?® Die durchschnittliche Reiseldnge betragt etwa 100 km. Im Sommer werdesr auf d
Strecke Podgorica-Bar Touristen an die Kiiste befofdBie ZCG steht in Konkurrenz mit
Buslinien und Privatfahrzeugen und achtet darauf, dass die Bahntarife miédgege als die
Buspreis&. Dennoch hat sich der Preis pro Fahrgast-km seit 2001 mehr als verdoppelt.
Fluglinien stellen wegen der kurzen Strecken, die die Bahnkunden reisen,rofae g
Konkurrenz dar.

Abbildung 12: Personen- und Guterverkehr der Mosgeinischen Eisenbahn 1990-2004 (in
Verkehrseinheiten)

Quelle: Daten der Studie

73. Die ZCG befdrderte 2004 eine Million Tonnen Giter (94 Mio. Tonnen-km). Daggro(3t
Verkehrsaufkommen stammt aus der Bauxitgrube Rudnici Boksita NikBM)(R Niksic, mit
einer Kapazitat von 900.000 Tonnen pro Jahr. Der Bauxit wird zum Kombinat Aluminijuma
Podgorica, einer aluminiumverarbeitenden Fabrik mit einer Kapanité240.000 Tonnen pro
Jahr transportieff Erze und Eisenmetalle dominieren den Inlandsverkehr. Die Hauptimporte
sind Erddlprodukte, wahrend Chemikalien hauptséachlich exportiert werdendtdpil 2 zeigt,
dass der Guterverkehr in den 1990er Jahren stark zurlickging, was auf dideadfoobleme
zurlickzufuhren ist (1994 wurde die RBN-Grube kurzfristig geschlossenkrijangenen Jahr
stieg das Verkehrsvolumen erheblich, allerdings von einer sehr miedagis aus. Wahrend

die Importe niedrig blieben, stieg der Inlandsverkehr um 27 Prozent an, dieeExglomen um
mehr als das Doppelte zu und der Transitverkehr stieg von fast 0 auf 8 Prezent de
Verkehrsvolumens.

Abbildung 13: Das Bahnnetz von Serbien und Montemeg

74. Die ZCG verfugt Uber normalspurige, eingleisige Strecken. Die Stredh Bar ist
elektrifiziert. Das Gelande ist bergig und auf der Linie befinden satbd Bricken und Tunnel.
Die Verkehrsdichte ist mit weniger als einer Million Verkehrseitdn pro Gleis-km sehr
niedrig. Die Nord-Sud-Linie ist in ,kaum zufriedenstellendem* ZustandSdigenen und
Schwellen missen auf 40 km erneuert werden. Die Linie von Podgorica nachidliksic
schlechtem Zustand und muss ,dringend" repariert wetden.

75. Die ZCG fahrt in sehr bergigem Gelande, was die BetriebskostenHiblugetreibt. Das
geringe Verkehrsaufkommen bedeutet, dass die Verkehrsdichte, d.hodliktRitat der
Infrastruktur, ebenfalls niedrig ist. Das Rollmaterial ist @liert und muss erneuert werden,
doch der Auslastungsgrad des in Betrieb befindlichen Fahrzeugparks schemessen.

76. Die ZCG beschattigt rund 1800 Mitarbeiter. Die Personalkosten lagen 280&1idb
Mio. und machten fast die Halfte der Gesamtbetriebskosten aush{efsschreibungen)

3 REBIS-Studie, S. 55.

44 Die Serbische Bahn berichtet, dass auch sehr séelische Sommertouristen diese Linie benutzen.
4> REBIS-Studie, S. 55.

46 Bauxitgruben suchen einen strategischen Partner*.

" Republik Montenegro, Infrastrukturentwicklungspl&f. April 2005, S. 2.
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sowie Uber 50 Prozent der Barbetriebskosten. Die ArbeitsproduktieitaQis ist im
Vergleich zu internationalen Standards sehr niedrig und betragt sclrsitaisgy 114.000
VE/Beschaftigtem. Die ZCG beschaftigt zum Beispiel mehr als einen
Gleisinstandhaltungsarbeiter pro Gleis-km und 5 Lok-InstandhaltungsartreiterBetrieb
befindlicher Lokomotive/EMU, und zwar trotz eines Personalabbaus von 21 Pnégdeend
der letzten zehn Jahte.

77. Die ZCG kann einige ihrer Produktivitéatsprobleme direkt durch Perbbaaiaind die
Stilllegung nicht bendtigter Nebenlinien I6sen. Doch ihre Fahigkeitsetigftlich zu arbeiten,
hangt gréRtenteils von einem Anstieg des Verkehrsvolumens ab. Lokal gibiges ei
bescheidene Mdglichkeiten, zum Beispiel der Ausbau des industrielieahrs, der Handel

aus dem Hafen von Bar und der Touristenverkehr. Deutliche Zunahmen jedoch hangen ab v
der Entwicklung des Handels in gréRerem Umfang, da das inlandische Verlkebmsaeh
Montenegros nur begrenzt ist und die StralRe auf kurzen Entfernungen eine gnéBedéhz
darstellt.

78. Die ZCG kann ohne Zuschisse nicht Uberleben. Der Personenverkehr magcte Verl
der Giiterverkehr ist in etwa kostendeckend. Die Hélfte der Einnahmen @mavaktitionen
stammen aus staatlichen Zuschissen. Um ein Gleichgewicht herzustedlelmnenwden Kosten
und dem Wert der Dienstleistungen, die sie anbietet, muss die Bahn iheb&eisten senken,
insbesondere die Arbeitskosten, den kompensatorischen Verkehr erhéhen untibimsesti
sorgféltig prifen sowie entsprechende Prioritaten setzen.

DIE SERBISCHE EISENBAHN (ZS, vormals ZTP)

79. Zeleznice Srbije oder die Serbische Eisenbahn (ZS) ist ein sert@saatsbetrieb. Er
wurde am 1. Mé&rz 2004 gegriindet, als ein neues Eisenbahngesetz und ein Erlass Uber di
Umstrukturierung der Bahn verabschiedet wurde. Die Betriebsmittélidheeren ZTP wurden
an die ZS Ubertragen. Der Erlass sieht vor, dass die ZS in vier Abteil(Infrastruktur,

Guter-, Personenverkehr und Rollmaterialwartung) unterteilt isGeélider dirfen nicht von
einer Abteilung zur anderen transferiert werden.

80. Das neue Eisenbahngesetz schreibt vor, dass die BahninfrastruktuputaikReehdrt
und fir alle lizenzierten Bahntransporteure frei zuganglich ist. Zunathg i8S fir das
Management der staatlichen Infrastruktur zustandig, doch das Gesetz @raubizenzierung
anderer Infrastrukturmanager. Ferner lasst das Gesetz mehrere Bzihabetr, von denen die
Guter- und Personenverkehrsabteilungen der ZS nur zwei sind.

81. Auf die Bahn entfallen etwa 5 bis 10 Prozent des 6ffentlichen Personenvarkehrs
Serbiert’® Wie in der Abbildung unten dargestellt, hat sich das serbische Verkkhr®n seit
1990 stetig verringert, ndmlich auf 985 Mio. Fahrgast-km in 2004. Nationale
Intercityverbindungen machen den gréf3ten Teil des Personenverkehrs aus ¢n8) Riiez
Einnahmen daraus belaufen sich auf rund 76 Prozent. Internationale Ziige minh litieeen
machen 16 Prozent der Einnahmen und 7 Prozent des Verkehrsaufkommens aus. Beovoz
(Pendlerverkehr) ist der niedrigste kompensatorische Verkehr, dez&®der Einnahmen und
16 Prozent des Verkehrs ausmacht. Die inlandischen Bahntarifie féga 30 Prozent
niedriger als die Bustarife. Dennoch wird der Bus wegen seines hdherdartsoiseiner
Zuverlassigkeit und Frequenz generell bevor2Ugt.

8 |bid.

9 Das Statistische Amt fiir Serbien und Montene§tatistisches Handbuch 1Q0&. 43, gibt an, dass die
Anteile, basierend auf Fahrgast-km, fir 2001 10#@fé Eisenbahn, 45% flr den Fernbusverkehr und
37% fur den stadtischen Nahverkehr (Bus/Tram) getraDarin scheint der private
Kraftfahrzeugverkehr nicht enthalten zu sein. DEBRS-Studie zufolge betragen die Anteile fir prévat
Kfz 71%, Bus 24% und Bahn 5%. Regionale Infrastitstudie Balkan — Verkehr, Anhang 13, S. 44.

0 REBIS-Studie — Verkehr, Anhang 13, S. 44.
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Abbildung 14: Personen- und Giiterverkehr der Seheis Eisenbahn 1990-2004 (in Verkehrseinheiten)

Quelle: Daten der Studie

82. Auf ihrem Hohepunkt Mitte der 1980er Jahre beftrderte die Bahn 90 Mio. Tonnen
Guter (28,4 Mrd. Tonnen-km), etwa neunmal soviel wie heute. Der Verkehnssiohi von
seinem Tiefststand im Jahr 1999 (Kosovo-Konflikt) leicht zu erholen,cager
Zusammensetzung hat sich gedndert. Der Verkehr mit den Nachbarn inlighiema
Jugoslawien ist fast verschwunden, wahrend der Inlands- und Importverktrhimenarig

ist. Die Bahn befdrdert ein breites Spektrum von Gitern, wobei etwa 70 Pdeseviblumens
Schuttgiter sind. Kohle, Baustoffe und Erddlprodukte sind die Hauptgiter dedskeakehrs.
Andere Giiter werden teils inlandisch, teils international befordest.dfle Transporte betreffen
Einheitszlige.

83. Die Wachstumssektoren scheinen der Transit- und Exportverkehr zu sein. 26t mac
der Transit 47 Prozent der Tonnen-km aus. Der Transitverkehr lag bei 3dtRleze
Frachteinnahmen, was die Konkurrenzsituation dieses Verkehrs spiegelie Tatsache, dass
die ZSP bei diesem Verkehr weder fir den Waggon noch die Giiterbewegungen amddrspr
/Bestimmungsort zustandig ist. Der Exportverkehr stieg zwischen 2003 und 2004 von 10
Prozent auf 16 Prozent Tonnen-km und machte 21 Prozent der Einnahmen in 2004 aus.

84. Die ZS unterhélt 3809 Strecken-km, wovon 276 zweigleisig und 1247 elektrifiatbrt s
Davon sind nur knapp die Halfte Hauptstrecken. Der Hauptkorridor (Kork@orerlauft in
Nord-Sid-Richtung von Ungarn, Gber Belgrad nach Makedonien (weiter nachésiand)

und Bulgarien (weiter in die Turkei). Die EIB und die EBRD gewahrten keemit Erneuerung
dieses Korridors.

85. Wahrend ihres Businessplanungsprozesses hat die ZS das StreckenrstrtaRalya
70 Prozent der Linien wurden als kritische Strecken des Kernnetzestafhdk) Prozent sind
Kandidaten fir eine Stilllegung. Die tbrigen 20 Prozent der Strecken wéitttgriegyt, wenn
die staatliche Unterstitzung fur ihre weitere Unterhaltung nichilllzgwvird. Die
Verkehrsdichte betrug in 2004 knapp lber eine Million VE/Gleis-km, was gecimg ist. Auch
nach der Stilllegung von 30 Prozent der Nebenstrecken wirde die ZS weiteehjiegnge
Verkehrsdichte haben.

86. Per 31. August 2004 beschaftigte die ZTP 26.602 Mitarbeiter im Kerrestraxtk und
5300 Mitarbeiter in Tochtergesellschaften. Die ZS plant, ihr Persona2005 bis 2006 um
7000 Beschaftigte zu verringern, bis Mitte 2005 wurden etwa 50 Prozent dibterrdicht.
Die ZS hat eine auRerst schlechte Arbeitsproduktivitat, 121.000 VE/Begtrafin 2003 und
150.000 in 2004. (Bei den Baltischen Eisenbahnen liegt die Zahl bei tUber einen Mill
VE/Beschaftigtem.) Laut der Kreditvereinbarungen mit der EBRD muss di
Arbeitsproduktivitat bis 2006 auf 250.000 VE/Beschéftigtem steigen. Dengepla
Personalabbau reicht jedoch nicht aus, dass die ZS diesen Wert arkeiche

Abbildung 15: Das Bahnnetz von Serbien

87. Die ZTP ist in hohem Mal3e ein Verlustbetrieb. Ihr Betriebswirt8ictdeits-
koeffizient liegt bei Giber 1,0, und weniger als ein Viertel der Bleskosten werden durch die
Einnahmen von Kunden gedeckt. Die Regierung hat ausreichende Mittel zurierfigstellt,
damit die Bahn ihren kurzfristigen Zahlungsverpflichtungen nachkommerkaxen.

*1 Der Reinverlust entspricht in etwa den Abschregiam einer unbaren Ausgabe.
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Subventionsanteil an den Gesamteinnahmen verringert sich, macht jedeoshrioch tber

zwei Drittel der Einnahmen aus. Die Personalkosten liegen bei tber 50 Prozent der
Barbetriebskosten und sind in den letzten Jahren trotz Personalalsb@ies dér Ausgaben
gestiegen. Wie oben erwahnt, plant die ZTP, das Personal in den kommenidéshrere um

26 Prozent abzubauen. Bei dem gegenwartigen Lohnniveau kdnnte dies Einsparurigen in H
von USD 36 Mio. pro Jahr bedeuten, ein erheblicher Betrag, der jedoch nur etrea & Eer
Zuschiisse ausmacht. Um die Licke zwischen der Zahlungsféahigkeit dertsartiRegierung

und dem Subventionsbedarf der Bahn zu schlie3en, ist mehr n6tig als nur Personalabbau. Eine
Verkleinerung des unterhaltenen Streckennetzes und Abschaffung de&efjziom Staat
gekauften Personenverkehrs sind ebenfalls notwendig.
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ANALYSE DER HAUPTPROBLEME UND LEISTUNGSFAHIGKEIT DER BAHN EN
DER WESTBALKANLANDER

88. In diesem Kapitel werden die Hauptprobleme der Bahnen der Westbalkanlander
analysiert und die Herausforderungen fiir die Bahnreform identifiziert-ibanzkraft und
Wirtschaftlichkeit der Bahnunternehmen werden bewertet. Die Watsichkeit wird anhand
von Standardfaktoren gemessen und zu einigen ausgewahlten internatiosetdrafinen in
Bezug gesetzt. Ferner wird die gegenwartige Institutions- und Gegamisstruktur des Sektors
in jedem einzelnen Land beurteilt.

BAHNVERKEHR

89. In der Westbalkanregion gibt es zwei Eisenbahnen mittlerer Gro3e — imSerthie
Kroatien — und sechs sehr kleine Eisenbahnen. Diese Bahnen beférdern esnSpekirum
von Personen und Giitern. Gemessen am Verkehrsaufkommen (Fahrgast-km ufe@ige+-
km) sind nur die albanische, die des Kosovo und die montenegrinische in ergdsdlinen
fur den Personenverkehr. Die folgende Abbildung jedoch zeigt, dass hinsicktliZbgtkm
alle Eisenbahnen, auRRer in Makedonien, vorwiegend Personen beférdern.

Abbildung 16: Anteil des Personen- und Guterverketar Westbalkanbahnen (Verkehrseinheiten-km,
Zug-km)

Quelle: Daten der Studie

Personenverkehrsaufkommen und Merkmale

90. Fraher beférderten die Eisenbahnen der Westbalkanléander etwa viekigdé s
Personen als heute — rund 10 Milliarden Fahrgast-km im Jahr 1990 gegentberi2i8eviilh
2004 (siehe Abb. 17). Durch die rasante Motorisierung verlagerte sich danBebeférderung
von der Schiene auf die Stral3e (Bus und Privatfahrzeuge), der Schienenwéritesein
frheres Niveau wahrscheinlich nie wieder erreichen.

91. Die Bahn hat einen relativ geringen Marktanteil in der Region: 32 Prbeent
offentlichen Personenverkehrs in Kroatien, 10 Prozent in SethigfProzent in Albaniefund
niedrige Werte in den tbrigen L&ndern. Der vergleichbare Marktanteladen in den EU15-
Landern (gemessen in Fahrgast-km) liegt bei 6,6 Prozent. Untersuchungen haign dgess,
im Gegensatz zu den EU15-Landern, die Fahrgéaste in der WestbalkanregBrs diar Bahn
vorziehen, obwohl die Bahn billiger ist. Dies ist ein Zeichen fir die gemn@ualitat der Bahn
gegeniiber dem Bus, da dessen Frequenz, Zuverlassigkeit und Komfort héfrer sind.

Abbildung 17: Personenverkehr der Eisenbahnen destivdlkanlander 1990-2004 (Millionen Fahrgast-
km)

%2 7ug-km sind ein besserer Indikator fiir den Verbrawon Ressourcen wie Lokomotiven und
Infrastrukturkapazitaten als Verkehrseinheiten.

%3 Kroatisches Zentralamt fiir Statistiktatistische Informationen 20Q#hd Statistisches Amt fiir Serbien
und MontenegroStatistisches Handbuch 2008, 43.

> Louis BergerAlbanien — Nationaler Verkehrsplan, Entwurf des dkihsssberichtsSeptember 2000),
S. ES-11.

* In Albanien zum Beispiel hat der Bus den Marktdmter Bahn verdrangt, obwohl die Buspreise 25-
100% hdoher sind. Scott Wilson Railways Lidgodernisierung der Albanischen Eisenbahn,
Abschlussberich®6. Oktober 2004, S. 50-51.
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Quelle: Daten der Studie

92. Die Verkehrs- und Rentabilitatsdaten nach Fahrgastmarktsegniegea fir diese
Eisenbahnen nicht vor, somit kénnen nur allgemeine Feststellungen darlibentgeerden,
welche Verkehrssegmente die Bahn aufrechterhalten, ausbauen odbeusigite. Die
groReren Bahngesellschaften bieten eine Mischung von internationalem, lesgiand
Pendlerverkehr an, wahrend kleine Bahnen wie die Albaniens oder die des Kosovo nur
Regionalverkehr anbieten. Der internationale Verkehr hat die hachatiée und gilt als
profitabel*.*® Der Pendlerverkehr hat die niedrigsten Tarife — die Fahrgelddewéatsachlich
eingenommen — und macht die grof3ten Verluste. Der Regionalverkehr ligightlich der
Fahrpreise zwischen den beiden vorgenannten Arten und ist im Allgemeinéallstubiizitar.

93. In Tabelle 6 sind die durchschnittliche Anzahl von Fahrgasten pro Zug, einsfigenn

fur den marktwirtschaftlichen und gesellschaftlichen Wert des Zughiesksowie die
durchschnittliche Reiselange eines Fahrgastes dargestelltbierSend Kroatien liegt die Zahl

bei 50 bzw. 68 Fahrgasten pro Zug, wahrend es in Bosnien-Herzegowina 19 fur die ZFBiH und
26 fur die ZRS sind. Die Zugbelegung ist in Albanien, Kosovo, Makedonien und Montenegro
héher und scheint mit den ausgewahlten internationalen Bezugsbahnen vergleiehbar. D
durchschnittliche Reiselénge ist ebenfalls sehr kurz und reicht von 32 kroatidf bis 78 km

fur die ZFBiH.

Tabelle 6: Durchschnittliche Belegung und Reisetifign) je Bahngesellschaft (2003, sofern nicht
anders angegeben)

| Land | Reisende pro Zug | Durchschnittliche Entfernung |
[Zahlen siehe engl. Text.]

94. Der Schienenverkehr ist typischerweise kostenglinstiger alsisieerBehr, wenn eine
grol3e Zahl von Personen zwischen einem festgelegten Ausgangs- und Ziélokerbeferden
muss, besonders, wenn auf parallel zur Bahn befindlichen Straen Staus siners&itdast
der Bus oder Kleinbus fiir niedrige Verkehrsaufkommen kostengtinstiger dieeBtralien
vorhanden sind. Die niedrige Zugbelegung in den Westbalkanlandern, vor allemiémSerb
Kroatien und Boshien-Herzegowina, legt nahe, dass eine Reihe der iggtbindungen mit
effizienter und kostengiinstiger mit dem Bus angeboten werden konnten.

Guterverkehrsvolumen & Merkmale

95. Die Eisenbahnen der Westbalkanregion beforderten friiher fastldseimale Giter

als heute — etwa 20 Mrd. Tonnen-km im Jahr 1990 gegentber 7 Mrd. Tonnen-km in 2004 (siehe
Abb. 18.) Das Verkehrsaufkommen hat sich von den Tiefststanden nach demngherda

Konflikt erholt, vor allem durch einen Anstieg des Transitverkehrs und die
Wiederinbetriebnahme einiger Schwerindustrien, die zur BefdérderungStingittglter die

Schiene benutzen. Aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens fir diese Bammeliek
Inbetriebnahme (oder Wiederinbetriebnahme) eines grof3eren Industriedsetvige z.B. einer

Mine oder eines Stahlwerks, eine erhebliche Auswirkung auf den Bahnverkehr haben.

96. Im September 2003 hat US Steel zum Beispiel das serbische Stahlidrk Sa
aufgekauft. Nach einem Sanierungs- und Modernisierungsprojekt, das20dife
abgeschlossen sein soll, wird sich die Produktionskapazitat vorauskichifi2,4 Mio. Tonnen
verdoppelrt! Dieser Anstieg koénnte fir die Bahn einen zusatzlichen Giiterveriat,§ Mio.

% Diese Dienste decken die direkten Betriebskosierkinaftstoff- und Personalkosten, tragen aber
wahrscheinlich nichts zu den Infrastrukturkosten be
*"[Keine Angabe im engl. Text.], verfugbar ab 6. NAD5.
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Tonnen Kalkstein und Koks bedeuten. Ferner hat die Mittal Group im August 2004 eine
Mehrheitsbeteiligung an dem Stahlwerk in Zenica, Bosnien-Herzegowinabemsowie eine
Beteiligung an dem Eisenerzbergwerk RZR Ljubija, das im November 2004 \iridBietrieb
genommen wurde. Eine Produktionssteigerung in diesen Werken wiirde die daciadca der
Anlieferung von Gutern (aus inl&andischen Quellen und tber den Hafen von Plocejrund de
Abtransport von Produkten deutlich erhéRgn.

Abbildung 18: Giterverkehr der Eisenbahnen der Bédisanlander 1990-2004 (Millionen Tonnen-km)

Quelle: Daten der Studie

97. Trotz dieser Tatsachen werden die Eisenbahnen das Niveau der im Jahr 1990
befdrderten Gutermengen wahrscheinlich nicht wieder erreichen. Verangieinrdger
Nachfragestruktur und die zunehmende Konkurrenz des Stral3englterverkedmglfigu, dass
die Bahn auch bei effizienteren Dienstleistungen nur bei ausgewahlterhvsarten
wettbewerbsfahig sein wird. In Tabelle 7 sind das gegenwartige @ikehrsvolumen, der
Transportweg und die Zusammensetzung des Verkehrs (wo verfiigbar) furetibdbisen der
Westbalkanlander im Jahr 2004 in Summe dargestellt.

Tabelle 7: Guterverkehrsvolumen (Tonnen-km), Ducbhittsentfernung (km) und Verkehrsart fur die
Eisenbahnen der Westbalkanlander (2004, sofern aiaters angegeben)

Eisenbahn | Tonnen-km| Durchschnittlicher Inland Export Import Transit
(Millionen) Transportweg

Quelle: Daten der Studie

98. Wegen seines Preises und der Serviceeigenschaften ist deaBatiolignst gegentber
dem LKW typischerweise wettbewerbsfahig fur: (a) gro3volumigez®Ort-Transporte und
(b) schwere Fracht mit niedrigem Wert, die Uber lange Streckesgortiert wird. Nach einer
Schwelle von etwa 400 km ist die Bahn effizienter und oft kostengtinstigderdl&KW. Die
Preisdifferenz nimmt mit der Entfernung zu, so dass fur die EntscheidungedamoReil der
Bahn bei langen Transportwegen oft ausschlaggebetidigt.Bahn kann bei kurzen
Transportwegen wettbewerbsfahig sein, wenn die Giitermengen grol3 genigsind.
Bahndienst ist typischerweise auch langsamer und weniger zuvedsdigy LKW.
Demzufolge wird hochwertige Fracht, fur die die Lagerhaltungskosténdiod und der
Transport einen relativ geringen Anteil an den Gesamtkosten darstetiit dem LKW
befdrdert, wahrend Fracht mit geringwertigeren Produkten sich ehgeritBahntransport
eignet.

99. Wie im gesamten Europa auch leiden die Bahnen der Westbalkanlander unter
Fragmentierung und sehr kurzen Transportwegen. Besonders deutlich petlig¢sés Problem
in Albanien, Bosnien (ZFBiH), Kosovo und Montenegro, wo der durchschnittliche
Transportweg weniger als 100 km betragt. Wegen der Grof3e einiger Landdiesind

®8 Wenn Lakshmi Mittal, der indische Unternehmerdam Spitze von Mittal Steel, seine Produktions-
und Exportziele erreicht, werden taglich 10 Zugedtigt, um den Rohstahl aus dem Zenica-Tal
abzutransportieren...” Financial Tim&pecial Reports, Bosnia-Herzegovi2&. November 2004.

% Wenn das Werk des Kunden iiber keinen Bahnanschufigyt, entstehen zusétzliche
Beforderungskosten. Wahrend ein LKW am Abgangseldden und am Bestimmungsort entladen
werden kann, missen fur die Bahn bestimmte Guiteinien LKW oder Container geladen werden, zum
Guterbahnhof transportiert und dann auf die Bahgeladen werden. Bei kurzen Transportwegen
werden die Kosten des zusatzlichen Transports digttth den niedrigeren Bahntransportpreis
kompensiert.
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Entfernungen fur Inlandstransporte nur kurz, daher wird der meiste Inlandsvéréepee

LKW befordert. Ausnahmen bilden grofRvolumige Schittgutladungen. In Montenegro stammt
der Grol3teil der zu beférdernden Giiter aus Rudnici Boksita Niksic (RBi), Bauxitgrube,

die an das Kombinat Aluminijuma Podgorica, ein aluminiumverarbeitendes Werk in aga. 50 k
Entfernung, liefert.

Abbildung 19: Durchschnittlicher Transportweg (kfia) Glter fur die Eisenbahnen der
Westbalkanlander und Referenzbahnen (2004)

Quelle: Daten der Studie

100. Mit Ausnahme einiger weniger spezifischer Marktsegmente — ar bmie die
Anlieferungen und Abtransporte fiir die Schwer- oder Rohstoffindustrie — mdigsBahnen
der Westbalkanregion sich fur einen Anstieg ihres Verkehrsaufkormaégien internationalen
Verkehr konzentrieren. (Ein Grof3teil des gegenwartigen Verkehrs igishiaternational.) Zum
Teil wird es sich dabei um Ex- oder Importe aus/in nationale/n Markte Inaadé denen das
nationale Transportunternehmen ein Monopol hat (bis der freie Zugangtbbtig} oder
einen Wettbewerbsvorteil.

101. Die geringe GroRRe der Binnenmarkte deutet darauf hin, dass deitvBrkehr kiinftig
einen betréachtlichen Anteil am Guterverkehr der Westbalkanl&andaaahen wird. Zwei
Drittel des gesamten Guterverkehrs der Serbischen Eisenbahn it inéeenational, davon
sind 25 Prozent Transitverkehr, der fast ausnahmslos durch den Krilt.° Fir
europaische Spediteure lasst die Serbische Eisenbahn ganze Ziige durch ¢&iidNGrdidor
X durch Serbien fahren. Die Konkurrenz in Bezug auf die internationalektdviat jedoch
groBer als die auf den Binnenmarkten.

102. Vor allem der Transitverkehr ist sehr wettbewerbsintensiv, daduitSure sowohl

andere Bahnalternativen als auch LKW-Alternativen haben. Um beim Tuaks#nderen
Transporten mit langen Wegen effizient konkurrieren zu kénnen, muss die Bahn (a) ih
Kostenniveau senken und (b) ihre Fragmentierung tiberwinden. Dazu RajlioMeutzutage
Uberqueren mehr als 100 Gliterziige die Grenzen in Europa ohne anzuhalten, um die Lok oder
den Lokfiihrer zu wechseln oder Papiere auszuftiffebie Bahngesellschaften der
Westbalkanregion missen dieses Serviceniveau tibernehmen, wenn siwevbstddig sein

und kinftig bestehen wollen.

103. Auf diesem Gebiet sind bereits Fortschritte erzielt worden. Dializibaen von
Slowenien, Kroatien, Serbien, Bulgarien und der Tlrkei haben kirzlich einen
gemeinschaftlichen Zug, den ,East Express", eingerichtet, der zwis@higliaha und Istanbul
verkehrt und eine Fahrzeit von 60 Stunden hat. Eine dhnliche Verbindung, dexSass E
besteht einmal pro Woche zwischen Ljubljana und Belgrad. Das Problem Ibeinsolc
Verbindungen ist jedoch, dass sie Sondervereinbarungen zwischen den Eisenlfaldemn,e
was die Geschéftskosten erheblich erhdht. Ein reibungsloser Verkebhewiden Landern und
niedrige Geschéftskosten fiir die Einrichtung einer solchen Verbindurggmijésioch die

Norm sein und nicht die Ausnahme, wenn kleine nationale Bahngesellscnaffesinem ,,Open
Access“-Markt wettbewerbsfahig sein wollen.

Die Bedrohung durch die kiinftige Konkurrenz

104. Die Infrastrukturbetreiber in den EU-Landern sind verpflichtet, infenaén
Bahnspediteuren mit Sitz in den Mitgliedsstaaten ab 2008 diejenigeriifeBeStreckennetzes

%0 7S (2005).
®1 Railion ist einer der neuen internationalen Badutitspediteure.
%2 Keine Angabe], verfiighar ab 6. Mai 2005
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zu 6ffnen, die im Trans-European Rail Freight Network (TERFN) enthaitdff,sund ab 2015
ihr gesamtes Streckennetz. Ferner wird davon ausgegangen, dass nationgés@&eschaften
ab 2010 [siehe COM (2004) 139, erortert im Anhang A] verpflichtet sind, einean,O
Access“-Wettbewerb auf dem Personenverkehrsmarkt zuzulassen eBibalanlandern
haben dieses Open-Access-System fir ihre Eisenbahnen tibernommen, daeithéy&4.B.
Serbien) bereits vor dem EU-Termin einen freien Zugang erlauben.

105. Sobald das Open-Access-System eingefihrt ist, sind die nationalen Endc
Personenbefdrderungsunternehmen einer ernsthaften Konkurrenz ausgesetrnigaendie
grol3eren, besser finanzierten Mitbewerber rentablere Dienste anliiateenkKleine
Bahnunternehmen werden auf einem erweiterten ,,Open Access“-Markt kauebébe
einerseits wegen ihrer geringen GroR3e, andererseits, weil sichggMitleewerber die
profitabelsten Verkehrsstrome und Routen ,herauspicken” kénnen. Die Erfahrudig man in
Rumaéanien mit der Einfiihrung des Wettbewerbs gemacht hat (siehe deehantstText),
lassen erahnen, was in den Westbalkanlandern wahrscheinlich geschehen wird.

Bahnreform in Ruméanien

1996 fuhrte die ruménische Regierung ein Bahnreformprogramm zur Verminderung der
finanziellen Lasten und Erfiillung der EU-Beitrittsstandards ein. Oiemmae Bahngesellschaft
wurde schlieflich in drei Unternehmen aufgeteilt: Infrastruktur (CFRer@érkehr (Marfa)

und Personenverkehr (Calatori), mit dem Staat als alleinigem Angeiésean allen drei

Betrieben. Ein neues Bahngesetz liel3 die private Beteiligung an der Bahmindusténiens

zu. In dieser neuen Umgebung wurden 24 Privatunternehmen als Spediteure audelasse
Speditionsunternehmen konkurrieren aggressiv untereinander, besondezagreBf den
Einheitszugguterverkehr. Private Unternehmen machen nun 16% der Guterzug-km und 0,03%
der Personenzug-km aus, und der Verkehrsmarkt ist eher ein ,Waren“-Markidga als ein
Verkehrsdienstleistungsmark.

106. Die Erfahrungen des Bahnsektors in Europa — als die nationalen Schraeken $ield
ebenfalls aufschlussreich. Der Wettbewerb auf dem Bahndienstleistukzmang die
Branche, sich tiber nationale Grenzen hinweg mit Systemintegrat@ekdwanz, Alstom,
Bombardier und Siemens, die durch rasante Aufkaufe wuchsen, zusammenzuschiieGie
richtige GréRe fiir den Gesamtmarkt zu erreictiexuf dem Bahnsektor in den
Westbalkanlandern wird man diese Erfahrungen wahrscheinlich eberdalem

Finanzkraft

107. Die Eisenbahnen der Westbalkanregion sind samtlich Verlustenieen und stark

von staatlichen Zuschiissen abhangig. Wie in Tab&ligaBgestellt, (ibersteigen die
Betriebsausgaben in allen Féllen die Einnahmen, auch wenn diese eirmhataat
Betriebszuschuss enthalt®Die Personalkosten stellen einen betrachtlichen Teil der
Kostenstruktur jeder der Eisenbahnen dar und machen tber ein DritBstdebskosten aus,
Albanien (36%), Kroatien (47%), Kosovo (55%), Makedonien (46%) und Montenegro (47%).

83 Ab 15. Marz 2008 miissen Bahnunternehmen mit 8iten Mitgliedsstaaten Zugang zum Trans-
European Rail Freight Network (TERFN) haben un@@b5 zum gesamten Bahnnetz, damit sie
internationale Frachtdienste anbieten kénnen. E¢htiiie 2001/12.

% Jeremy Drew, The Railway Supply Industrie (20@0)87-101.

% Die finanziellen und betrieblichen Daten in dieSeudie wurden aus zahlreichen priméren und
sekundéaren Quellen gesammelt. Anstatt zahlreicheraellen fir jedes Diagramm und jede Tabelle
aufzulisten, sind die Quellen im Quellenverzeicherighalten. Die verwendeten Daten betreffen das
aktuellste Jahr, fUr das ein relativ vollstandiDatensatz verfugbar ist.

% Der Betriebswirtschaftlichkeitskoeffizient enthdle Abschreibungen. Waren diese nicht enthalten,
hatte Serbien zum Beispiel einen Betriebswirtsdibhikeitskoeffizient von unter eins. Das heif3t, die
serbische Regierung gewahrt einen Betriebszusctiesfioch genug ist, um den betrieblichen
Barfehlbetrag zu decken, jedoch nicht die Abschnegen.

38



Tabelle 8: Jahrliche Gewinn- und VerlustrechnungElsenbahnen der Westbalkanregion

Gewinn- und Verlustrechnung (Mio. USD)

Land

Jahr

Einnahmen
Personenverkehr
Guterverkehr
Betriebszuschuss
Sonstiges
Summe

Betrieblicher Aufwand
Personal
Energie
Material
Abschreibungen
Sonstiges
Summe

Betrieblicher Ertrag

Zinsaufwand
Sonstiger betriebsfremder Aufwand (netto)

Reinertrag (Mio. USD)

Betriebswirtschaftlichkeitskoeffizient
inkl. staatlicher Zuschisse
ohne staatliche Zuschiisse

Nutzungs-(Arbeits)koeffizienworking ratio
inkl. staatlicher Zuschiisse
ohne staatliche Zuschiisse

Quelle: Daten der einzelnen Bahngesellschaften

Angesichts der geringen Arbeitsproduktivitat aller Bahnunternehmem isdbéiau des
Personalbestandes dringend notwendig. Die Energieausgaben der Bahiesttatkanregion
sind relativ niedrig, wahrscheinlich als Folge der niedrigen AusigstAuch der
Materialaufwand ist gering, was wahrscheinlich auf eine unzureichendanyhindeutet. Bei
allen, auR3er bei der Serbischen Eisenbahn, sind die Abschreibungen sehr niedrigeugdt&e
Kennziffer fir den laufenden Kapitalbedarf der Bahnen.

108. Die Bahnen der Westbalkanregion unterhalten Personenverkehr, der hakeeVerl
bringt, so Uberrascht der Zuschussbedarf nicht. Die H6he der Zuschiisselzeidhtlich. In
Serbien zum Beispiel belief sich der Betriebszuschuss in 2003 auf USD 17Bi&&er
Betriebszuschuss ist sehr hoch und macht fast ein Prozent des BIP und zweid&ioze
Staatsausgaben in 2003 aus. Fir Kroatien betrug der Betriebszuschuss UWED. 14as 0,5
Prozent des BIP und 0,9 Prozent der Staatsausgaben entspricht.

109. Die Bahnen der Westbalkanregion sind zudem nicht in der Lage, Investitieh
aufzubringen und hoffen auf staatliche Unterstitzung. In Albanien zum Beispigigbalie
Bahn staatliche Unterstltzung fir ein Investitionsprojekt im Wert &R 82 Mio. — eine
erhebliche Steigerung im Vergleich zu dem im Jahr 2003 erhaltenenbBetrsehuss von USD
3,7 Mio. Die Kroatische Eisenbahn erhielt 2003 einen Kapitalzuschuss von USD @36vis
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einem Gesamtzuschuss fir dieses Jahr von USD 378 Mio. oder 1,3 Prozent desBi€he
(etwas Uber 2 Prozent der Staatsausgaben).

Abbildung 20: Bahnzuschusse als Teil der Staatsdnesy

Quelle: Daten der Studie

110. In Abbildung 20 sind die Subventionshéhen der SEE-Bahnen im Vergleich zu anderen
europaischen Bahnen dargestellt. Die Abbildung zeigt, dass das Subventiansigy
Westbalkanbahnen mit den européaischen Referenzbahnen vergleichbar istSEatsektor

in den Westbalkanlandern jedoch tiberdimensioniert ist und weil die Regésr viele andere
dringende Prioritdten haben, kann man sich ein europdisches Subventionsniveaistaaht

111. Obwohl die Daten fir einige Bahnen unvollstandig sind, zeigen die verfigizdnien,
dass die Zuschisse mit Bezug auf die erbrachten Dienstleistungen recsindo2003 betrug
der Betriebszuschuss in Serbien zum Beispiel tiber USD 12 pro Personenfdast WwisD 80
pro Personenfahrt fiir die ZBH in Bosnien-Herzegowina im Jahr 2002.

112. In Abbildung 21 sind die Gesamtzuschiisse pro Fahrgast-km dargestelltegemess
anhand der Kaufkraftparit&t Auf der Basis dieser Kennzahl sind die Zuschiisse in Kroatien
doppelt so hoch wie in Osterreich und der Slowakei, und 32 Mal so hoch wie in Danemark (w
die Zuschlisse so niedrig sind, dass sie in der Abbildung nicht sichtbar sing@rBieche
Zuschuss ist nicht auf einer PPP-Basis dargestellt, weil die PPRuftwgszahl nicht

verfligbar war. In USD berechnet, ist der serbische Zuschuss pro Famngbst hdher als

der in Kroatien. Der Zuschuss in Bosnien-Herzegowina ist noch héher, mitZaisemuss fir

die ZRS, der doppelt so hoch ist wie in Kroatien, und fiir die ZBH, der 14 Mal so hoch is

Abbildung 21: Bahnzuschisse pro Fahrgast-km aucBkes Kaufkraftparitat (PPP) (2003, sofern nicht
anders angegeben)

Quelle: Daten der Studie

113. Daruber hinaus sind viele der Bahnen hoch verschuldet und verfiigen tGber keine Mi
die Schulden zu tilgen. Die Kroatische Eisenbahn zum Beispiel hat &iggri

Verbindlichkeiten in Hohe von USD 580 Mio. und die frilhere ZTP in Serbien USD 440 Mio. In
Makedonien belief sich die Gesamtverschuldung der Bahn Ende 2004 auf USD 143 Mio. oder
3,3 Prozent des BIP. Laut der EG-Richtlinie 1991/440 (siehe Erdrterung an andbeatiSser
Studie) missen die Westbalkanlander bei der Durchfiihrung der institigioReform

geeignete Mechanismen einfuhren, um die Verschuldung der Bahngeseliszhafé:nken und
ihnen zu ermdglichen, finanziell Uberlebensfahig zu sein. Die Ubernahmes siteRegierung

von aufgelaufenen nationalen Bahnschulden bei Umstrukturierung ist in den EU-18nLande
gangige Praxis.

114. Die Schulden- und Finanzlage der Westbalkanlander macht die Béueigstein
Betriebs- und Kapitalzuschiissen und die Tilgung aufgelaufener Schuldestisefarig. Der
begrenzte finanzielle Spielraum einiger dieser Lander bedeutegidassolche Praxis
wahrscheinlich dazu fuhrt, dass offentliche Investitionen in andere Msdden oder andere
Sektoren mit eventuell hdheren Renditen gekirzt werden. Die Weltbank were and
Internationale Finanzinstitutionen (IFl) missen darauf achten, dasgegierfhgen der
Westbalkanlander durch eine Kreditvergabe nicht dazu ermutigt myehde finanziellen

®" Der Seriencode der verwendeten Kaufkraftparit®R(Pist PA.NUS.PPP, von SIMA, Okonomische
Kennzahlen.
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Verpflichtungen gegeniiber den Eisenbahnen grof3ziigig zu erweitern. Kredite solche
Institutionen missen vielmehr Investitionen mit hoher Rendite unterstiitzeh,diardie
Eisenbahnen ihre Wirtschaftlichkeit erhdhen und die Kosten senken kdnnem® Solch
Investitionen sollten helfen, die Subventionierung der Bahnen allmahliehAusetzen, anstatt
zu erhohen.

BETRIEBLICHE LEISTUNGSFAHIGKEIT

115. Der Bahnverkehr ist eine kapitalintensive Beférderungsart, dik dahe Fixkosten
und relativ niedrige variable Kosten gekennzeichnet ist. Sie arbeitemngésastig, wenn den
hohen Fixkosten ein hohes Verkehrsaufkommen gegeniibersteht und wenredie teu
Betriebsmittel eine gute Auslastung haben. Die Bahnen der Westbatkanligiden unter einer
schlechten Ressourcenausnutzung. Dies hat zum Teil historische Griihdée wissenbahnen
urspranglich fur ein Vielfaches des Verkehrsaufkommens gebaut wutsles, lseute vorliegt.
Und sie haben sehr viel mehr Lokomotiven, Glter- und Personenwagen geerbt, als sie
bendtigen. Sie haben auch viel mehr Personal, als sie brauchen. In erstelisises diese
Eisenbahnen somit ihre Ressourcen an die gegenwaértige und potentiell@$ianpassen.

Infrastruktur

116. Die Bahnen der Westbalkanregion bilden ein Normalspurnetz, dass an die
westeuropaischen Bahnen angeschlossen ist. In der nachstehenden Taellefisstruktur
beschrieben. Die Infrastruktur hat unter zurlickgestellter Warturttegelloch Hauptstrecken
mit einem hohen Verkehrsaufkommen wurden erneuert.

Tabelle 9: Zusammensetzung und Zustand der Infilesirder Eisenbahnen der Westbalkanregion
(2004)

Eisenbahn Strecken-km | Zweigleisig Elektrifiziert Bemerkungen
(km) (km)
Albanien (HSH) 447 0 0 Strecke Tirana-Durres in

betriebsfahigem Zustand. Alle
Ubrigen Strecken sind in schlechtem
Zustand.

B&H — ZBH 608 0 441 Wurde wahrend des Konfliktsrkta
beschadigt, einige Strecken sind mit
EBRD-Krediten erneuert worden.

B&H - ZRS 425 23 362 Wurde wéahrend des Konflikeglst
beschadigt, einige Strecken sind mit
EBRD-Krediten erneuert worden.

Kroatien 2726 1334 622 Mittelmafiger bis guter Znost

Kosovo 333 0 0 Bergig mit 115 Briicken, Hauptlinie
in schlechtem Zustand, einige
Strecken stillgelegt.

Makedonien 699 226 318 -

Montenegro 250 80 167 Bergig mit vielen Brickenniiein,
in schlechtem Zustand.

Serbien 3533 276 1247 Hauptlinie mit EIB-&EBRD-

Krediten erneuert.

117. Die Westbalkanbahnen weisen einen niedrigen Auslastungsgrad ihrerukfiuastuf,
insbesondere die kleinen Bahnen. Albanien zum Beispiel produziert nur 300.0BI&igE&Mm.
Die produktivste der Westbalkanbahnen — Serbien — erreicht 1,1 Mio. \\ieKalewahrend
die europaischen Referenzbahnen, aul3er Griechenland, 1,7-2,7 Mio. VE/Gleigikirea,
rund 70 bis 150 Prozent mehr. Was die Gleisproduktivitat betrifft, liegenediteuropaischen
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Eisenbahnen im Vergleich zu den fliihrenden Bahnen ihrerseits weit zuriicks&iedhnen in
den USA, Russland und Estland zum Beispiel produzieren 8-12 Mio. VE/Gleis-km.

Abbildung 22: Verkehrseinheiten pro Gleis-km fle @Vestbalkanbahnen und die Referenzbahnen
(2003/4)

118. Die Westbalkanbahnen wurden fiir ein sehr viel h6heres Verkehrsaufkontraat) ge
das weder dem gegenwartigen noch dem prognostizierten Aufkommen entsprichifdgen
muss die Infrastruktur auf ein geeignetes Mal3 verkleinert werdeisdbiésche Eisenbahn hat
bereits damit begonnen, indem sie 7,5 Prozent der Strecken ermittelt hafpdistilgelegt
werden kénnten, und 6,3 Prozent, die stillgelegt werden sollten, sofern die zurb Bétigen
Zuschisse nicht bewilligt werden. Jede dieser Bahngesellschafteresw solche Analyse
durchfiihren — die Eisenbahnen kdnnen sich nur leisten, Strecken zu unterhalten und zu
erneuern, die ein hohes Verkehrsaufkommen versprechen.

119. Die Verkleinerung des Streckennetzes kann auf zweierlei Algent In manchen
Fallen kdnnte eine ganze Strecke stillgelegt werden. Ebenfalls gvishés, Uberflissige
Betriebsmittel auf unterhaltenen Strecken zu beseitigen. Dazu kann dereibésu
Nebengleises gehoren, wo das Verkehrsautkommen nur ein Gleis megthfierner die
SchlieRung von Bahnhofen, der Abbau nicht benétigter Verschiebegleise undalteyBeg
der Elektrifizierung. Die Serbische Eisenbahn ist ein Beispiel &gedirt der Verkleinerung,
denn sie plant, die Zahl ihrer Bahnhofe im Laufe des Jahres 2005 von 320 auf 160 zu
verringern.

Rollmaterial

120. Den Eisenbahnen der Westbalkanléander wurden von ihren Vorgéangern grof3e
Lokomotiv-, Giiter- und Personenwagenparks hinterlassen. Ein Grof3teil dadkest&ials
wird wenig benutzt und sollte verschrottet werden. Fur Lokomotiven istrdiesbelle 10
dargestellt, fir Falle, in denen der aktive Fahrzeugpark erhebdictekiist als der gesamte
Bestand. Die Auswirkungen dieser Liicke auf die Investitionen wahrend dangergen 15
Jahre ist deutlich erkennbar, denn alle Fahrzeugparks haben ein hohes Dutshkehnind
einen geringen Anteil an dem gegenwartig aktiven, gesamten Fahraeugpar

Tabelle 10: Lokomotivparks der Eisenbahnen der Wadishnlander (2004)

Eisenbahn Gesamter Lok- | Aktiver Lok-Park Prozent aktiv Geschatztes
Park Durchschnittsalter

121. Die Nutzung der Lokomotiven der Westbalkanbahnen liegt unter dem Durchschnitt
(siehe Abb. 23, in der die pro Lokomotive gefahrenen Lok-km dargestellt sind).aDienbl
Balken stellen diesen Wert unter Berilicksichtigung aller Haupksindokomotiven des
Fahrzeugparks dar. Laut diesem Wert haben alle Westbalkanbahnen eliod zierdrige
Auslastung, die von unter 10.000 km pro Jahr pro Lokomotive fiir Kosovo und Bosnien-
Herzegowina (ZRS) bis 25.000 km fur Bosnien-Herzegowina (ZFFBiH), etwa 4@i000 f
Montenegro und Serbien sowie 78.000 fir Kroatien reicht. Im Vergleich daen fil die
Referenzbahnen Werte von tiber 110.000 km pro Lokomotive pro Jahr.

122.  Wird nur der aktive Fahrzeugpark berticksichtigt, erreichen di¢bdlkanbahnen sehr
viel bessere Werte. Serbien erreicht fast 160.000 km pro Lokomotive prevaahmit den
Referenzbahnen vergleichbar ist. Die Zahlen fir die anderen Bahnem jesipch nach wie vor
weit unter den der Referenzbahnen. (Vergleichbare Zahlen fur den aktivétatioker
Referenzbahnen liegen nicht vor.) Zu einem bestimmten Grad héngt die d&nodgétivitat
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damit zusammen, dass mehr Rollmaterial vorhanden ist, als benétigt wirdchsigt die
Bahnen wenig motiviert, die Betriebsmittel effektiv zu nutzen. Andetsrisédies eine Folge
des niedrigen Verkehrsvolumens und der Tatsache, dass alte Ausriistuggtmafitet
werden muss.

Abbildung 23: Lokomotiv-km pro Hauptstreckenlokoimetder Westbalkan- und der Referenzbahnen
(2004)

Quelle: Daten der Studie

123. Die Realisierung niedriger Grade der Ausriistungsproduktivitéadath zwei Folgen.
Erstens erhalten die Eisenbahnen der Westbalkanlander mehr Radihiateinem
Betriebszustand als nétig, als wenn der Fahrzeugpark effizient geutie. \Zweitens
bedeutet dies, dass, wenn die Lebensdauer des existierenden Rollnatdfiade ist und es
ersetzt wird, der Investitionsaufwand hdher ist. Die Finanzlage diesartBhnen und das
entsprechende Erfordernis, den wiederkehrenden und den Investitionsaufwainégrzaren,
bedeutet, dass die Auslastung entscheidend ist, auch wenn das Rollmatgnmalartig
Uberschussig ist.

124. Ein anderes Mal3 fur die Produktivitat des Triebfahrzeugparks Mtatedes
Verkehrs, den jedes Triebfahrzeug produziert. Da einige der BahnenGrioBteil ihres
Personenverkehrs in Zugeinheiten beférdern, die aus mehreren Fahrzesghen, wurde
diese Zahl auf der Basis der Verkehrseinheit (Fahrgast-km + Tonnen-knTightafrzeug
(Hauptstreckenlokomotiven + EMU-Zugeinheiten + DMU-Zugeinheiter@chmet. Diese
Berechnung fihrt zu ahnlichen Ergebnisse wie die vorherige: Serbien mit 23 Mio.
Verkehrseinheiten hat eine vergleichbare Auslastung ihreseaklfiahrzeugparks (aber nicht
ihres gesamten Fahrzeugparks) wie die beste der ReferenzBaKneatien mit 14 Mio.
Verkehrseinheiten hat eine rund 15 Prozent niedrigere Auslastung aledtigste der
Referenzbahnen. Die kleineren der Westbalkanbahnen haben eine séhe wiedlastung, die
von 3 Mio. VE/Triebfahrzeug bis 12 Mio. VE/Triebfahrzeug reicht.

125. In Abbildung 24 sind die Wagen-km pro Wagen fir die Westbalkan- und die
Referenzbahnen dargestellt. Wo verflgbar, ist diese Kennzahl fiir dentgesand den aktiven
Fahrzeugpark angegeben. Der scharfe Kontrast zwischen der Produdtéisigesamten und
des aktiven Fahrzeugparks ist ein Zeichen flir den drastischenargottgs
Verkehrsaufkommens und die Hohe des Uberschiissigen Rollmaterialseim [eiészeugparks.
Diese Zahlen sollten jedoch mit einer gewissen Vorsicht intéepreterden. Eisenbahnen wie
die in Albanien, Bosnien-Herzegowina (ZFBiH) und Montenegro tauscheiv retnige
Wagen mit anderen Eisenbahnen aus, somit wird der Wagen-km dieser Eisenbahne
vorwiegend von den Wagen ihres Fahrzeugparks produziert. Bei Eisenbahneemingeder
Serbiens, die in betrachtlichem Umfang Transitverkehr beférdern, mvaiclet alle Wagen-km
von den serbischen Eisenbahnwagen produziert. Das Diagramm gibt allgemeirs aiie das
Westbalkanbahnen bei Reinvestitionen in ihren Wagenpark bericksiclaijen, slas sie weit
weniger Wagen benétigen, als sie gegenwartig besitzerd dass eine hohe Auslastung fiir
diejenigen kleinen Eisenbahngesellschaften eine Herausforderundjtjaistéber kein hohes
Volumen von Inlandstransporten verfugen.

% Zum Vergleich, was maglich ist: die Russische Blisthn erreicht etwa 84 Mio. Tonnen-km pro
Lokomotive und die US-Eisenbahn 111 Mio. Tonnengam Lokomotive. Die Verkehrsdichte und die
Lange der Beférderungswege tragen zu dieser hohaadhaftlichkeit bei — Merkmale, die die
Westbalkanbahnen wahrscheinlich nicht aufweiser@mersolange sie als kleine nationale Bahnen,
anstatt als Teil eines groRen Bahnnetzes arbeiten.

% Sje kénnten allerdings mehr Wagen eines bestimifiyps benétigen. Tankwaggons und
Schwergutwagen sind bei manchen Westbalkanbahragpkn
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Abbildung 24: Wagen-km pro Wagen der Westbalkart der Referenzbahnen (2004)

Quelle: Daten der Studie

Personal

126. Die Eisenbahnen der Westbalkanregion beschaftigen gegenwsatig8000
Mitarbeiter. Die Produktivitat dieses Personals ist im inte@naten Vergleich sehr niedrig.
Wie oben erwéahnt, sind die Westbalkanbahnen trotz erheblicher Betridhszsesalle
defizitar. Die Personalkosten machen einen Grof3teil der Betriebskastendsind daher ein
Schliisselelement in jeder Beurteilung im Hinblick auf eine Verbasgaler finanziellen
Uberlebensfahigkeit sowie des Gegenwertes fur den gezahlten Zsischus

Tabelle 11: Personalbestand und Produktivitatsexdder Westbalkanbahnen (2003, sofern nicht anders
angegeben)

Eisenbahn| Jahr | Personal| Lohnkosten| Léhne als Teil Verkehrs- | Verkehrseinheiten| VE
(Mio. USD) | des Gesamt- einheiten | pro Beschéaftigtem| pro
betriebsaufwands| (Mio.) Lohn-
$

Quelle: Daten der Studie

127. In Tabelle 11 sind Daten lber die Personalausstattung und -produktivitat der
Westbalkanbahnen dargestellt. Die Produktivitdt der Westbalkanbahgienwischen 60.000
und 260.000 VE/Beschéftigtem. Kroatien, wo die Personalproduktivitat medwo@ielt so
hoch ist wie die der anderen Bahnen, ist vergleichbar mit der Referenzbadiie, medrigste
Produktivitat aufweist (siehe Abb. 25). Kroatien hat jedoch aufgrund déwieddnen Lohne
von den Westbalkanbahnen die niedrigste Produktivitat pro Lohn-$.

Abbildung 25: Arbeitsproduktivitatsindizes der Weskan- und der Referenzbahnen (2003, sofern nicht
anders angegeben)

Quelle: Daten der Studie

128. Diese geringe Personalproduktivitat beruht auf mehreren Faktoremiddisgesehen
ging der Schienenverkehr schneller zuriick, als Personal abgebaut wurdevestimgitdie
Bahn Uber mehr Personal, als sie braucht. 1989 hatte die Albanische Eisenbahn ei
Personalproduktivitat von 170.000 VE/Beschéftigtem, heute sind es 60.000 \iziBigsem.
Die Jugoslawische Eisenbahn (JZ), aus der die anderen Eisenbahnen der &egiginigen,
hatte eine Personalproduktivitat von 240.000 VE/Beschéftigtem. Heutehemeidroatien
diesen Wert. Die Serbische Eisenbahn zum Beispiel beschaftigt doppeltRersinal wie
Kroatien, obwohl sie ein ahnliches Verkehrsaufkommen, eine &hnliche
Verkehrszusammensetzung und Technologie besitzt.

129. Verkehrszusammensetzung und -dichte gehdren also zu den Faktoren. Fir den
Personenverkehr sind mehr Mitarbeiter notwendig als fir den Gutenveudkel eine Bahn mit
einer hohen Verkehrsdichte wird ihr Personal effizienter einsetmamek. Der Effekt der
Verkehrsdichte ist bei der Ukrainischen Eisenbahn zu sehen, die 1,6 MResdBAftigtem
erreicht, was mehr als dem Zehnfachen der Produktivitat der Westbalkanbalspeictand/or
allem flr die Eisenbahnen von Albanien, Bosnien-Herzegowina, Kosovo, Makedonien und
Montenegro stellt der Faktor Verkehrsdichte eine besondere Herausfordarudg deren
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geringe GrofR3e die Notwendigkeit zu regionaler Kooperation zwecks Erhohung de
Verkehrsdichte unterstreicht.

130.

Ein weiterer Faktor ist die Technologie. Moderne Signalanlagen koaremgl fur

kleine Stationen unnétig machen. Informationstechnologie kann den Bedarf an Bé&rokra
verringern. Moderne Gleisinstandhaltungsgeréte kann den Bedarf an
Gleisinstandhaltungsarbeitern verringern. Zuverlassige Triesgabe verringern den Bedarf an
Lok-Wartungskréften. Die richtige Mischung von Technologie und Arbeitgkravird von

Bahn zu Bahn anders sein. Die Durchschnittsléhne in Kroatien zum Beisgéat 10 Mall

héher als die Lohne in Albanien, folglich wird der Wert der Investitionereahmologien, die
Personal einsparen, ebenfalls hoher sein als in Kroatien.

INSTITUTIONS- UND ORGANISATIONSSTRUKTUR

131.

Die Eisenbahnen der Westbalkanregion sind alle im Begriff, ihnelaisegesetze

anzupassen, um die Anforderungen des gemeinschatftlichen Besitzstandeleru Krfiatien
— als einziges Bewerberland fir die EU — hat 2003 ein neues Bahngesesziviedsdi, das
2006 in Kraft tritt. Serbien, ein potentielles Bewerberland, hat im Marz @@03berarbeitetes
Eisenbahngesetz verabschiedet, das sofort in Kraft getretemistREihe der kleineren Lander
ist ebenfalls im Begriff, neue Gesetze zu entwerfen oder alteZ8eswtupassen. Die neuen
Gesetze sehen den Zugang Dritter zur Bahninfrastruktur vor und regeimigfieechenden
Bedingungen und Gebiihren. Die Gesetze schaffen die gesetzliche Basis zarRegdier
Frachttarife ab und Uberlassen diese ,Regulierung” zweckmaRigeegis®arkt.

132.

Serbien befindet sich heute in der Phase, ein sogenanntes Bahndirektoriimden g

(tatsachlich eine Bahnregulierungsbehoérde) sowie Regeln und Rahmen fliugaeiy Zur
Infrastruktur und die entsprechenden Gebuihren festzulegen. Die anderenlgimaian sich
in einer &hnlichen Phase. Das Fehlen von Durchfiihrungsinstitutionen und
Klarheit/Zuverlassigkeit hinsichtlich der Preise und Zugangsnegetden Bahnunternehmen
kurzfristig davon abhalten, auf dem Bahnmarkt dieser Lander tatig zunyenidaler
Grindung solcher Institutionen ist langfristig jedoch ein starker Whetttiezu erwarten.

Tabelle 12: Institutioneller Status der EisenbahienWestbalkanlander (2004)

Eisenbahn Entspricht das Durchflihrung der Entspricht die | Entwicklung des
Eisenbahngesetz den neuen Bahnstruktur Wettbewerbs
Bahnrichtlinien der Eisenbahngesetze den
EU Bahnrichtlinien
der EU
Albanien Neues EisenbahngesetNoch keine Nein, obwohl das| Keine anderen
im November 2004 staatlichen Gesetz ein Bahnunternehmen
verabschiedet Durchfihrungs- gesondertes als die HSH,
institutionen Infrastruktur- obwohl gesetzlich
eingesetzt Rechnungsweser erlaubt
vorschreibt
B&H — ZBH | Neues EisenbahngesetgNoch keine Nein Keine anderen
im Februar 2005 vom | staatlichen Bahnunternehmen
Ministerrat Durchfiihrungs- als die ZBH,
verabschiedet institutionen obwohl gesetzlich
eingesetzt erlaubt
B&H - ZRS | Neues EisenbahngesetaNoch keine Nein Keine anderen
im Februar 2005 vom | staatlichen Bahnunternehmen
Ministerrat Durchfihrungs- als die ZRS,
verabschiedet institutionen obwohl gesetzlich
eingesetzt erlaubt
Kroatien Verabschiedet im Juli Noch keine Abtrenndes Bis zum EU-
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2003, tritt im Januar staatlichen Infrastruktur- Beitritt nur HZ
2006 in Kraft Durchfiihrungs- Rechnungswesens
institutionen ab Januar 2006
eingesetzt
Kosovo Eisenbahngesetz wird | Nicht zutreffend Nein Nein
entworfen
Makedonien | Im April 2005 wurde eimNicht zutreffend Umstrukturierung Keine anderen
Umstrukturierungsgesetz im Gange Bahnunternehmen
fur die Mz als die Mz,
verabschiedet, ein obwohl gesetzlich
Gesetz, das den erlaubt
Bahnsektor regelt,
wurde im Juli 2005
verabschiedet
Montenegro | Gesetz im Marz 2004 | Noch keine Nein Nein
verabschiedet, im Januastaatlichen
2005 in Kraft getreten | Durchfiihrungs-
institutionen
eingesetzt
Serbien Im Méarz 2005 EisenbahndirektoriumUmstrukturierung| Keine anderen
verabschiedet und in | im Mai 2005 im Gange Bahnunternehmen
Kraft getreten gegrindet als die ZTP,

obwohl gesetzlich
erlaubt

Quelle: Daten der Studie

133.

Die Westbalkanbahnen befinden sich erst in einer friilhen Phase der Umistrurig.

Der Grol3teil der rechtlichen Einheiten trennt sich vom Verkehrsmiiigi, um von einem
Verwaltungsrat gelenkt zu werden, somit sind sie, was das Managemdftt egrewisser
Weise unabhangig. Die Verwaltungsratsmitglieder jedoch werdegeheitd von der
Regierung ernannt, und die Bahnen sind finanziell abhangig von der Regierulig}) fetg
diese Unabhangigkeit begrenzt.

134.

Die Serbische Eisenbahn ist dabei, sich von bahnfremden Gesché&hsiverai

trennen, die ersten beiden Unternehmen sollen 2005 privatisiert werdeAuSgieederung der
Bahnversorgungsbereiche ist jedoch nicht geplant. In Kroatien hat kiietBanfremde
Geschaéftsbereiche in Tochtergesellschaften Gberfihrt und plant,rdiese kommenden
Jahren auszugliedern. Keine der Bahngesellschaften ist nach Geschigtigibeorganisiert,
obwohl dies in Serbien geplant ist.

Tabelle 13: Organisationsstatus der Eisenbahnewestbalkanlander (2004)

Eisenbahn Ausgliederung von | Ausgliederung Nach Unabhangiges
bahnfremden von Erfolgsbereichen Management
Geschéftsbereichen | Bahnversorgungs- organisiert
bereichen (Personen- und
Guterverkehr)
Albanien Nicht zutreffend Nein Nein Staat ist
Eigentimer der
Betriebsmittel
B&H — ZBH Nicht zutreffend Nicht zutreffend Nichtreffend Nicht zutreffend
B&H — ZRS Nicht zutreffend Nicht zutreffend Nichtitzeffend Nicht zutreffend
Kroatien Bereiche wurden in Nein geplant, aber noch Staat ist
Tochtergesellschaften nicht durchgefuihrt| Eigentiimer der
Uberfihrt Betriebsmittel
Kosovo Nicht zutreffend Nicht zutreffend Nein Keirexhtliche
Einheit, 2/3 der
Verwaltungsrats-
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mitglieder werden
von Treuhand-
organisation des
Kosovo ernannt

Makedonien Nicht zutreffend Nein geplant, aber nacBtaat ist
nicht durchgefuihrt| Eigentiimer der
Betriebsmittel
Montenegro Nicht zutreffend Nicht zutreffend Nein icht zutreffend
Serbien Phase beginnt nicht geplant geplant, adogr n Staat ist

nicht durchgefuihrt

Eigentimer der
ZTP-
Betriebsmittel,
Regierung und
Gewerkschaften
ernennen
Verwaltungsrats-
mitglieder

Quelle: Daten der Studie

135. Die geplante, auf den mafRgeblichen EU-Richtlinien beruhende Gémetggvird
einen neuen Rahmen fiir die Unterstlitzung des Personenverkehrs schaffeals Eristhulie
Verantwortung fir die Wahl des Umfangs des angebotenen Schienenverketiis und
Verpflichtung, diesen zu finanzieren, bei einer einzigen Regierungsitgital Dies ist eine
entscheidende Gelegenheit, die Bahnzuschiisse zu kiirzen, indem Dienstleishgagehafft
werden, die nur einen geringen wirtschaftlichen Gegenwert haben. AuGritidung
separater Personen- und Guterverkehrsunternehmen wird eine gro3ereréransgaiglich
der Kosten und Einnahmen der einzelnen Dienstleistungen ermdglichen. Daitureh k
Entscheidungen, ob ein bestimmter Service aufrechterhalten odertadffjaserden soll, auf
der Basis einer soliden Kosten-Nutzen-Analyse gefallt werden.

136.

Die geplante Struktur ermoglicht es den Regierungen der Westhallanlzu

informierten Kaufern von Bahndienstleistungen zu werden und verschafft indemzlen
finanziellen Anreiz ,clever” einzukaufen. Die Regierung wird in degd.aein, auf transparente
Weise zu beurteilen, ob eine erforderliche 6ffentliche Dienstleistviegz.B. der Zugang zu
einer bestimmten Gemeinde oder Region, am ehesten durch die Unterstliteang ein
offentlichen oder privaten Bahnunternehmens sichergestellt werden sotmdie
Verkehrsverbindung in Form einer Bus-, Kleinbus- oder Taxilinie anzubigte

137.

Die Analyse der Finanzlage, Markte, Geschaftstatigkeit und Stiledt

Westbalkanbahnen fihrt zu dem Ergebnis, dass diese Eisenbahnen ihre Stedtshiawinem
Malf3e belasten, das nicht aufrechterhalten werden kann, und dass sie kuittelfistig
wahrscheinlich einer grof3en Konkurrenz ausgesetzt sein werden. Im nachstehvwéaplien
die zur L6sung dieser Probleme notwendigen Reformen erértert.
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REFORMOPTIONEN

138. Die Analyse der Finanzlage, Markte, Geschaftstatigkeit und Stractur d
Westbalkanbahnen im vorigen Kapitel fiihrt zu dem Ergebnis, dass diese Eisenhatne
Staatshaushalte in einem Mal3e belasten, das nicht aufrechterhalten werd@ik&ahnen
leiden unter einer niedrigen Verkehrsdichte, der Fragmentierung dieshveund alternden
Betriebsmitteln. Zudem werden sie wahrscheinlich kurz- bis mittidfasif inren

wirtschaftlich lebensfahigen Giterverkehrsmarkten einer starkekufienz ausgesetzt sein. In
diesem Kapitel sind die Reformschritte beschrieben, die die LaAnder untem&bimen, um (i)
einen sicheren und effektiven Schienenverkehr anzubieten; (ii) Dishstigen der 6ffentlicher
Hand zu unterstutzen, die einen hohen Gegenwert haben; (iii) einen fihiehmEakfahigen
Bahnsektor zu schaffen; (iv) die Betriebsmittel zu erneuern; und (v) die dédteendtigten
Zuschiisse zu verringern.

Bahnreform in Rumé&nien

Die Bahnreform in Ruménien begann 1991, als die Rumanische Eisenbahn (SNERR) in
Kapitalgesellschaft umgewandelt und sekundare Geschéaftsbereicktageasgvurden. 1995
wurde das Infrastrukturmanagement innerhalb der Finanzbuchhaltung von dééftijesen
Teil getrennt und der Personalabbau wurde eingeleitet. 1998 wurden von der 8NMCFR
Gesellschaften gegriindet, mit Bilanzen, die von den historischen Schutdimigbevaren:

- CFR - Infrastrukturmanagement

- CFR Marfa — Guterverkehr

- CFR Calatori — Personenverkehr

- SMF — Rechnungswesen und Finanzdienstleistungen fir Bahngesellschaften
- SAAF — Verwaltung der Uberschissigen Betriebsmittel der Bahngisadtien

Gleichzeitig wurde der freie Zugang zur Infrastruktur gestatidtdie Frachttarife wurden
dereguliert. Es wurden dreilRig neue private Speditionsunternehmen zugelaskenteirund
15% des Guterverkehrs abwickeln.

Zudem wurde ein drastisches Programm zur Anpassung des Bahnsystem&rdarderungen

des Transportmarktes durchgefiihrt. Es wurden mehr als 130.000 StellezhgasBiahnhofe

und Rollmaterial wurden drastisch reduziert. Etwa 3000 km (von insgesamt 11.300 kiajhwur
als unwirtschaftliche Bahnstrecken identifiziert. Diese Stneekerden dem Privatsektor
angeboten, und 846 km wurden durch Ausschreibungen vergeben. Strecken, die keine Bieter
finden, werden stillgelegt.

Beschreibung 1991 2004 Veranderung

Personal

Bahnhofe

Streckennetzlange

Guterwagen

Personenwagen

Lokomotiven

Die rumanische Regierung hat nach wie vor ein groRes Problem wegen dehstaatli
Subventionierung des Personenverkehrs und der Infrastruktur. Auf die Bahn fxdffélie

Halfte des o6ffentlichen Personenverkehrs in Ruménien, und die Bevolketrarghtsn der

Lage, héhere Tarife flir diese Dienstleistungen zu zahlen. Um eine siaférdeBung und eine
Erhohung der Qualitéat zu gewahrleisten, bendtigt die Bahninfrastruktur misétdlittel.

Rumaénien kann es sich nicht leisten, die Bahn in demselben Mal3e zu untersigitzikergs
EU-Staaten. 2004 erreichten die fiir die Bahn bewilligten Zuschiisse eine tibb& 246

Mio., rund USD 221 fiir den Personenverkehr und nur USD 25 Mio. fUr die Instandsetzung der
Bahninfrastruktur.
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139. Im ersten Teil dieses Kapitels wird die Reform in groben Zigetegr@ie Umstande
unterscheiden von Land zu Land und jedes befindet sich in einer anderen Phase des
Reformprozesses. Im letzten Teil des Kapitels werden Schritte hedsafridie die einzelnen
Bahnunternehmen schwerpunktmafig unternehmen sollten. Der Reformprozsssiesic

und erfordert lber viele Jahre kontinuierliche Anstrengungen. Wie anhand despRef@saes
in Rumanien veranschaulicht, das in Europa fihrend ist, was die Bahnrefoiffy kétripft

die Bahn weiterhin damit, mit den finanziellen Mitteln der ruméanischemeReg einen
Ausgleich zu schaffen zwischen dem Finanzbedarf des Bahnsektors und dem Wunsch de
Bevolkerung nach niedrigen Tarifen.

REFORM DER BAHNINFRASTRUKTUR

140. Die Westbalkanlander sind im Begriff, die Bahn umzustrukturieren, um die
Anforderungen des gemeinschaftlichen Besitzstarat&pi(9 zu erfillen; sie trennen die
Bahninfrastruktur von dem Bereich Geschafte, mit Blick auf die Einflihrunfyelea Zugangs
zur Infrastruktur. Zur Erreichung der Reformziele, insbesondere des daési
Subventionsbedarf der Bahnunternehmen zu verringern, sind drei weitere Manahm
notwendig. Die Infrastruktureinheiten mussen ihre Infrastrukturprodtiitsteigern, eine
Preisinfrastruktur zur vollen Kostendeckung schaffen und selektiv iakeyst

141. Produktivitat. Jedes Bahnunternehmen muss seine Ressourcen, einschlieRRlich
Betriebsmittel und Personal, an das Verkehrsaufkommen anpassen. Fernardigisse
Streckennetze Uberprift und diejenigen Strecken festgestellt werdelie Einnahmen aus
dem Verkehr nicht die Instandhaltungs- und Betriebskosten der Strecka.dese Strecken
sollten stillgelegt werden, es sei denn, der Staat kann es sich leistdrzaerv Beispiel der
Zugang fur die Allgemeinheit sichergestellt werden soll — dieetmtsiden Defizite zu
bezahlen. Gleichermalf3en sollten die Bahngesellschaften den Bahnhofsbeteie updii
Bahnhofe mit geringer Auslastung schliel3en.

142. PreisgestaltungEin wichtiger Faktor zur Senkung der Subventionierung der Bahnen ist
es, hohere Einnahmen von den Bahnbenutzern zu erzielen. Theoretisch soBemuder der
Bahninfrastruktur Tarife zahlen, die zumindest die gesellschaftliGnenzkosten decken, die

ihre Fahrt der Gesellschaft auferlegt. Wird dies konsequent alWfalkehrsarten angewendet,
wurde dies eine gesellschaftlich optimale Verteilung des Veslalifralle Arten gewahrleisten,

da so die auRBeren Faktoren, die gesellschaftlichen und die Kosten fur\deit| e

gegenwartig nicht bei den Entscheidungen der Nutzer hinsichtlich alelrd&r Verkehrsart
bericksichtigt werden, widergespiegelt wirden. In der Praxis mag dighEinf) eines solchen
Tarifsystems aufgrund der Schwierigkeiten hinsichtlich der Fedistisgy und Quantifizierung

der Kosten fir die Gesellschaft und Umwelt eher ein lang- bis midtgjés Ziel sein.

143.  Kurz- und mittelfristig wirde ein Preissystem fur die Infrastrukitarmg, das
zumindest die Grenzkosten jeder Fahrt spiegelt, zu einer effizientenrd des
Infrastrukturnetzes fuhren. Es gibt Anzeichen dafur, dass bei der eledegkehrsdichte der
Bahnen auf diese Weise wahrscheinlich zwischen 20-30% der Gesamtkodteneitstellung
der Infrastruktur gedeckt wiirden. Dies gewahrleistet, dass eirMeder seine eigenen
Einzelkosten decken kann, nicht von der Nutzung der Infrastruktur ausgesohioss wie
dies die EG-Richtlinie 2001/14 vorsieht.

144. Uber die Hohe der Zugangsgebiihren in jedem Land muss jedoch auf politiscteer Ebe
entschieden werden, wobei die Differenz zwischen der finanziellen gteatlUnterstiitzung in
Form von Subventionen und den Gesamtkosten der Bereitstellung der Infrastruktur zu
bertcksichtigen ist. Der Staat sollte zumindest die Fixkosten jedmk8tiragen, die aus
gesellschaftlichen oder strategischen Grinden unterhalten werden mhsseaonaeren
Verkehrsaufkommen nicht zur finanziellen Lebensfahigkeit ausréddiem sollte der Staat
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fur jeden unrentablen Betrieb aufkommen, der der Bahn aus gesellsbeaftGriinden
auferlegt wird (wie z.B. Personallberschuss).

145. Wo die Budgets begrenzt sind, kdnnte der Staat nach seinem Ermessen einem grofie
Teil der Fixkosten von den Benutzern wiedererlangen. Die Hohe der Kostandeclden
Nachbarlandern bel&uft sich auf durchschnittlich 60 Prozent der GesamtRdzievah! der
entsprechenden Politik unterliegt jedoch den Zwangen des Marktes: Véehngdingspreise

die Grenzkosten um einen Betrag Ubersteigen, der hoher ist als der, demlderdgan kann,
kdnnte dies die potentiellen Benutzer von der Nutzung des Streckennetzesnalomalihr
entsprechender Beitrag zu den Fixkosten wiirde ausbleiben.

146. Aus regionaler Sicht ist ferner zu bertcksichtigen, dass die Struktur de
Zugangsgebuhren fiir die Nutzung des Bahnnetzes zur Vermeidung von
Wettbewerbshemmnissen {ber die Landesgrenzen hinweg abgestimmt wess&n(Néhere
Informationen Uber Zugangspreise zur Infrastruktur siehe Anhang C.)

147. Inden EU15-Landern variiert die angewandte Methode von Land zu Land, einige
Lander folgen einem Grenzkostentarifsystem (Schweden und Finnland, whenwisz und 15
Prozent der Kosten wiedererlangt werden), andere wenden ein Vollkasséansn, jedoch mit
offentlichen Zuschissen zur Senkung des tatsachlichen Tarifniveausdident, wo nur 60
Prozent der Gesamtkosten wiedererlangt werden, und Italien mit nur 40tRteze
Gesamtkosten). Die Bahnen der baltischen Lander arbeiten mit volenteckundg, sind
jedoch Sonderfalle, die den Umfang und die Rentabilitat des Transitveskdhttem
Streckennetz widerspiegeln. Railtrack, heute Network Rail, inei¥igiten Konigreich hatte
urspringlich versucht, solch ein System anzuwenden, doch die Hohe der Kostendagkung g
bald zurtick (und liegt heute bei etwa 80%).

148. Selektive InvestitionenDie Bahninfrastruktur in den Westbalkanlandern benétigt
Investitionen, was auf die mangelnde Instandhaltung und Erneuerung in den eaggahf
Jahren zurtickzufiihren ist. Wichtig ist jedoch, dass diese InvestifioiStrecken mit der
hdchsten Nachfrage flieBen. Die Diskussion Uber den Investitionsplanungsinzess
Bahnunternehmen gilt gleichermalf3en fir die Infrastrukturbetreiber. Balektive
Investitionen sollte sichergestellt sein, dass die InvestitiomleniStrategie und dem
Kerngeschaft des Infrastrukturbetreibers im Einklang steht, eine hohedReaidind die
kostengtinstigste Alternative darstellt, den Investitionsbedarf zu decken.

REFORM DER BAHNUNTERNEHMEN

149. Die Westbalkanlander tberarbeiten ihre Eisenbahngesetze, um dieuktinas
auszugliedern und den freien Zugang zu ermdglichen. Dies wird in untetsttaed
Zeitraumen, jedoch bald der Fall sein. In einigen Landern (z.B. Albanien, Bosnien-
Herzegowina, Serbien, Makedonien) besteht das Recht auf den freien Zugats) the
Durchfiihrungsinstitutionen arbeiten jedoch noch nicht. In Kroatien wird derZtgjang mit
Beitritt zur EU m@glich sein. Sobald der freie Zugang eingefihrt ist, wedigenationalen
Spediteure feststellen, dass neue Unternehmen sich um den rentabedkedm Wit einer
hohen Dichte, wie z.B. Einheitszugverkehr zu/von Stahlwerken, bewerben werddie Fir
nationalen Spediteure werden der Verkehr mit niedriger Dichte, Gltmigertransporte und
der defizitdre Personenverkehr bleiben, aber wenig Verkehr mit hohdit&eur
Unterstitzung dieser Dienstleistungen.

70 Zum Beispiel in Bulgarien 60%, in Ruméanien 50%hgdrn 80% usw. (sieche Workshop tiber
Schienenzugangstarife, 2005).

"L Die Griinde dafiir wurden in dem friiheren Rahmemagbrtert und anschlieRend in einem aktuellen
Dokument fir die ECMT breiter dargelegt, Nash, Matk und Thompson (2005).

"2 Einige Bahnfrachtdienste in Nord- und Siidameriéekén 100% ihrer Infrastrukturkosten.
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150. Anders als die nationalen Speditionsunternehmen werden die neuen Speiditeure
verpflichtet sein, Frachtdienste auf dem gesamten Streckennatzeten. Ihre Kostenstruktur
wird nicht durch personelle Uberkapazitaten, zu viele Wartungswigistoder ineffiziente
Lok-Managementpraktiken belastet sein. Sie werden Zugang zu Kapital hath in der Lage
sein, geeignetes Rollmaterial zu kaufen/zu leasen. Ferner werden sénikardenorientiertes
Marketing verfligen und die Freiheit haben, Joint Ventures oder anderenRtirme
transnationale Geschéfte zu griinden. Diese neuen Unternehmen werden ebiehenhe
Nutzen fiur die Industriebetriebe der Westbalkanregion darstellenirtieiSzugfracht in
grolien Mengen zu beférdern haben, dies wird wahrscheinlich fur die Wirtdehgitsamten
Region von Nutzen sein. Allerdings werden diese Unternehmen auf die fieragizgell
verwundbaren nationalen Spediteure Druck austiben, wodurch diese einen immer héheren
Subventionsbedarf haben werden oder aus dem Geschaft gedrangt werden. Damdridiekg
nationalen Spediteure wird sowohl teuer sein als auch negative Foigia Gesellschaft
haben.

151. Die Herausforderung firr die Reform besteht also darin, die nationale
Speditionsunternehmen innerhalb der kurzen Zeit, bis der freie Zugang ingilen Biee
Realitat ist, zu starken Wettbewerbern zu machen. Ein erster $&thdtn Guter- und
Personenverkehr jeder Bahn zu trennenuaiidkompensatorischeSO-Vertrage fiir diejenigen
defizitaren Personenverkehrsdienste festzulegen, die der Staatfen wiinscht (und die er
sich leisten kann). Dadurch werden die Speditionsunternehmen von den Lastgndeefre
Personenverkehr mit zu unterstiitzen, entweder finanziell oder durch dits@@dung von
Lokomotiven und anderen ,freien“ Dienstleistungen.

152. AnschlieRend muss der Personen- und Giiterverkehr méglichst schnell kautmannisc
organisiert sein, damit er den neuen Speditionsunternehmen gleichvight@y diese auf die
Markte der Region drangen. Dieser Prozess ist sehr schwierig undsueifesschmerzliche
Verkleinerung und einen volligen Wandel hinsichtlich der Kultur und BHlostg Aufgrund der
Schwierigkeit, in staatlichen Institutionen kaufmannische Praktikezhdusetzen, und der
kurzen Zeit bis zur Einfiihrung des freien Zugangs, kann eine Kommerziaiigier
wahrscheinlich nur durch die Privatisierung der nationalen Spediticisgbsften erreicht
werden. Durch die Privatisierung hatten die Spediteure auch die Modfjcliiat Ventures flr
neue Dienstleistungen zu griinden oder Teil groRerer europaischer Balsnbaftelh zu

werden.

153. Eine andere Alternative, die bestehende Reichweite der nationaletuffiexciehmen

Zu erweitern, besteht darin, gemeinsam internationale Speditiohsgesiten zu grinden, die
frei Uber die Infrastruktur der Eigentimerbahnen verfiigen kbnnen. Dies hglfdr, die
Fragmentierung der Westbalkanbahnen zu tiberwinden, und ihnen ermdglichen, koerdiniert
Langstreckendienste anzubieten. Solch eine Speditionsgesellschaft késimidher Form

wie die National Rail Corporation in Australien organisiert sein.

Erfolg der National Rail Corporation

Bis 1901 waren die Einzelstaaten in Australien Kolonien mit separatéer®Rsgen.
Demzufolge entwickelten sich sechs separate Bahngesellschafedenm Staat eine. (Spater
wurde von der Zentralregierung eine siebte Bahn gebaut, um Westaustralien Gétlithen
Staaten zu verbinden.)

Der Verkehr zwischen den Bahngesellschaften war im Verhéltniszeidenen, lokalen
Guterverkehr jedes Staates zweitrangig, die Finanzkraft der Bajeneg. Das Marketing war
fragmentarisch. Jede Bahngesellschaft wandte ihre eigenen Beatielasds und -verfahren an.
Lokomotiven und Zugpersonal wurden an jeder einzelstaatlichen Grenze aclsgmtve
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1991 wurde der zwischenstaatliche Guterverkehr jeder Bahn zu einenmggmen
Speditionsunternehmen zusammengeschlossen, das in ganz Australissena®drvice
anbieten konnte. 1993 nahm die National Rail Corporation (NRC) ihren BetridbialNRC
war im Besitz der Commenwealth-Regierung und bestimmter Staaten, biirmfeoll ihrer
eigenen Bahngesellschaften an die NRC ubertrug. Die GleisanlagembilieBesitz der
einzelnen staatlichen Stellen und die NRC zahlte eine Gebuhr fir dignigutz

In einer Anfangsphase wurden eine Reihe von Dienstleistungen (z.B. Wageninsiagdiha

von den staatlichen Eisenbahnen erbracht, und zwar gegen eine Gebihr pro SerMB& Die
stellte jedoch sehr bald neues Personal ein und wandte effizieeteéebB- und
Instandhaltungsverfahren an. Die Finanzergebnisse verbesserternsldickr Der
zwischenstaatliche Gliterverkehr wies 1992 einen geschatzten WenudiSD 236 Mio. bei
Einnahmen von USD 344 Mio. auf. Bis 2001 erwirtschaftete der zwischenstaatliche
Guterverkehr einen Gewinn vor Steuern in Hohe von USD 10 Mio. und hatte ein Volamen v
17 Mrd. Tonnen-km.

Diese Rentabilitatssteigerung fand wahrend einer Zeit statt, woeikeZfugang eingefiihrt
wurde und der harte Wettbewerb drastische Preissenkungen notwendig mactaies&m mit
den privaten Transportunternehmen konnte die NRC den Marktanteil der Sclfieiee a
Hauptstrecken deutlich erh6hen. 2002 wurde die NRC an ein privates Transpmtidoms
verkauft, wobei der NRC-Anteil schatzungsweise USD 163 Mio. ausmachte.

154. Die unten beschriebenen Schritte der Umgestaltung werden die tntemstarken
und ihre Finanzlage verbessern. Sie werden einerseits einen sofortifjaasEuf das
Management der Bahnen haben und andererseits die einzelnen Bahnen fur &éges kinf
Privatisierung stérken.

155. Organisation nach Geschéftsbereichellaufmannische Bahngesellschaften sind nach
Geschéfts- oder Erfolgsbereichen organisiert, die sich auf extenméBaden konzentrierét
deren Transportbedarf ahnliche Merkmale aufweist, weshalb eingganes Management von
Vorteil ist. Der Transport kann ahnliche Betriebs- oder Marketingmale aufweisen oder sich
auf einen gemeinsamen Fahrzeugpark oder ein gemeinsames Infrastruktwiebenbe
Beispiele fiir den Guterverkehr sind:

- das Automobilgeschaft der Norfolk Southern (gleiche Beforderunggemaée, gleiches
Rollmaterial, hohe Serviceanforderungen und Marktsituation);

- Getreidegeschéft der Burlington Northern Santa Fe (gleichktsitaation mit
saisonalen Nachfrageschwankungen und anspruchsvollen kiinftigen Transaktionen,
gemeinsamer Fahrzeugpark);

- Phosphatgeschéft der CSX (gemeinsame Infrastruktur in Stdflordzheyl
Transportmerkmale und gemeinsames Rollmaterial);

- Intermodal Group der Union Pacific Santa FE (gemeinsames Netz vochEingen
zur Abwicklung des kombinierten Verkehrs, gemeinsames Rollmateriahgle
Transportmerkmale und hohe Serviceanforderungen).

Im Bereich des Personenverkehrs kbnnen der Pendlerverkehr, Regionalzigagstdelcken-
Intercityziige typische Erfolgsbereiche sein. Diese Erfolgshereigirden dhnliche
Markteigenschaften aufweisen, auf deren Basis die Preisstrategi@wickeln ist, ferner
ahnliche Serviceanforderungen und einen gemeinsamen FahrzeugparkebDimkigen der
Westbalkanregion sollten zumindest den Giiter- und Personenverkehr trenneeniifraikdn
ist auch die Trennung des Pendlerverkehrs vom ubrigen Personenverkehr igptwend

"3 Ein Erfolgsbereich muss externe Kunden haben. @imékunden samtlich bahnintern (z.B.
Lokomotivabteilung), so handelt es sich um einet&ostelle und keinen Erfolgsbereich.
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156. Einflhrung einer Finanzbuchhaltung, die die Erfolgsbereiche uststiitzt.Ein
kritischer Schritt zur Einrichtung von Erfolgsbereichen ist die Bstediung von
Buchhaltungsdaten und Analysehilfsmitteln, die Aussagen (ber die einzefolysiiereiche
zulassen. Die Buchhaltung muss den Erfolgsbereichen vor allem zuigerlidsrmationen
Uber Einnahmen und Kosten liefern. Die Kostendaten missen eine Kombination skmaus
Einzelkostenbeitrag und einer sensiblen Anrechnung anderer Kostenstelléme wo e
Einzelkostenzurechnung nicht mdglich ist.

157. Leistungsmessung und Anreize fir das Persoriaér Bahnverwaltungsrat sollte Ziele
fir das Bahnmanagement setzen, das seinerseits wiederum Ziele Pé@rsiasal setzen sollte,
die die unternehmenspolitischen Ziele der Bahn spiegeln. Fir die meisteenBatiiten diese
Ziele eine Kombination finanzieller und sicherheitstechnischer Mal&rabetreffen sowie
solche in Bezug auf die Umwelt und Servicequalitat/-quantitat. Zu demefelen MaRnahmen
der Westbalkanbahnen gehort die Verminderung des Zuschussbedarfs, wdbstaled der
eingesetzten Betriebsmittel aufrechterhalten oder verbesseemmuss. Die generellen Ziele
mussen innerhalb der Organisation in einer Form weitergegeben werden, daskedexes
Einzelnen mit den Ressourcen vereinbar sind, Giber die er die Kontrolirhat (
Wagenmechaniker zum Beispiel sollte anhand des Zustands des Betredbgaitiessen
werden und nicht auf der Basis einer Zuschusskirzung). Ebenso wie fir débthirgivon
Erfolgsbereichen sind fir die Erarbeitung von Malnahmen Informationen 86bald
Mafinahmen erarbeitet und zuverlassige Daten zu deren Bewertung verfugibsolkan die
Mitarbeiter finanzielle oder andere Anreize zur Erreichung der deseliele erhalten. Sofern
generelle Bewertungsmalistabe fiir den finanziellen oder sonstigendikilgren, kann die
Leistung héherer Flihrungskrafte gemessen und Anreize kénnen gesetzt werden.

158. Marketing und DienstleistungsstrukturDie Eisenbahnen der Westbalkanregion leiden
unter einem niedrigen Verkehrsaufkommen, das in keinem Verhaltnis zu dem Uhrfang i
Betriebsmittel und ihres Personals steht. Folglich werden sie grof3eenNuitz den
Bemuhungen hinsichtlich der Erhdhung der Verkehrsdichte ziehen. Mitseleelhg und der
Strukturierung der Dienstleistungen sammeln die Bahngesellschaftemtifonen tber ihre
Kunden, um deren Bediirfnisse in hdherem Mal3e befriedigen zu kénnen. Dies beginnt mit dem
Sammeln von Informationen tber den Markt. Wer sind die Kunden und potentiellennRunde
Wie ist die Markt-/Reisesituation des Kunden und wie beeinflusst deekiedie Fahigkeit des
Kunden, seine Produkte zu verkaufen, oder den Fahrgast, den Arbeitsplatzche eydie
Familie zu besuchen usw.? Welche Alternativen hat der Kunde? Wie st&uhikenenverkehr
im Vergleich zum Bus- oder anderen Transportarten da? Welches BistisAlgs-Verhaltnis ist
fur den Kunden attraktiv, bei dem die Bahn noch Gewinn macht? Ist diese Wissgnsba
vorhanden, bedeutet eine Strukturierung der Dienstleistungen unter andererahdproBess

so zu verandern, dass der Kunde den Service erhalt, den er wiinscht. Dazu sind oft
Veranderungen innerhalb des Bahnsystems erforderlich, wie z.B. die Wagkmary,
Frachtbriefe oder eine kundenfreundlichere Rechnungsstellung; UbtrarBaihrplane oder
Wagenzyklen kénnen ebenfalls eine starkere Kundenorientierung bewirken.

159. Die Westbalkanbahnen stehen vor der besonderen Herausforderung, itinlylaric
ihre Dienstleistungen Uber Landesgrenzen hinweg und fur verschiedene Batergwickeln.
In vielen Féllen haben die Westbalkanbahnen die Schnittstelle Fracht-Hende
Speditionsunternehmen Uberlassen (zusammen mit einem Teil der Einnahmdemaus
Transport). Dies gilt vor allem fiir internationale Kunden, die Schwieitign haben, direkt mit
der Bahn zu verhandeln. Wenn die Bahn ihr Verkehrsvolumen steigern will, muss si
Mechanismen entwickeln, die diese Teilung Gberwinden und den Kunden mit eine
konsistenten Servicepaket erreichen. Das ist nicht unméglich — Battdfeaxste in den USA
vergeben zum Beispiel Transporte, die unterschiedliche Streckebettzlien, regelmallig an
Kunden. Doch dies erfordert Kooperation in Bezug auf Marketing, Preisgegtaind
Serviceentwicklung.
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160. Sorgféltige Auswahl der Transport®ie Bahn sollte sich auf rentablen Giterverkehr
konzentrieren und defizitare Dienstleistungen eliminieren. Beim Pergerikehr sollte die
Bahn nur solche Dienstleistungen anbieten, die kostendeckend sind, sei es duacifedie T
allein oder durch Tarife zzgl. staatlicher Zuschusse fir einzekmwsigistungen, die vom Staat
als notwendig erachtet werden.

161. Entwicklung eines Kapitalplanungsprozesses, der Projekte nach iftendite

einstuft. Ein kaufmannischer Bahnunternehmer entwickelt seinen Investitionsplamdaginar
rigorosen Analyse und Klassifizierung potentieller Investitionen. Déstalkanbahnen
mussen ihren Triebfahrzeugpark dringend erneuern, sie sind knapp an bestimmten
Guterwagentypen und haben stark beschadigte Personenwagen. Aufgrund der bdgittakte
muss die Wahl zwecks Erneuerung sich am Verkehr und an den Kosten oriedéidesn.
Bahngesellschaft sollte einen Kapitalplanungsprozess anwenden hdan siem
nachstehenden Schema orientiert.

162. Erstens muss die Investition mit der Gesamtstrategie der Bahmbaeend. Eine
Investition in ein Unterhaltungsgeschaft zum Beispiel kann recht freffiszin, ist jedoch nicht
Teil der Bahnstrategie, also sollte es vom Investitionsplanigfestrwerden. Zweitens muss
die Investition eine hohe Rendite haben. Viele kaufmannisch arbeitende Bahriunterne
benutzen als Mindestrendite, die eine Investition bringen muss, eine SchareBteuern von
22-25%’* Die Rendite kann aus einer Kosteneinsparung beziiglich einer existierenden
profitablen Tatigkeit, einer profitablen neuen Tatigkeit oder aus Kioebination beider Arten
stammen. Durch die Verteilung begrenzter Budgetmittel werden Propikkmher Rendite
finanziert, solche mit geringerer Rendite jedoch nicht.

163. Und schlieB3lich muss die Investition der kostenglinstigste Weg sein, dehzZBedar
decken. Wenn die Bahn zum Beispiel ihnren Lokomotivpark erneuern muss, kann esig pbif
die vorhandenen Lokomotiven instandgesetzt werden sollen, ob gebrauchte Lokomotiven
gekauft werden sollen oder ob neue Lokomotiven gekauft oder geleast wetdenBaktu sind
die Lebenszykluskosten jeder Option zu vergleichen und die Alternativiemitiedrigsten
Lebenszykluskosten ist zu wahlen. Die Entwicklung eines rigorosenaiapitungsprozesses
ist entscheidend fir die Verringerung des Subventionsbedarfs der Washadinen und macht
sie wettbewerbsfahiger gegeniber privaten Unternehmen. Friherrssithtelie Bahnen auf
einen staatlichen Kapitalplanungsprozess, bei dem ein mdglichst hobstitiomsbedarf
Anerkennung fand. Unter den gegenwartigen Umstanden, wo die Mittel knapp und die
Betriebsmittel der Bahn tberaltert und teuer sind, kann nur eine rigoroséi&adhtlich der
bestmdglichen Kapitalnutzung der richtige Weg sein.

164. ProduktivitatssteigerungDer Bahnverkehr muss produktiver werden und anhand des
gegenwartigen und voraussichtlichen kiinftigen Verkehrsaufkommens leemessien.

Dadurch wird der Subventionsbedarf der Bahn verringert und die Wettbewagksititier
staatlichen Bahnen gegeniber anderen Bahnunternehmen wird gestarkt.

» Verkleinerung des Fahrzeugparkede Bahn verfugt Uber grofl3e Mengen an nicht
funktionsfahigem Rollmaterial, das aus den Biichern gestrichen (und denatferkst
und Verschiebebahnhofen entfernt) werden sollte. Zudem sollte Rollahates
gegenwartig oder kinftig nicht bendtigt wird, verauRert werden, so dasaltienBr
dasjenige Rollmaterial behéalt, welches sie tatsachlich brauatRdbmaterial
instandgesetzt oder ausgewechselt werden muss — ein Problem aller Bahnen de
Westbalkanléander —, miissen die Bahnen kritisch prifen, ob das Verkehrsaufkomme
das fiir das Rollmaterial zur Verfiigung steht, genug einbringt, so dass alerdes
Rollmaterials gerechtfertigt ist. In manchen Fallen wird es aus fellrzSicht
ratsamer sein, den Verkehr einzustellen, statt in Rollmateriahfi@ntablen Verkehr

™ Einige Investitionen, wie z.B. Investitionen iredsicherheit oder den Umweltschutz, kénnen als
notwendige Investitionen der Bahn betrachtet umieadine solche Schwellenquote geplant werden.
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zu investieren. Schliel3lich missen die Bahnen priifen, wie sie ihre AugyliEsser
nutzen kdénnen. Fur Lokomotiven ist eine Moglichkeit, die Loks in Durchgangszigen
einzusetzen, statt sie an jeder Grenze und fir jedes neue Streckenneatasainve
(siehe Abschnitt weiter unten Uber Integrierung).

» PersonalabbauDie Personalzahlen sind im Vergleich zum Verkehrsaufkommen
deutlich zu hoch und missen reduziert werden. Die Bahngesellschaften haben dieses
schwierige Problem erkannt und arbeiten mit verschiedenen Mittel, darunte
Tarifvertragen (z.B. Kosovo) und Abfindungen (Serbien), an der Senkung der
Personalkosten. Dieses umfangreiche Problem muss kontinuierlictkdiehticjt
werden und darf nicht durch geringfligige politische Malinahmen geldst werden.

* Reduzierung der Werkstatten & Auslagerung von DienstleistuBgeiRegion
verfugt tber zu viele Einrichtungen zur Wartung des Rollmaterials; diplftnsing
des ehemaligen Jugoslawien hat dazu geflihrt, dass jede Bahn versucht hat,
unabhangige Werkstatten fiir eine kleine Zahl von Lokomotiven und Waggons zu
behalten. Viele dieser Werkstéatten missen geschlossen und die Arhisigan e
wenige Werkstétten vergeben werden, deren Auslastung hoch genug ist, um
wirtschaftlich zu arbeiten.

165. Wie oben erwéahnt, missen die Regierungen der Region eine Wahl tré$ichen
zwei schwierigen strategischen Alternativen. Die erste hetiifen mehrstufigen Prozess im
Hinblick auf die Marktausrichtung der staatlichen Bahngesellschafiemliésen Prozess sind
wahrscheinlich betrachtliche finanzielle Mittel erforderlich, daalinzelnen nationalen
Bahngesellschaften in absehbarer Zeit wohl kaum so flexibel sein wergl@maevkiinftigen
Konkurrenten, wenn Uberhaupt. Somit wird diese Alternative héchstwahrscheinleinem
stetigen Verlust des Marktanteils fihren, der mit steigelidakurrenz zunimmt, die Folgen
sind finanzieller Abstieg und schliel3lich Konkurs oder Marginalisierungalonalen
Bahngesellschaften.

166. Die zweite Alternative betrifft eine Beschleunigung des Reforrapses und
Privatisierung der staatlichen Bahngesellschaften. Auch diese OptittmenRisiken, aber sie
bietet den nationalen Gesellschaften zumindest die Mdglichkeit, zekibrrlda sie sich einen
Anteil an dem Verkehrsvolumen des Sektors sichern kénnten. Sie hat denchusatzbrteil
der potentiellen Realisierung eines positiven Preises flr dieBstnittel. Um
wettbewerbsfahig zu sein, missen die privatisierten nationalen &sdilsghaften: (a)
bereinigte Bilanzen haben, die frei sind von historischen Verbindlichk€iigkeine
offentlichen Serviceverpflichtungen oder sonstigen Lasten haben, die nichhsabiert
werden und die die Konkurrenz nicht tragen muss; (c) ein privates Maaagand Zugang zu
Kapital besitzen; und (d) tber flexibles Personal verfligen, ohne diglBéstenschaft sozialer
Verpflichtungen, das ohne GiberméRige Burokratie ausgetauscht werden kann.

167. Kommerzialisierung/Privatisierung mag eventuell nicht ausreicheairupnivatisiertes
nationales Bahnunternehmen gegeniber internationalen Bahngesellschafterekaidkhig zu
machen. Die Bahngesellschaften missen sich mit anderen Gesellschaitemensehliel3en,

um wettbewerbsfahige Dienstleistungen anbieten zu kdnnen. Eine Konsolidaerfuthem
internationalen Markt ist wahrscheinlich, und die nationalen Bahnen wertaiglich

fusionieren oder von grol3en Beférderungsunternehmen aufgekauft werden, vor allemgwenn si
privatisiert sind.

REFORM DER STAATLICHEN UNTERSTUTZUNG DER BAHNEN
168. Clever Einkaufen.Die Regierungen der Westbalkanlander missen ihren Teil dazu
beitragen, den Subventionsbedarf der Bahnen zu verringern, indem sie zu cleveren

Konsumenten der Bahndienste werden. Es gibt ein Potenzial zur Verbesserung der
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Wirtschaftlichkeit und Kostensenkung bei der Erbringung der Diensithgjsh. Ein erheblicher
Teil des Subventionsproblems besteht jedoch darin, dass der Staat ed¥aithrgcht leisten
kann, alle derzeit erbrachten Dienstleistungen des Bahnsektors zu kaafRegizrungsstellen
mussen eine feinere Auswahl treffen:

169.

Sie sollten die von den Bahnen erbrachten Dienstleistungen priifen und deren
wirtschaftlichen/gesellschaftlichen Wert ermitteln. In einigelleR&kann dieser sehr
hoch sein (z.B. der ,Freedom of Movement“-Zug im Kosovo). Doch viele der
Westbalkanbahnen unterhalten aus historischen Griinden teure, wenig genutzte
Verkehrsverbindungen in kleinere Gemeinden. Die Bahn hat diese Verbindungen
immer unterhalten, und obwohl das neue Eisenbahngesetz nicht verlangt, dassdie Ba
defizitare Dienstleistungen erbringen muss, fiihlt sie sich nicht vidiigdas

bestehende Verkehrsangebot zu andern. Da die Regierung ohne Zweifel idnddac
zu sagen, welchen Service sie von der Bahn kaufen will, sollte sie dieb¢ &iah
ausuben und Dienstleistungen mit einem hohen Gegenwert kaufen sowie solche mit
geringem Wert streichen.

Ist der hohe wirtschatftliche/gesellschaftliche Wert einegiGefestgestellt, sollte der
Staat den besten Weg ermitteln, wie dieser zu erwerben ist. In einidem K&iin der
Staat zu dem Schluss kommen, dass er denselben Service kostenglinstitpar kante
oder einen besseren, haufigeren Service bei gleichen Kosten durch Beagftran
Bus-, Kleinbus- oder Taxiunternehmern. Solche Dienstleistungen sollten won de
Unternehmen gekauft werden, das die kostengtinstigste Alternative bietet

In den staatlichen Vertragen mit Bahngesellschaften sollten idjeren
Servicemerkmale spezifiziert sein, die die Regierung fir wichtiguréd sie sollten
vergutet werden. In Personenverkehrsvertragen in Stockholm zumeBsisplidie
finanziellen Vergttungen/Bul3en bezlglich der Erfullung der einzelnen
Leistungsmerkmale aufgefuhrt: (a) Haufigkeit und Kapazitat der Weskerbindung,
(b) Sauberkeit der Wagen und Hoéflichkeit des Personals und (c) zweckridéfiymg
der fir die Dienstleistung benutzten Betriebsmittel. Die Vertragdemeauf einer
Ausschlussbasis o6ffentlich ausgeschrieben, somit flief3t eine gdwéinsc
Subventionssumme auch mit in die Bewertung ein.

Gutes Managementn den Westbalkanlandern sind die einzelnen Staaten die

Eigentimer des Rollmaterials, und sie haben in Form der Verwaltungssdontrolle. Diese
Funktion sollte dazu verwendet werden, das Bahnmanagement zu ermutigen, die oben
beschriebenen strategischen Ziele umzusetzen, die in den Bereich derliBahn fa
kaufmannisches Management, Produktivitatssteigerung und Integration von
Bahndienstleistungen.

170.

Ferner sollten die Verwaltungsrate den Schwerpunkt auf oberstgistriae Ziele

legen, darunter die Privatisierung der Bahngesellschaften. Wenn privatesiden soll, so
muss dies schnell geschehen, und zwar bevor der freie Zugang per Gesetz istkgliB.
Kroatien) oder in die Praxis umgesetzt wird (z.B. Serbien). Wird diatRierung verzdgert, so
wird der Wettbewerb den Wert der nationalen Bahngesellschaften verminde eine spatere
Privatisierung sehr schwierig macht.

REFORM DER REGIONALEN BEZIEHUNGEN

171.

Integration der BahndienstleistungerDie Zersplitterung der ehemaligen

Jugoslawischen Eisenbahn hat dazu geflhrt, dass fiir die Westbalkanbahnemenur k
Transportwege und fragmentarische Verbindungen zu den europaischen Marktg&r
Guterverkehrs geblieben sind. Um dies zu Gberwinden, missen diese Eisenbahnen ihre
Anschllisse an das gréfl3ere Schienennetz verbessern.
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- Marketing und Preisgestaltunggm mehr anzuziehen als nur den lokalen Verkehr,
muss die Bahn Mechanismen fir eine rasche, marktorientierte Ptaisgesund
Servicestruktur fur Verkehrsverbindungen entwickeln, die mehrereeBalmfassen.
Gegenwartig ist fur den internationalen Wagenladungsverkehr ein@i8wumg der
verotffentlichten Bahntarife die Basis der Preisgestaltung. Fir Esakige bietet jede
Bahn, die auf dem Transportweg verkehrt, ihren Preis an, und die Bahn, dierttag Ve
mit dem Kunden hat, akkumuliert die Preise und macht dem Kunden ein entsprechendes
Angebot. Eine Losung fur dieses Problem wére eine gemeinsame
Marketingvereinbarung. In einer solchen Vereinbarung legen zwei Bsditsghaften
einen Mechanismus fir einen gemeinsamen Service und eine gemeinsame
Preisgestaltung fest und teilen die Einnahmen des Transports. Diagépertner
willigen jeweils ein, dass die andere Bahn ihren Kunden Preise flrvéiiehr
anbieten darf, der beide Bahnnetze betrifft. Eine Alternative ishdestition in einen
internationalen Spediteur, der ebenso frei tber die Infrastruktur gientEmer
verfigen darf wie die derzeitigen staatlichen Bahngesellschaften.

- Verkehrsverbindungetum den Verkehr auf langen Transportwegen zuverlassig und in
Bezug auf den LKW wettbewerbsfahig zu machen, missen die Westbalkamdahne
Verkehr gemeinsamer Zlige verbessern. Zwar haben die Bahngeseklsnluditéiber
alle Grenzangelegenheiten die Kontrolle, tiber viele aber doch. Die Bahrzim
Beispiel internationale Ziige vorrangig abfertigen, so dass es zugaeigiots” zu
Zeiten gibt, die eine hohe Servicequalitat gewahrleisten. Internatiofédgen kann
Uberdies Prioritat bei der Zuteilung verfiigbarer Lokomotiven und Mitarbeit
eingerdumt werden.

- Durchgangs- oder Blockziiggin effektives Beispiel der Integration von
Dienstleistungen ist der Einsatz von Durchgangsziigen. In diesen Zigen félok die
zusammen mit den Wagen Uber die Staatsgrenzen hinweg, so dass es durch das
Erfordernis, die Lokomotiven an jeder Grenze zu wechseln, nicht zu Verspéatungen
kommen kanri® (Die Lokomotivauslastung wiirde ebenfalls erhéht werden, weil die
Loks langere Strecken fahren.) In den USA werden haufig Durchgangsziigee&itiges
insbesondere fir terminsensiblen Verkehr, wie z.B. den Verkehr mit mehre
Transportmitteln oder fiir den Autotransport oder wenn der Transpoatfegnem
Bahnnetz sehr kurz ist.

172. Im Rahmen der zweiten Phase ihres Projekts zur Férderung des daddetansports
hat die Weltbank ein Korridorsystem vorgeschlagen, um den internationalen
Schienenglterverkehr in und durch die Westbalkanl&nder zu verbessernmzBiees,
vorgeschlagenen Maflinahmen sind eine Kombination aus: (i) spezielleitimvestin die
Schieneninfrastruktur, vor allem an den Grenzen, wo 6ffentliche Investitgasichert und mit
den nationalen Prioritaten vereinbar sind; und (ii) der Beseitigunguiistieller Hemmnisse an
den Grenzen. Dazu gehért Folgendes:

1. Abschaffung des Erfordernisses, die Lokomotiven fur Guterziige an deniGzenze
wechseln, oder zumindest Verlagerung der Auswechselung und der entsprechenden
technischen Kontrollen (Bremstest) von der Grenze zum Rangierbahnhof.

2. EinfUhrung informationstechnologischer Losungen zur Beschleunigung der @unigrti
durch die Grenzkontrollstellen und die einzelnen Bahnen.

"> Eine aktuelle Studie iiber grenziiberschreitendémBarkehr und die Leistungsfihigkeit der Korridore
IV und X empfiehlt, die Grindung eines gemeinsameals von Lokomotiven fur die Balkanlander zu
prufen. ECORYSTrade and Transport Facilitation in Southeast Eled@ TFSE) 2 — Railway Corridor
and Border Crossing Stud$, 46.
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3. Forderung einer gemeinsamen Zollabfertigung von Guterzigen in den
Rangierbahnhofen.

4. Verbesserte ,Slot“-Terminierung tber die einzelnen Streckenneizedizur
Unterstltzung der drei vorgenannten Punkte.

REFORMEMPFEHLUNGEN FUR JEDE BAHNGESELLSCHAFT

173. Diese allgemeinen Empfehlungen gelten fir alle Eisenbahnen dibalkasiander.
jede der Bahnen befindet sich aber in einem anderen Stadium des Umstrulgspezesses
und hat andere Prioritaten und kritische Probleme, folglich wird der $gohild jeweils anders
gelagert sein. Albanien zum Beispiel muss feststellen, welche des Streckennetzes eine
ausreichende Verkehrsdichte aufweisen, so dass die weitere Unterhalteciyfertigt ist; die
Ubrigen Strecken mussen stillgelegt werden. Serbien hingegen hat sekeSietz bereits
Uberpruft und die stillzulegenden Strecken identifiziert. Doch Serbien hataiem Zugang zur
Infrastruktur ermoéglicht und muss dringend feststellen, wie die Zutaifgszu gestalten sind,
damit die Kosten der Infrastruktur von den Nutzern getragen und nicht vom@teansoniert
werden.

174. Inder folgenden Tabelle sind die hauptsachlichen ReformempfehlungerefBajau
beschrieben, basierend auf der jeweiligen Marktsituation und dem aktSedied der Reform.
Fur jede Bahn werden Reformen beziiglich der Institutionen des Bahnsektors und de
Bestimmungen genannt sowie Management- und Strukturreformen der Bahndiayafiesaner
werden die Einfuhrung eines Marketing innerhalb der Bahnbetriebsgeséisowie die
Senkung der Betriebskosten und Investitionsausgaben empfohlen. Alle digsahvien
sollten dazu beitragen, einen effizienteren und marktorientierten Bahnzelschaffen, der
weniger Zuschiisse bendtigt.

Tabelle 14: Reformempfehlungen

Reform der Albanischen Eisenbahn — Empfohlene miti&istige Reformziele

Institutionell & Regulativ - Die Regierung solltenen Prozess entwickeln, um zu
klassifizieren, welche defizitaren Services dur&OPzu
unterstitzen sind, und prifen, ob die vorrangigemvies
kostengulinstiger mit der Bahn oder auf andere Ad,2B. mit dem
Bus, erbracht werden kénnen.

- Die Regierung sollte Ziele und Anreize fir diehBasetzen, die
MalRnahmen fur den Service, den Betriebsmittelzdstiua zur
Senkung des Subventionsbedarfs umfassen.

Management & Struktur - Das Management sollte pridd die HSH einen profitablen
Guterverkehr oder Personenverkehr mit einem holege@wvert
anbieten kann. Entwicklung eines Businessplans zur
Neustrukturierung des Streckennetzes und der Dégstsingen flr
die einzelnen Marktsegmente.

- Das Management sollte einen Prozess zur Analyde u
Klassifizierung der Investitionen einfiuihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Marktentwicklung - Entwicklung einer Frachtmarkegitteilung und Kontaktaufnahme
mit potentiellen GroRkunden.

- Neustrukturierung des Personenverkehrs zwischereb und
Tirana.

Kostensenkung - Personalabbau auf 750.
- Stilllegung der Strecken von Elbasan nach Pograded Fier nach
Vlore.

Reform der Eisenbahn von Boshien-Herzegowina — Emphlene mittelfristige Reformziele
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Institutionell & Regulativ

Die Regierung solltenen Prozess entwickeln, um defizitére
Strecken moglichst schnell auszugliedern.
Die Regierung sollte einen Prozess entwickelnzum
klassifizieren, welche defizitaren Services dur80OFPzu
unterstitzen sind, und prifen, ob die vorrangigemvies
kostengulinstiger mit der Bahn oder auf andere Ad,2:B. mit dem
Bus, erbracht werden kénnen.
Die Regierung sollte Ziele und Anreize fir diehBasetzen, die
MalRnahmen fur den Service, den Betriebsmittelzdstia zur
Senkung des Subventionsbedarfs umfassen.
Die Regierung sollte die Institutionen auf dezidn Zugang
vorbereiten (z.B. Lizenzierung von Spediteuren,
Infrastrukturgebuhren).
Die Regierung sollte die Privatisierung des Ftdiemstes in
Erwagung ziehen.

Management & Struktur

[1%)

Die Bahn sollte die Finarctthaltung fiir die Infrastruktur und d
Transport trennen. Einrichtung von Erfolgsbereichén
Managementanreizen.

Das Management sollte einen Prozess zur Analyde u
Klassifizierung der Investitionen einfihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Marktentwicklung

Entwicklung von Marketingbeziegtgen mit Bahngesellschaften
anderer Strecken.

Serviceentwicklung zwecks Erhéhung der Geschwielt und
Zuverlassigkeit fir Transporte auf unterschiedliche
Streckennetzen.

Kostensenkung

Personalabbau.
Reduzierung der Strecken mit geringer Verkehtgdic

Reform der Kroatischen Eisenbahn — Empfohlene mitlfristige Reformziele

Institutionell & Regulativ

Die Regierung solltenen Prozess entwickeln, um defizitére
Strecken moglichst schnell auszugliedern.
Die Regierung sollte einen Prozess entwickelnzum
klassifizieren, welche defizitaren Services dur80OFPzu
unterstutzen sind, und prifen, ob die vorrangigemviges
kostengunstiger mit der Bahn oder auf andere Ad,anB. mit dem
Bus, erbracht werden kénnen.
Die Regierung sollte Ziele und Anreize fir diehBasetzen, die
MafRnahmen fur den Service, den Betriebsmittelzdstiua zur
Senkung des Subventionsbedarfs umfassen.
Die Regierung sollte die Institutionen auf degidn Zugang
vorbereiten (z.B. Lizenzierung von Spediteuren,
Infrastrukturgebuhren).
Die Regierung sollte die Privatisierung des Ftdiemstes in
Erwagung ziehen.

Management & Struktur

D

Die Bahn sollte die Finarctthaltung fiir die Infrastruktur und d
Transport bis zum 1.1.2006 trennen. Einrichtung von
Erfolgsbereichen mit Managementanreizen gemalf Bssjtan.
Das Management sollte einen Prozess zur Analyde u
Klassifizierung der Investitionen einfihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Die Bahn sollte auf Tochtergesellschaften veteiohdie in
sekundéaren Geschéftsbereichen tatig sind (3 biefeRt pro Jahr).

Marktentwicklung

Entwicklung von Marketingbezietgen mit Bahngesellschaften
anderer Strecken. Direktes Aushandeln von Fraatstée und -
tarifen mit dem Kunden, gemeinsam mit den Partrierea.
Serviceentwicklung zwecks Erhéhung der Geschwkeit und
Zuverlassigkeit fur Transporte auf unterschiedliche
Streckennetzen.

Kostensenkung

Kombinierte MaBhahmen zur Steiggden Personal- und
Infrastrukturproduktivitat, so dass die Arbeitsqu@torking ratio)
bis 2006 auf 190% gesenkt wird und auf 150-170%007 (PAL-
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II-Bedingung).
Reduzierung der Strecken mit geringer Verkehtgdic

Reform der Eisenbahn des Kosovo — Empfohlene mitfeistige Reformziele

Institutionell & Regulativ

MaRnahmen miussen waystgis Resolution liber den Status des
Kosovo verabschiedet worden ist.

Management & Struktur

Das Management sollte efrzess zur Analyse und
Klassifizierung der Investitionen einfiuihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Marktentwicklung

MaRnahmen missen warten, bisRésn liber den Status des
Kosovo verabschiedet worden ist.

Kostensenkung

Umsetzung des vereinbarten Ste#écisungsplanes.
Die Strecken Kline-Prizen und Bardosh-Medaretenliveiterhin
geschlossen bleiben, bei minimalen Instandhalturggsk.

Reform der Mak

edonischen Eisenbahn — Empfohlene rtelfristige Reformziele

Institutionell & Regulativ

Die Regierung solltenen Prozess entwickeln, um zu
klassifizieren, welche defizitaren Services dur&0OPzu
unterstutzen sind, und prifen, ob die vorrangigemviges
kostengulinstiger mit der Bahn oder auf andere Ad,2B. mit dem
Bus, erbracht werden kénnen.

Die Regierung sollte Ziele und Anreize fur diehBasetzen, die
MaRnahmen fur den Service, den Betriebsmittelzdstsa zur
Senkung des Subventionsbedarfs umfassen.

Die Regierung sollte die Privatisierung des Bafxtitdienstes
durchfihren.

Management & Struktur

Die Bahn sollte die Bereithfrastruktur und Transport trennen
sowie den Transport in Erfolgsbereiche fur den étees- und
Guterverkehr unterteilen.

Das Management sollte einen Prozess zur Analyde u
Klassifizierung der Investitionen einfihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Marktentwicklung

Entwicklung von Marketingbezietgen mit Bahngesellschaften
anderer Strecken.

Kostensenkung

Personalabbau gemaf Businessplan.
Bewertung der Einnahmen/Kosten von Strecken eninger
Verkehrsdichte; Stilllegung von Strecken in Bettezibhen.

Reform der Serbischen Eisenbahn — Empfohlene mitlfgistige Reformziele

Institutionell & Regulativ

Die Regierung solltenen Prozess entwickeln, um defizitére
Strecken moglichst schnell auszugliedern.
Die Regierung sollte einen Prozess entwickelnzum
klassifizieren, welche defizitaren Services dur&0OPzu
unterstutzen sind, und prifen, ob die vorrangigemviges
kostengunstiger mit der Bahn oder auf andere Ad,anB. mit dem
Bus, erbracht werden kénnen.
Die Regierung sollte Ziele und Anreize fir diehBasetzen, die
MalRnahmen fur den Service, den Betriebsmittelzdstiua zur
Senkung des Subventionsbedarfs umfassen.
Die Regierung sollte die Institutionen auf degidn Zugang
vorbereiten (z.B. Lizenzierung von Spediteuren,
Infrastrukturgebuhren).
Die Regierung sollte die Privatisierung des Ftdigmstes in
Erwégung ziehen.

Management & Struktur

Die Bahn sollte InfrastirktPersonenverkehr, Giterverkehr un
den Fahrzeugpark in Tochtergesellschaften unterteinfiihrung
von Erfolgsbereichen mit Managementanreizen.

Das Management sollte einen Prozess zur Analyde u
Klassifizierung der Investitionen einfihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Die Bahn sollte auf Tochtergesellschaften vetziohdie in
sekundaren Geschéftsbereichen tatig sind (3 bisfeRt pro Jahr).

Marktentwicklung

Entwicklung von Marketingbezietgen mit Bahngesellschaften
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anderer Strecken. Direktes Aushandeln von Fraatstée und -

tarifen mit dem Kunden, gemeinsam mit den Partrierea.

Serviceentwicklung zwecks Erhéhung der Geschwkeit und
Zuverlassigkeit fur Transporte aofarschiedlichen
Streckennetzen.

Kostensenkung -

Die ZTP hat sich verpflichtet, g€¢arn“-Personalbestand im Jah
2005 um 1900 und im Jahr 2006 um weitere 3000&stell
verringern.

Die ZTP hat sich zudem verpflichtet, bis Ende 200
Zugverbindungen von 13,8% des Streckennetzes eictstn,
sofern kein servicespezifischer Zuschuss bewilliigdl.

Reform der Montenegrinischen Eisenbahn — Empfohles mittelfristige Reformziele

Institutionell & Regulativ -

Die Regierung solltenen Prozess entwickeln, um zu
klassifizieren, welche defizitaren Services dur&0OPzu
unterstitzen sind, und prifen, ob die vorrangigemvies
kostengulinstiger mit der Bahn oder auf andere Ad,2:B. mit dem
Bus, erbracht werden kénnen.

Die Regierung sollte Ziele und Anreize fur diehBasetzen, die
MaRnahmen fur den Service, den Betriebsmittelzdstsa zur
Senkung des Subventionsbedarfs umfassen.

Die Regierung sollte die Privatisierung des Baduwtitdienstes
durchfihren.

Management & Struktur -

Das Management sollte ePyx@zess zur Analyse und
Klassifizierung der Investitionen einfihren, def der
wirtschaftlichen Rendite basiert.

Marktentwicklung -

Entwicklung von Marketingbeziegtgen mit Bahngesellschaften
anderer Strecken. Direktes Aushandeln von Fraafdtia und -
tarifen mit dem Kunden, gemeinsam mit den Partrierba.
Serviceentwicklung zwecks Erhéhung der Geschwkeit und

Zuverlassigkeit fur Transporte aofarschiedlichen

Streckennetzen.

Kostensenkung -

Personalabbau.

61



QUELLENVERZEICHNIS

Vertrag zwischen der Foderation Bosnien-Herzegowina und der Republik Srpska tber die
Grindung einer gemeinsamen 6ffentlich-rechtlichen Bahngesellschaft gemaf denebay
Friedensabkommen, Anhang 9, unterzeichnet in Dayton, Ohio, am 21. Novembgr. Y9898
1998).

Alesina, Alberto und R. Perotti. (1995). “Fiscal expansions and adjustments in Git@bies.
Economic PolicyVol. 10, No.21, Oktober 1995, S. 205-248.

“Bauxitminen suchen einen strategischen Partner,”
www.pmcomm.com/montenegro/mining.htm

Bosnien-Herzegowina, Ministerrat, (200Ejsenbahngesetz.

Bosnien-Herzegowina, Statistisches Amt, (20@®zember 2004, Bericht Gber Verkehr und
Telekommunikation.

Offentlich-rechtliche Bahngesellschaft von Bosnien-Herzegowin@5§2Mvestitionsplan
2005 — 2009Sarajevo.

Brittan, S. (2001)'The greatest perversity of the Européische Uniheitartikel in: The
Financial Times, 26. April 2001.

CER, (2004 Erwiderung auf den ECMT-Bericht Uber Infrastrukturzugangsgebuihren in Europa
Juni 2004.

Rat der Europdaischen Union, (199B)chtlinie 91/440/EEC des Rates Uber die Entwicklung der
Eisenbahnen der Gemeinsch#ftiissel: 29. Juli 1991.

Rat der Europdaischen Union, (199B)chtlinie 95/18/EC des Rates Uber die Lizenzierung von
Bahngesellschafte®@rissel: 19. Juni 1995.

Rat der Europaischen Union, (199B)chtlinie des Rates 95/19/EC vom 19. Juni 1995 Uber die
Verteilung der Infrastrukturkapazitat und Infrastrukturtarifieruytssel: 19. Juni 1995

Rat der Europaischen Union, (1996puncil Regulation 2236/95 laying down general rules for
the granting of Community financial aid in the field of trans-European netwBréissel: 18.
September 1995

Rat der Europdaischen Union, (1996puncil Directive 96/48/EC on the interoperability of the
trans-European high-speed rail systemgdissel: 23. Juli 1996.

Rat der Europaischen Union, (200@puncil Regulation 807/2004Abanderung der
Ratsverordnung 2236/95. Brissel: 21. April 2004.

COWI, (2003)‘Regional Balkans Infrastructure Study — Transport: Final Repadié REBIS-
Studie wurden durch das CARDS-Programm der Européischen Union finanziert.

Di Pietrantonio, L. and Pelkmans, J., (2004)e Economics of EU Railway Reform, College of
Europe, Bruges European Economic Policy Briefing rBriges: September 2004.

® Anmerkung d. Ubers.: Da es sich wohl bei den resifiokumenten um Texte handelt, die in
englischer Sprache verfasst sind, wurden die Triteduellenverzeichnis nicht Ubersetzt, in den
entsprechenden FulZnoten hingegen wurden sie iiterset

62



ECORYS, (2005)Trade and Transport Facilitation in Southeast Europe (TTFSE) 2 — Railway
Corridor and Border Crossing Study .

Easterly, William; Jakob de Haan; Jordi Gali. (1999). “When is Fiscpisftent an lllusion?”
Economic PolicyVol. 14, No. 28. April 1999, S.55-86.

Europaisches Amt fur Wiederaufbavontenegro, Jahresplan (2004).
www.ear.eu.int/montenegro/main/montenegro-alc2i3c4 . kerfiigbar ab 20. April 2005.

Europaisches Amt fur Wiederaufbau: “On Track, a Legal Milestone fdviteenegrin
Railway Services,iwww.ear.eu.int verfligbar ab 20. April 2005.

Europaische Bank fur Wiederaufbau und Entwicklung (20Biégnbahnsanierungsprojekt:
Abschlussbericht).

Europaische Kommission, (199Directive 1991/440 — On the development of the
Communities railways"Briissel.

Européaische Kommission, (1908 ransport network for the applicant countries of the
Europdische Union begins to take shapeessemitteilung. Brussel: 24. Juni 1998. IP/98/565.

Europaische Kommission, (2001&)irective 2001/14 — On the allocation of railway
infrastructure and the levying of charges for the use of railway infrastreiend safety
certification”, Brissel.

Europaische Kommission, (20018yansport and Energy Infrastructure for South Eastern
Europe.Briissel: Oktober 2001.

Europaische Kommission, (2001¥yhite Paper — European Transport Policy for 2010: Time
to Decide Luxemburg: 12. September 2001.

Europaische Kommission, (2003yansport infrastructure: High-Level Group chaired by
Karel Van Miert to identify the priority projects for the trans-Bpean network in the enlarged
Union. Pressemitteilung. Brissel: 10. Januar 2003. 1P/03/26

Europaische Kommission, (2004&nergy and Transport in Figures 20@klssel: Dezember
2004.

Europaische KommissiddERTMS en 10 questiongerfiigbar unter:
http://europa.eu.int/comm/transport/rail/interoperabilityferten.htm

Europaische Kommission, (2004The Western Balkans in TransitionQG for Economic and
Financial Affairs, Brissel.

Europaische Kommission, (2004roposal for a Directive of the European Parliament and of
the Council, amending Council Directive 91/440/EEC on the development of theuGibyisn
railways.Briussel: 3. Marz 2004. COM(2004)139, letzte Fassung.

Europaische Kommission, (200Q0OMMISSION STAFF WORKING PAPER: Proposal for a
Directive of the European Parliament and the Council, amending Directive 91B@03k the
development of the Community’s railways to gradually open up the marketeioratibnal
passenger services by rail: Extended Impact AssessBréistel: 3. Marz 2004. SEC(2004)
236.

63



Europaische Kommission, (2004roposal for a Directive of the European Parliament and of
the Council on the certification of train crews operating locomotarestrains on the
Community’s rail networlBrussel: 3. Marz 2004. COM(2004)142, letzte Fassung.

Europaische Kommission, (2004roposal for a Regulation of the European Parliament and
of the Council on International Rail Passengers’ Rights and ObligatiBnissel: 3. Marz
2004. COM(2004) 143, letzte Fassung.

Europaische Kommission, (2004roposal for a Regulation of the European Parliament and
of the Council on compensation in cases of non-compliance with contractual quality
requirements for rail freight serviceBriissel: 3. Marz 2004. COM(2004)144 final.

Europaische Gemeinschaft (200@8ytachten Uber Kroatiens Antrag auf Mitgliedschaft in der
Europaischen Union.

Europaische Kommission/Weltbank, Buro flr Sidosteuropa, (208d)esbericht 2003.
Brussel: Dezember.

Europdischer Rat, (2003)genda for the Western Balkans. Moving Towards European
Integration.Thessaloniki: 20. Juni.

Européische Konferenz der Verkehrsminister (2Q08yuis CEMT — Principal Acts of the
ECMT 1953-20030QECD, Paris. (Verflugbar unter
http://www1.0ecd.org/cem/pub/pubpdf/AcquisBIL.pdf

Europdische Union, (199@pecision No 1692/96/EC of the European Parliament and of the
Council on Community Guidelines for the development of the trans-European transport
network.Briissel: 23. Juli 1996.

Europaische Union, (2001pecision No 1346/2001/EC oft the EP and the Council.
Abanderung des Beschlusses 1692/1996/EC. Brissel: 22. Mai 2001.

Europaische Union, (2001Directive 2001/16/EC of the EP and the Council on the
interoperability of the trans-European conventional rail syst@ngssel: 19. Marz 2001.

Europaische Union, (2001Directive 2001/12 of the European Parliament and of the Council
of 26 February 2001 amending Council Directive 91/440/EEC on the development of the
Community’s railwayAmtsblatt der Europaischen Gemeinschaft. Brissel: 15. Marz 2001.

Europaische Union, (2001Directive 2001/13/EC of The European Parliament and of the
Council of 26 February 2001 amending Council Directive 95/18/EC on the licensing of railway
undertakingsAmtsblatt der Europdischen Gemeinschatft. Briissel: 15. Marz 15, 2001.

Europaische Union, (2001Directive 2001/14/EC of The European Parliament and of the
Council of 26 February 2001 on the allocation of railway infrastructure capacity and the
levying of charges for the use of railway infrastructure and safetification. Amtsblatt der
Europaischen Gemeinschaft. Brissel: 15. Marz 15, 2001.

Europdische Union, (2004regulation (EC) no 881/2004 of the European Parliament and of
the council of 29 April 2004 establishing a European Railway Agency (Agency Regulation)
Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaft. Brissel: 30. April 2004.

Europdische Union, (2004)ecision 884/2004 of the EP and the Counfidlénderung des
Beschlusses 1692/1996/EC. Brissel: 29. April 2004.

64



Europdische Union, (2004pirective 2004/49/EC of The European Parliament and of the
Council of 29 April 2004 on safety on the Community’s railways and amending Council

Directive 95/18/EC on the licensing of railway undertakings and Dire@0@4/14/EC on the
allocation of railway infrastructure capacity and the levying of chargedi®iuse of railway

infrastructure and safety certification (Railway Safety Directidetsblatt der Europaischen
Gemeinschaft. Brussel: 30. April 2004.

Europdische Union, (2004pirective 2004/50/EC of the European Parliament and of the
Council of 29 April 2004 amending Council Directive 91/48/EC on the interoperadsilitye
trans-European high-speed rail system and Directive 2001/16/EC of the Eur@pdement
an of the Council on the interoperability of the trans-European conventional sédray
Amtsblatt der Europaischen Gemeinschatft. Brissel: 30. April 2004.

Europaische Union, (2004irective 2004/51/EC of the European Parliament and of the
Council of 29 April 2004 amending Council Directive 91/440/EEC on the developmeat of th
Community’s railways (“Market Access DirectiveAmtsblatt der Europaischen Gemeinschatft.
Brissel: 30. April 2004.

EUROSTAT, (199)Verkehr in ZahlenLuxemburg: 1999.

Financial Times (2004%5pecial Reports, Bosnia-Herzegovina, 23. November 2004.

Foster Christopher D. (199P)ivatization, public ownership, and the regulation of natural
monopolyBlackwell, Oxford, United Kingdom.

Halcrowet al.,(1999).Improvement of Competitiveness of Rail Transport in CERGgember
1999.

Hrvatske Zeljeznice, (2005Business Plan 2005-20081&rz 2005.
Janes Information Group Ltd. (200danes Worls Railway003-2004.
Jeremy Drew, (20000he Railways Supply Industng. 87-101.

Johansson P and J. E. Nilsson, (2004) “An economic analysis of track mainteostste
Transport PolicyVolume 11. S. 277-286.

Internationaler Wahrungsfonds (IMF), (2004). Public Investment and Fiséey.Pi®. Marz
2004. Washington, DC: IMF.

Internationaler Wahrungsfonds (IMF), (2004). Republic of Croatia: 2004 ARicle
Consultation and Request for Stand-By-Arrangement. IMF Country Report No. 04/253.
Washington, DC: IMF.

Internationaler Wahrungsfonds (IMF), (2004). Republic of Croatia: 2004 ARicle
Consultation and Request for Stand-By-Arrangement — Staff Report. IMF CowptoytRo.
04/253. Washington, DC: IMF.

Internationaler Wahrungsfonds (IMF), (2005). Albania: 2004 Article IV Consuoittgkifth
Review Under the Poverty Reduction and Growth Facility. IMF Country Remor®H89.
Marz 2005. Washington, DC: IMF.

IMF/WB Development Committee, (2004a). Seventieth Meeting, Washington &6hé 2,
2004, DC/S/2004-0038. Washington, DC: Weltbank.

Internationaler Wahrungsfonds, (2004international Financial Statistic3Vashington DC.

65



Infrastruktur-Lenkungsausschuss, (2003), Stability Pact Regionkd, Tessaloniki 16.
Dezember 2002Developing Regional Infrastructure Strategic Approach and Implementation
of Projects”,Ein Bericht des Sekretariats des Infrastruktur-Lenkungsaussshizgs Mai 2003.

Infrastruktur-Lenkungsausschuss, (2008)plementing Regional Transport Priorities in the
Western Balkans. A Report by the Chair of the IB@issel: Dezember 2003.

Louis Berger S. A., (2002ransport Infrastructure Regional Study (TIRS) in the Balkans.
Abschlussbericht, Marz 2002. ECMT und Agence Francaise de Dévelopment.

Louis Berger S. A. (2004AIbania National Transport Plan, Draft Final Repo8eptember
2004, S. ES-11.

Marcial Enrique und Partnet al.,(2002).SCENES European Transport Scenarios.
Abschlussbericht, April 2002.

Nash, C., B. Mathews, & Thopson, Lou. (20@)arges for the Use of Infrastructure in ECMT
Railways,ECMT, Paris.

NEA, (1999).Traffic Forecast for the Ten Pan-European Corridors of Helsinki. Final Report.
Rijswijk: August 1999.

NEA et al..,(2004).TEN-STAC: Scenarios, Traffic Forecasts, and Analyses of Corridorgon th
Trans-European Transport Network. Traffic, Bottlenecks and Environménédysis of 25
Corridors. Abschlussbericht, September 2004.

NERA, (2004),Study of the Financing and Public Contributions to Railwéiyszember 2004).
OTIF, (1980)Convention concerning International Carriage by RailMai 1980.

Republik Kroatien, (1999)ransport Development Stratedsntwickelt vom Ministerium fur
Seewesen, Transport und Kommunikation. Zagreb: November 1999.

Republik Kroatien, (2003Answers to Questionnaire of the European Commis€lataber
2003.

Republik Kroatien, (2003Eisenbahngesetz.
Republik Kroatien, Zentrales Amt flir Statistik, (2008)atistische Informationen.

Repubik Makedonie, (2005).Answers to Questionnaire of the European Commission.
Februar 2005.

Republik Montenegro, Infrastrukturentwicklungsplan,
www.donors.cy.yu/economic_reform/infrstructure.htwerfigbar ab 21. April 2005.

Republik Srpska, Institut fir Statistik, (20(B&zember 2004 Statistischer Verkehrsbericht.

SEK-Beratungsdienste (200@roject Scoping for railway Rehabilitation, Abschlussbericht
Marz 2000.

Statistisches Amt fiir Serbien und Montenegro, (208@tistisches Handbuch 2003, 43.

" wie im Original, nicht FYR Makedonien.

66



Scott Wilson Railways, Ltd.(2008fodernization of Albanian Railways — HSH ,
Abschlussberich. Oktober 2005.

Scott Wilson Railways, Ltd.(2008ailway Border Crossing Study, Entwurf Abschlussbericht
Dezember.

Swederail, (2003praft Final Report on Restructuring of Railways in Kos®b, Dezember
2003.

UIC (Internationale Eisenbahnvereinigung) (20B4)CS mitigation strategies on corridors and
at national level — Cost/Benefit analydfaris. Zum Download verfugbar unter:
http://etcs.uic.asso.fr/docs/corridors/cba_v4.1.pdf

UNECE, (1985)European Agreement on Main International Railway Liftgesnf: 31. Mai
1985.

UNECE, (1991)European Agreement on Important Combined Transport Lines and Related
Installation.Genf. 1. Februar 1991.

UNMIK-EisenbahnJahresbericht 2003.
UNMIK-EisenbahnBusinessplan 2005-qQEntwurf 03/03/07).

Website von USSTEEwww.usteel.com verfiigbar ab 6. Mai 2005

Website der EU im Kosoveyww.euinkosovo.org verfiigbar ab 13. April 2005.

Website der Kosovo Trust Agenayww.kta-kosovo.org verfugbar 13. April 2005.

Website detJnited National Interim Administration in Kosgweww.unmikonline.org
verfugbar ab 13. April 2005.

Weltbank, (2003)Serbia and Montenegro — Public Expenditure and Institutional Review.
Volume 1. Report No. 23689. Washington, DC: Weltbank.

Weltbank, (2004a).The World Bank Group in South Eastern Europe: Regional Framework
Paper”, Weltbankregionen Europa und Zentralasien, Washington D.C.

Weltbank, (2004b):Reforming Infrastructure: Privatization, Regulation and Competition”,
Policy Research Report, Washington D.C.

Weltbank, (2004c).A Framework for the Development of the Transport Sector in SE Europe”
Europe and Central Asia Region of the World Bank, Washington D.C. (verfugbar unte
http.//1nts017:8080/Transport.nsf/ECADocByLink/BEF3FC761FF49D0785256FB2005088607?
Opendocument).

Weltbank, (2004d):Framework for the Development of Regional Energy Trade in South east
Europe”, Energy and Mining Discussion Paper no. 12, Washington D.C.

Weltbank. (2004e). Kosovo: Economic Memorandum, 18. Mai 2004. Bericht Nr. 28023.
Washington, DC: Weltbank.

Weltbank. (2004f). Serbia and Montenegro, Republic of Serbia: An Agenda for Economic
Growth and Employment. December 6, 2004. Bericht Nr. 29258. Washington, DC: Weltbank.

67



Weltbank, (2005g):Borrowing for Infrastructure in the Western Balkans — Is there Fiscal
Space? A Suggested ApproacBeptember, 2005.

Weltbank, (2005h):Public Expenditure Policies in South Eastern Europ8gptember 2005.
Weltbank Bericht Nr. 33400-ECA.

Workshop Uber Infrastrukturzugangsgebiihren (2@0&ammenfassung und Hauptergebnisse
Brissel, 8. Juni 2005.

ZTP, Serbische Eisenbahn, (20QEhresbusinessplan der Bahntransportgesellschaft ZTP
Belgrad fur 2005Belgrad.

68



ANHANG A — DER INSTITUTIONELLE KONTEXT DES BAHNSEKTORS

DERACQUIS COMMUNAUTAIRE

175. Der institutionelle Rahmen des Bahnsektors in den Westbalkanlandeuomder
Europaischen Union bestimmt, denn die Lander wollen die ,Pflichten der Mighaét“ der
EU Ubernehmen. Dazu ist es notig, dass die nationalen Gesetze, Bestimmungerfahrerv
auf eine Weise an die gemeinschaftliche Gesetzessammluraggleéa communautaire
(gemeinschatftlicher Besitzstand), angepasst werden, dass eingéndidjstintegrierung der
mafRgeblichen EU-Gesetze in den nationalen Gesetzesrahmen sieliergiest

176. Der gemeinschaftliche Besitzstand fiir den Verkehr enthalt aigeblichen EU-
Richtlinien, Bestimmungen und Entscheidungen sowie alle Rechtsgrundsatzaslagufgen
des Européischen Gerichtshofes, alle internationalen Verkehrsalgkgrdia die EU
unterzeichnet hat, einschlieBlich desjenigen, was jetzt E@ddjliisgenannt wir®, ebenso wie
alle relevanten Erklarungen und Resolutionen des Ministerrates. In dendeh Abschnitten
wird der aktuelle Inhalt des gemeinschaftlichen Besitzstandes fivetkahr anhand dreier
grol3er Bereiche beschrieben:

i. Die frihe EU-Gesetzgebung von 1990 — 2001;
ii. Das EU-WeilRbuch und die spéateren Eisenbahndokumente;
iii. Der ECMT-Acquis

DIE FRUHE EU-GESETZGEBUNG 1990 — 2001

177. Der Liberalisierungsprozess der Bahn wurde 1991 und 1995 formell durch den Erlas
von Richtlinien eingeleitet. Seit dieser Zeit hat die EU nach und niaetumfassende
Gesetzessammlung erarbeitet, die die schrittweise Offnung des Bansskirch die

Regulierung des Zugangs zur Infrastruktur, die Betriebsfahigkeitedasen europaischen
Schienennetzes (Interoperabilitat), die Trennung der Infrastruktur voondgefingsverkehr

und ein gemeinsames Verfahren zur Bahnsicherheit vorsieht. Diese Gematnbsng umfasst
unterschiedliche Gesetze, die fir alle Mitglieder, Beitritts- undeBle&rlander bindend sind,
sofern nicht besondere Ausnahmen vereinbart worden sind. In den folgenden Adaschnitt
werden die Kerngesetze und die damit verbundenen obligatorischen Aofayeler
zusammenfassend dargelegt:

178.  Die Richtlinie 1991/440/EE&iiber die Entwicklung der Eisenbahnen der
Gemeinschatft ist der Vorlaufer der Gesetze uber die Offnung des Baltas&emaR dieser
Richtlinie:

- missen die Finanzbuchhaltungen der Infrastruktur und des Transportvegtedmaty
sein. Eine Trennung hinsichtlich des institutionellen und Organisationsralishens
freigestellt.

- missen die Bahngesellschaften auf einer kaufmannischen Basiftetemgeden.
Offentliche Dienstleistungsverpflichtungen (Public Service @ittions, PSO) und
offentliche Dienstleistungsvertrage (Public Service ContractsS) Rfbissen ebenfalls
auf kaufméannischer Basis definiert werden.

8 Und was kiirzlich auf die wesentlichen 120 Resohsh, Erklarungen, Entscheidungen und
Empfehlungen usw. begrenzt worden ist. Nahereg &#€MT (2003).

" Richtlinie des Rates 91/440/EEC vom 29. Juli 1@Bér die Entwicklung der Eisenbahnen der
Gemeinschaft, Amtsblatt L 237, 24.08.1991, S. 25-28
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- mussen die Bahngesellschaften Businessplane erstellen — dietionestind
Finanzierungspléane enthalten missen —, um ein finanzielles Gleichgewictgizhesr.

- missen die Mitgliedsstaaten geeignete Mechanismen einfihreh,dileidie
Verschuldung der Bahngesellschaften verringert wird, damit sie finkebensfahig
werden. Der Artikel 9 schreibt insbesondere vor, dass 1. die Mitglieaks in
Verbindung mit existierenden staatlichen oder staatlich kontrollierten
Bahngesellschaften geeignete Mechanismen einfuhren muissen, durch die die
Verschuldung dieser Bahngesellschaften auf ein Mal3 verringert wirchegetin
gesundes Finanzmanagement nicht behindert und das die Finanzlange verb&ssert. 2
diesem Zweck kénnen die Mitgliedsstaaten die nétigen Mal3nahmeifeargoen die
Einrichtung einer separaten Schuldentilgungsabteilung innerhalb der
Finanzbuchhaltungen dieser Gesellschaften zur Pflicht zu machen.

- missen Bahngesellschaften in Bezug auf das Management, die Verwaltungual int
Kontrolle Gber administrative, wirtschaftliche und Buchfiihrungsangelegenhei
unabhangig vom Staat sein.

- mussen Bahngesellschaften frei sein, internationale Gruppierungerteme in
Organisationen zu griinden, Tarifsysteme zu entwickeln sowie Personeab&wmittel
und das Management zu kontrollieren.

- missen die Bahngesellschaften der Mitgliedsstaaten unter bestirdmistanden
Zugang zu den nationalen Markten flr den internationalen kombinierterv&ihr
haben; der Personen- und Guterverkehr der EU muss fur internationalegdaltien
stehen.

- muss das Infrastrukturmanagement eine Zugangsgebuhr fir die Nutzung der
Bahninfrastruktur erheben. Die Mitgliedsstaaten miissen die Regelestsefzung
dieser Gebihr in Absprache mit dem Infrastrukturmanagement festlegen.

- muss die Nutzungsgebuhr in nicht diskriminierender Weise berechragnysie kann
die Kilometerzahl, die Zusammensetzung des Zuges und samtliche besdraldozen
wie Geschwindigkeit, Radsatzlast und das Mal3 oder die Periode der
Infrastrukturnutzung bericksichtigen.

179. 1995 wurden in Ergéanzung der Gesetzgebung von 1991 zwei weitere Richtlinien
erlassen, in denen (i) gemeinsamen Kriterien flr die Lizenzierung von inidgydischen
Union gegriindeten Bahngesellschaften festgelegt wifrdewie (ii) erste Regeln fiir die
Verteilung der Infrastrukturkapazitat und Infrastrukturtarifierfinie Richtlinie 95/18 sieht
vor, dass Bahngesellschaften, die eine Reihe von in der Richtlinie emémaBedingungen
erfillen, eine Lizenz fir das gesamten EU-Territorium beantragen kdteediel ist es, den
internationalen Zugang und folglich den Wettbewerb zu férdern.

180. Die Richtlinie 95/19, die vor kurzem durch die Richtlinie 2001/14 ersetziew ist,
sieht vor, dass jeder Mitgliedsstaat einen Verteilungsausscimgeszein muss, der die
Infrastruktur fair und in nicht diskriminierender Weise zuordnet. Zudens filugedes
Bahnunternehmen ein Sicherheitszertifikat ausgestellt werden.

181. Der erste Schritt im Hinblick auf die Interoperabilitat wurdedmitVerabschiedung der
Richtlinie 96/48/EC Uber die Interoperabilitat des transeuropaischen

8 Richtlinie des Rates 95/18/EC vom 19. Juni 199 idle Lizenzierung von Bahngesellschaften.
81 Richtlinie des Rates 95/19/EC vom 19. Juni 199&r igie Verteilung der Infrastrukturkapazitat und
Infrastrukturtarifierung.
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Hochgeschwindigkeitsbahnsystems géfabie Richtlinie schreibt vor, dass dieses Bahnsystem
wesentliche Anforderungen erfillen muss, die sogenanigeinnical Specifications for
Interoperability (TSI)so dass Interoperabilitéat, héhere Sicherheit und eine verminderte
Umweltbelastung erreicht werden. Die sechs Bereiche des Streclemnfigtalie diese
Spezifikationen gelten, heil3en Subsysteme und lauten wie folgt:

. Infrastruktur,

. Energie,

. Instandhaltung,

. Kontrolle, Steuerung und Signalwesen,

. Rollmaterial,

. Verkehr und Management sowie

. telematische Anwendungen fur den Personen- und Giterverkehr.

~NOoO O WNE

182. Die Kommission hat die TSI fiir die sechs Subsysteme im Mai 2002 cltigates®®
Die Texte der TSIs wurden im Amtsblatt L245 vom 12. September 2002 verigfierleitdem
wurden sie durch die Gesetze ersetzt, die auf den Entwirfen flr das erste
Bahninfrastrukturdokument aus dem Jahr 1998 beruhen und den Bahnliberalipierzess
zusammenfassen: Hinsichtlich des Subsystems Kontrolle und Sigaalwetangt die
Richtlinie 96/48/EC auf dem transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsnetinle¢itliches
Kontrollsystem, das European Rail Traffic Management System {[El3MDie Griinde flr ein
einheitliches Kontrollsystem war die Tatsache, dass auf dem eutwggdiStreckennetz
gegenwartig 15 verschiedene Signalsysteme in Betrieb sind. Von ParBriiashl zum
Beispiel wird der Lokfuhrer mit 7 unterschiedlichen Signalstandards koigfrpntas
Umstellungskosten und Sicherheitsprobleme verursacht.

183. Der Zweck dieses Vorschlags zur Einfiihrung des ERMTS, das von den eurapaische
Lieferanten fur Signalanlagen eingerichtet wird, ist, diese Pr@bieniiberwinden und auf dem
gesamten Streckennetz ein gemeinsames Schienenverkehrsmanagemezisr Verfiigung

zu stellen. Das System besteht aus mehreren Elementen:

- ETCS (Européaisches Zugiberwachungssystem); einem zuggesGorguter
(Eurocab), der die vom Gleis Ubermittelte Zuggeschwindigkeit mit deinmah
zulassigen Hochstgeschwindigkeit vergleicht, und den Zug automaliknast, wenn
letztere Uberschritten wird; und

- GSM-R; einem auf GSM beruhenden Funkkommunikationssystem, das jedoch
bahnspezifische Frequenzen benutzt und den Informationsaustausch (Sprache und
Daten) zwischen Uberwachungs- und Zugpersonal sicherstellt.

184. Der Kommissionsbeschluss vom 29. April 2004 legt ERTMS-Spezifikatftineias
transeuropaische Hochgeschwindigkeitsnetz und das transeuropaiscmerhiécke

Streckennetz fest. Die Kosféiir die Einrichtung der ETCS-Module an Bord hangen ab vom
Lokomotivtyp oder Wagenzug und belaufen sich auf rund USD 120.000 fur neue Ausristung.
Muss vorhandene Ausriistung modifiziert werden, liegen die Kosten zwis@ier240.000

und USD 360.000.

185. Die Kosten der Installation des ETCS in der Infrastruktur sind schwehaizesn, denn
sie hangen ab von der Verkehrsdichte und dem Verfahren der Kostenzure@amdiey.
Installation des ETCS oft mit einer Uberholung der Strecke gekoppelt wicden die
Kostenschéatzungen von USD 36.000 bis UDS 360.000 pro Gleis-km. Eine vorsichtige
Schatzung der Kosten fir die Installation des ETCS auf einem ,atheblTeil des

8 1m Anhang 1 derselben Richtlinie definiert.

% Die Beschliisse der Kommission 2002/730, 731, 733, 734, 735/EC.

8 Kostenschatzungen sind dem Memo/05/23% ERTMS in 10 Questigneroffentlicht unter
http://mct.sbb.ch/mct/en/infrastructure_innovationetcs-eumemo-05-235_en.pdf entnommen.
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Streckennetzes" belauft sich auf tber USD 700 Mio. pro Jahr fir dieteadJahre. Eine
aktuelle Studie der UIC ist zu dem Schluss gekommen, dass die erfbielethiwestitionen
auch fiir die westeuropéaischen Eisenbahnen 6konomisch nicht realisieddar si

DAS EU-WEISSBUCH: EUROPAISCHE VERKEHRSPOLITIK FUR 2010: ZEIDR
BESCHLUSSE

186. 2001 hat die Europaische Kommission ihr WeiRbuch zur Verkehrspolitikegide
Die Strategie dieses Berichts basiert auf der Einschatzung dehv&péitik fir den Zeitraum
von zehn Jahren und dem Ziel, folgende Probleme anzugehen:

Der Guterkraftverkehrsmarkt ist weitgehend geéffnet worden, dodBatersektor liegt
in Bezug auf Modernisierung und Liberalisierung noch zurtick. Heute wird der
Guterverkehr zunehmend von der StralRe dominiert.

- Durch dieses Ungleichgewicht hervorgerufene Stockungen zwischen deshkéarten
verursachen fur die Gemeinschaft Kosten in Hohe von 0,5 Prozent des BIP und
schatzungsweise 1 Prozent bis zum Jahr 2010.

- Die Sicherheit des Stral3enguterverkehrs ist noch nicht in emesh@baren Mald
hergestellt.

- Es st auBerst wichtig, ein stets funktionsfahiges Verkelranetchaffen, vor allem,
um die Abhé&ngigkeit von der Energie zu verringern und die externen Kostee fur di
Umwelt und die Gesundheit zu reduzieren. Die Kommission bedauert, dassedieex
Kosten nicht optimal in die Beforderungstarife integriert sind.

- Die Erweiterung wird die Verkehrsstrome umlenken und hohe Integrierungskost

verursachen.

187. Das WeilRbuch enthalt iber 60 MalRnahmen, deren Hauptziele wie fgt [u
Forderung des Wechsels der Verkehrsart hin zu einer ausgeglicheneréenmadeeilung; (ii)
Beseitigung der Engpasse auf dem europaischen Verkehrsnetz; (iiisSentloey der
Servicequalitat und Sicherheitsbedingungen fiir die Benutzer; (iv) S&heg der
Koordination und technischen Interoperabilitdt, mit dem Ziel, ein edszgropaisches
Verkehrsnetz zu schaffen; (v) Einflhrung einer effektiven Tarifkdlir den Verkehr; (vi)
Entwicklung eines hochqualitativen stadtischen Transportverkehriijn8enkung der
Umweltkosten.

188. Der Schienenverkehr wird in dem WeiRRbuch als umweltfreundlich und fiir lange
Transportwege effizient dargestellt, aber auch als eine Veekghil#® in Bezug auf moderne
betriebliche Leistungsfahigkeit, Betriebsmanagement, transparénhtang und den Grad der
Liberalisierung gegeniiber der Stral3e im Rickstand ist. Bei nur 6 Prozdatamteit am
Personenverkehr und 8 Prozent am Gluterverkehr hat die Wiederbelebunbideer8erkehrs
oberste europaische Prioritat. Das Weil3buch bezeichnet die Bahn ,blichsaébtien
strategischersektor, von dem die Anstrengungen, das Gewicht zu verlagern, abhangen, vor
allem, was den Guterverkehr betrifff.“

189. Fur die EC wird die Dynamik des Bahnsektors durch die Einfiihrung des Wettbewerbs
und die Lésung der Hauptprobleme in Gang gesetzt, die seine ,Entwicklung verhirfdiéim*

den modernen Verkehr und die Interoperabilitéat ungeeignete Infrastruktschiiechte
Informationssysteme; (iii) undurchsichtige Kosten; (iv) schwank@&rdduktivitat und (v)

mafige Zuverlassigkeit. Das WeilRbuch nennt eine Reihe von Vorschlégeactifolgender
Zielsetzung geordnet sind: (i) Schaffung eines integrierten Schieremvsmarktes; (ii)

& UIC (2004).

% Briissel, 12.9.2001 (COM) 2001 370: WeiRbuch, Eaisghe Verkehrspolitik fiir 2010: Zeit fir
Beschlisse

8" aus EC, (2001), S. 16.
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effizientere Nutzung der Infrastruktur; (iii) Verbesserung der @ialnd Sicherheit fur die
Benutzer; (iv) Vorbereitung hinsichtlich der Erweiterung und (v) Reduizgevon Stockungen.

190. Zu den speziellen MalRnahmen, die unter jeder der Uberschriften evértn,
gehdren: Offnung des nationalen Giiter- und Personenverkehrs fir die Keboidg
Erhéhung der Zuteilung von ,Slots” fir den Guterverkehr, anstatt den Personémydgte
effizienter auf dem Hochgeschwindigkeitsnetz angeboten werden kann. Xideim dem
WeiRbuch vorgeschlagen, einige Abschnitte des Européischen Giitersedteés (TERFNS
in das Trans European Network (TENgufzunehmen, so dass es fiir eine europaische und
nationale Finanzierung in Betracht kommt.

191. Die Richtlinie 2001/2 andert die Richtlinie 91/440 (iber die Entwicklung der
Eisenbahnen der Gemeinschaft ab und enthalt folgende Erganzungen:

- Der Infrastrukturmanager muss fir sein eigenes Management, skitigigtration und
die interne Kontrolle verantwortlich sein.

- Der Infrastrukturmanager muss einen Businessplan erstellen, dewdstitionsplan
enthalt und so strukturiert ist, dass das finanzielle Gleichgewichtinedaptimale
Nutzung der Infrastruktur gewahrleistet sind.

- Im Hinblick auf einen nicht diskriminierenden Zugang zur Infrastmuktuss eine
Organisation, die nicht die Verkehrsdienstleistung erbringt, fur atieilcing der
Kapazitaten sowie die Lizenzierung und Gebuhrenerhebung zustandig sein.

- Die Mitgliedsstaaten mussen sicherstellen, dass die Einhaltungctertitsstandards
Uberwacht wird, das Rollmaterial und Bahnunternehmen zertifiziert undi&nfal
untersucht werden. Diese Uberwachung muss durch Stellen erfolgen, die von den
Bahngesellschaften unabhangig sind.

- In den Jahresabschliissen der Bahngesellschaften miissen die Einnahmen aus
offentlichen Serviceverpflichtungen (PSO) gesondert ausgewiesdenvend dirfen
nicht in eine andere Position einflieRen.

- Den in den Mitgliedsstaaten gegriindeten Bahngesellschaften muss der Ziugang
transeuropaischen Giterverkehrsnetz (TERFN) gewahrt werden und abr2200&
zum gesamten Streckennetz, damit sie internationale Frachédamséeten konnen.

- Das TERFN, das den EC-lizenzierten Bahngesellschaften den Zuganigfiiaiionale

Frachtdienste erlaubt, muss ab dem 15. Méarz 2015 auf das ganze Streckeraitet erw
werden. Den Bahngesellschaften muss der Zugang zu diesem Streckennetz und der

Transit gestattet sein, damit sie internationale Frachtdiansieten kénnen.

192. Die Richtlinie 2001/3andert die Richtlinie des Rates 95/18 ab und sieht Folgendes
vor:

- Die lizenzerteilende Behtrde muss unabhangig von den Bahngesellschaften se

% Die Richtlinie 2001/12/EC legt ein Streckennetz emer Lange von 500,00 kjso im engl. Textfest,
das im Jahr 2003 fiir den europdaischen Gitervedabifnet wird.

8 Der Beschluss 1692/96 definiert das transeuropéiStreckennetz und seine Eignung fiir eine
europaische und nationale Finanzierung.

% Die Richtlinie 2001/12/EC des Européischen Parlemand des Rates vom 26. Februar 2001 &ndert
die Richtlinie des Rates 91/440/EEC uber die Ertlning der Eisenbahnen der Gemeinschaft ab.

°1 Die Richtlinie 2001/13/EC des Européischen Park#mand des Rates vom 26. Februar 2001 &ndert
die Richtlinie des Rates 95/18/EC Uber die Lizemzig von Bahngesellschaften ab, Amtsblatt L 075,
15.03.2001, S. 0026-0028.
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193.

Eine Bahngesellschaft kann die Kommission anrufen, wenn sie der Aissiclass die
nationalen Anforderungen in diskriminierender Weise angewandt werden.lém Fal
einer Beschwerde muss die Kommission einen Bericht verfassen.

Die Kernrichtlinie 2001/£4 die die Richtlinie 95/19 ersetzt, definiert die Bedingungen

fur die Kapazitatszuteilung und das Infrastrukturmanagement sowiaudiieitingsregeln; sie
gilt fir das gesamte Streckennetz und sieht folgendes vor:

194.

Das Infrastrukturmanagement muss einen Bericht Uiber das Streckennetz
veroffentlichen, in der die Bedingungen und Beschrénkungen des Streckennetzes,
Details Giber das Tarifschema, Regeln fir die Kapazitatszuteilurig Boiritatsregeln
bei kollidierender Nachfrage beschrieben sthd.

Die Mitgliedsstaaten missen einen Tarifrahmen festlegen und desgelm Bngeben.
Diese Aufgabe kann das Infrastrukturmanagement ibernehmen.

Die Berechnung und Erhebung der Gebihren muss seitens des
Infrastrukturmanagements erfolgen. Ist das Infrastrukturmanagencehion der
Bahngesellschaft unabhangig, missen diese Funktionen — aul3er die Gebihrenerhebung
—von einer unabhangigen Stelle tbernommen werden.

Das Infrastrukturmanagement muss kooperieren, um die Effizienz des
grenziiberschreitenden Verkehrs zu gewahrleisten.

Hinsichtlich des Zugangs und der im Anhang Il der Richtlinie bescheaben
Dienstleistungen ist den Bahngesellschaften ein Mindestmalfd zur Verfigsigllen.

Die Zugangsgebuhr ist an das Infrastrukturmanagement zu entrichten und zur
Finanzierung der Geschaftstatigkeit dieses Managements zu verwenden.

Die Mitgliedsstaaten missen einen unabhangigen Regulierungsaussebetizerj der
unter anderem flr die Annahme von Beschwerden und Einspriichen gegen die
Entscheidungen des Infrastrukturmanagements zustandig ist.

Die Richtlinie sieht zudem die Einfilhrung obligatorischer Sichedwetifikate flr
Bahngesellschaften vor.

Das erste Bahnpaket wurde am 21. Februar 2001 verabschiedet, und die

Mitgliedsstaaten miissen die Bestimmungen der Richtlinien spatéstensn 15. Marz 2003

in die nationale Gesetzgebung aufgenommen haben. Auf der Grundlage des Weil3buches von
2001 hat die Kommission im Jahr 2002 zur Beschleunigung der Integration dessalre@pai
Bahnsektors ein zweites Bahnpaket veroffentlicht. Es enthalt funfigedBntwurfe, denen

man 2004 durch die Verabschiedung der entsprechenden Richtlinien und Verordnurtgen folg
Hinsichtlich der Entwicklung einer gemeinsamen Methode zur Gewabrigisier Sicherheit

des Schienenverkehrs schreibt die Richtlinie 2004/49/EC Folgendes vor

Jeder Mitgliedsstaat muss verbindliche nationale Sicherheit$viftso festlegen.
Jahrlich missen die Mitgliedsstaaten die im Anhang | dieser Riehdlufgefuhrten
Standardsicherheitsindikatoren sammein.

%2 Richtlinie 2001/14/EC des Europaischen Parlamentisdes Rates vom 26. Februar 2001 iiber die
Zuteilung der Bahninfrastrukturkapazitaten undiikebung von Gebuhren fiir die Nutzung der
Bahninfrastruktur und die SicherheitszertifizieruAgntsblatt L 075, 15.03.2001, S. 0029-0046.

% Der Inhalt dieses Berichts ist im Anhang 1 dargele
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- Die Mitgliedsstaaten mussen eine Sicherheitsbehorde griinden, die von der
Bahngesellschaft, dem Infrastrukturmanagement sowie dem Bewerber und der
Vergabestelle unabhangig ist. Diese Behorde ist fiir die Ausstellungndgerung und
Abanderung der Sicherheitszertifikate zustandig.

- Die Mitgliedsstaaten missen einen Untersuchungsausschuss griinden, der von de
Bahngesellschaft, dem Infrastrukturmanagement sowie der Geblhrenerheloengs-
Vergabestelle unabhangig ist. Dieser Ausschuss muss jeden schweren Unfall
untersuchen und einen jahrlichen Bericht gemafl dem im Anhang V der Richtlinie
beschriebenen Muster veroffentlichen.

- Jede Bahngesellschaft muss ein Standardsicherheitszertifikaebedas der in der
Richtlinie enthaltenen Definition entspricht.

- Jedes Infrastrukturmanagement muss eine Sicherheitsgenehmigungreidietier in
der Richtlinie enthaltenen Definition entspricht.

195. Um spatestens bis zum 1. Januar 2006 die Offnung des gesamten europaisdken Mark
fur den nationalen Guterverkehr zu erreichen, sieht die EG-Richtlini¢3004 Ab&nderung
der EG-Richtlinie 91/440, Folgendes vor:

- Den in den Mitgliedsstaaten gegriindeten Bahngesellschaften muss der Ziugang
transeuropaischen Giterverkehrsnetz und zum gesamten Streckennetz abadesar 1. J
2006 gewahrt werden (anstatt 2008, wie durch die EG-Richtlinie 91/440, abgeandert
durch EG-Richtlinie 2001/12, festgelegt), damit sie internationaléntelianste
anbieten kénnen.

- Ab 2007 mussen den in den Mitgliedsstaaten gegriindeten Bahngesellscleaften di
Zugangsrechte zum gesamten Streckennetz fur alle Frachtdiemgsgieimt werden.

196. Zur Vervollstandigung des Interoperabilitatsprinzips &ndert die EGHRiel004/50
die EG-Richtlinie 96/48 beziiglich des Hochgeschwindigkeitsnetzes und dridB@inie
2001/16 bezuglich des herkdmmlichen transeuropaischen StreckennetzemrBidstde
aufeinander ab, indem sie die neuen Bestimmungen des 2. Bahnpakets bigicksid den
Anwendungsbereich auf das gesamten Streckennetz erweitert.

197. Am 3. Marz 2004 hat die Europaische Kommission ein drittes Bahnpaket ntidhffe
das im wesentlichen folgenden Inhalt hat:

- einen Entwurf fiir eine Richtlinie, die die Offnung des Marktesiir internationalen
Personenverkehr im Jahr 2010 vorschriBahngesellschaften, die in
Mitgliedsstaaten gegrundet worden sind, muss bis 1. Januar 2010 das Rechaagf Zug
zur Infrastruktur aller Mitgliedsstaaten eingerdumt sein, daeihternationalen
Personenverkehr durchfihren kénnen. Die Bahngesellschaften missen dasBatht h
Fahrgéste an jedem Bahnhof aufzunehmen, der an der internationalen Segtckedi
sie an einem anderen Bahnhof abzusetzen, einschlie3lich an Bahnhéfen im selben
Mitgliedsstaat.

- einen Entwurf fUr eine Richtlinie hinsichtlich der Zulassung von Lokomotund
Lokfuihrern, die Personen- und Giterverkehr innerhalb der Union durchfiiiDaser

% Entwurf fiir eine Richtlinie des Europaischen Pagats und des Rates, die die Richtlinie des Rates
91/440/EEC Uber die Entwicklung der EisenbahnerGimneinschaft - COM (2004) 139, letzte Fassung
vom 3. Marz 2004, abéndert.

% Entwurf fiir eine Richtlinie des Europaischen Paeats und des Rates iiber die Zertifizierung von
Zugpersonal, Betriebslokomotiven und Ziugen fir Selsienennetz der Gemeinschaft — COM(2004) 142,
letzte Fassung vom 3. Méarz 2004.
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Entwurf definiert die Bedingungen und Verfahren fir die Zulassung des Zugpks,so
der Betriebslokomotiven und der Ziige fur das Netz der Gemeinschaft. Hizegzi
zudem die Aufgaben, die die zustandigen Behoérden in den Mitgliedsstaaten, die
LokfUhrer und andere Verantwortungstrager des Sektors, die Bahndesftdisc
Infrastrukturmanager und Schulungszentren haben.

- einen Entwurf fir eine Verordnung, die die Rechte der Bahnbenutzesrbei d
internationalen Beforderung regelt; verlangt wird eine Mindestirddon der
Bahnbenutzer, und es wird ein Mindestmal’ von MaRnahmen bei Verspatungen und
Beschwerden festgeleytDieser Entwurf legt ein MindestmaR an Informationen fest,
die den Bahnbenutzern in Bezug auf ihre Reise gegeben werden missen, ferner
Vertragsbedingungen und die Haftung der Bahngesellschaften bei Unfallen,
Verspatungen oder Streichungen von Ziigen.

- einen Entwurf fUr eine Verordnung Uber die Qualitat des Schienengikehrs;
verlangt wird ein bestimmter Umfang von VertragsklaudeBemar dieser
Verordnung miissen Bahngesellschaften eine Entschadigung leisten, diemach de
Marktpreis, der an dem Ort und dem Datum des vollstdndigen oder teilweidesi¥/e
oder Schadens gilt, ermittelt wird. Bei Verspéatungen beztglich der vetrag|
vereinbarten Lieferzeit miissen Bahngesellschaften die vectidghtgelegte
Entschadigung leisten. Die Vertragspartner missen die Hohe der Entschadigung
einvernehmlich im Beférderungsvertrag festlegen, die bei Streichnag 2uges
seitens der Bahngesellschaft oder seitens eines Bahnfrachtkunderenudei®as
vertragschlielende Bahnunternehmen, das die Giter zur Beférderung angertftahm
haftet fir den Transport auf der gesamten Route und bis zur Ankunft, eingclie3
Guterbewegungen und/oder Umladungen der Waggons oder Ziige.

DER ECMTSACQUIS

198. Seit 1953 hat der Ministerrat der ECMT in Konferenzen und Arbeitsgmuipe Reihe
von Empfehlungen hinsichtlich des Binnenverkehrs gegeben, die sich an Regjienadg
Speditionsunternehmen richten. Die wesentlichen Empfehlungen sind Rrideipal Acts of
the ECMT 1953-2003zusammengefasst und bilden den ECMT-Acquis.

199. Der Kerntext des ECMT-Acquis ist die Resolution 2002/1, die eine Raihe v
Empfehlungen hinsichtlich der Interoperabilitat, Grenziiberschreitung, Iarkiisierung
(Regelung, Infrastrukturtarife und -zugang, Schnittstelle Infrastrietniéb) gibt. Sie ist im
Einklang mit den EU-Richtlinien und hat das Ziel, das gesamte europaiseblecfetz
abzudecken. Insbesondere haben die Minister Folgendes vereinbart:

- vereinfachte Zollverfahren fir neue Wettbewerber auf demigiienalen Markten zu
entwickeln;

- die europaische Kooperation zwischen Infrastrukturmanagement und
Bahngesellschaften zu férdern;

- notwendige MalRnahmen zu ergreifen, um den Rahmen fiir einen transparenten und
nicht diskriminierenden Wettbewerb zu schaffen;

- sicherzustellen, dass der Infrastrukturzugang unter Vermeidung innteisder
Behandlung gewahrt wird;

% Entwurf fiir eine Verordnung des Européaischen Paelats und des Rates iiber die Rechte und Pflichten
der Bahnbenutzer bei der internationalen Befordgru@OM(2004) 143, letzte Fassung vom 3. Marz
2004.

" Verordnung des Europaischen Parlaments und des Raer Entschadigungen bei Nichterfiillung
vertraglich festgelegter QualitatsanforderungerHii@chtdienste — COM (2004) 144.

% ECMT, 2003, Principal Acts of the ECMT 1953-2003.
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- sicherzustellen, dass bei der Ermittlung der Zugangsgebuhr die Zugnmestkidadie
Marktsegmente beriicksichtigt werden;

- ihre Investitionspolitik mit Blick auf die Férderung des inteiavalen Handels zu
koordinieren;

- sich kreuzende Zuschusse fir Giter- und Personenverkehr zu eliminieren und die
Bahnunternehmern nur gegen einen adaquaten finanziellen Ausgleich zum Betrieb
unrentabler Dienstleistungen aufzufordern; und

- die Finanzierung von Infrastrukturmanagement und Transportunternehmen in
Erwagung zu ziehen, um die gegenwartige unstimmige Aufnahme der exteisten Ko
in die Preisgestaltung des StraRengiiteverkehrs zu kompensieren.

Sonstige, im ECMT-Acquis enthaltene Bestimmungen

200. Im Mai 1985 wurde dimtergovernmental Organization for International Carriage by
Rail (OTIF)* als Folge des Ubereinkommens vom 9. Mai 1980 (COTIF) gegriindet. Das Ziel
dieser Organisation ist es, ein einheitliches Gesetzessystenwickeitt, das die Beférderung
von Personen, Gepack und Giitern im internationalen Durchgangsverkehr auf eee Schi
regelt. Bei diesen Vorschriften, die seit vielen Jahren glid, $iandelt es sich um die CIV-
und CIM-Einheitsvorschriften. Die hachstehenden, fiir den internationaléan8oterkehr
geltenden Einheitsvorschriften sind in den Anhangen enthalten:

- Einheitsvorschriften hinsichtlich des Vertrags Uber die inteonake Beférderung von
Personen und Gepéck mit der Bahn (CIV)
- Einheitsvorschriften hinsichtlich des Vertrags iber die intevnake Beférderung von
Gutern mit der Bahn (CIM), einschlief3lich
0 Bestimmungen Uber die internationale Beférderung von Gefahrgitern mit der
Bahn (RID)
0 Bestimmungen tber den internationalen Transport von privaten Waggons mit
der Bahn (RIP)
0 Bestimmungen (ber die internationale Beférderung von Containern mit der
Bahn (RICo0)
0 Bestimmungen lber die internationale Beférderung von Expressgut mit der
Bahn (RIEX)

201. Am 7. April 2005 wurde das Ubereinkommen/Protokoll in Albanien, Serbien und
Montenegro, Kroatien, Ruménien, Bulgarien, FYROM ratifiziert und von Bosnien-
Herzegowina unterzeichntf.

202. Das Hauptibereinkommen der UNECE in Bezug auf die Bahn ist der Europaische
Vertrag Uber internationale Hauptbahnlinien (AGC) vom 31. Mai 1985, in daimaie
technische Standards fur das geplante Streckennetz ,Internaticaibl&y network"

vereinbart worden sind. In der folgenden Tabelle, die dem Anhang Il des AGC entmomme
wurde, sind die von den Vertragspartnern (Bulgarien, Ruménien, Bosnien, Serbien und
Montenegro, FYROM und Kroatien) festgelegten Parameter aufgeftihrt.

INFRASTRUKTURPARAMETER FUR INTERNATIONALE HAUPTBAHNLINEN

% Ubereinkommen hinsichtlich des internationaleni@unverkehrs vom 9. Mai 1980, maRgebliche
Fassung vom 1. November 1996, abgeéandert durcRrdéskoll von Vilnius vom 3. Juni 1999 zur
Anderung des Ubereinkommens hinsichtlich des imtigsnalen Schienenverkehrs (COTIF).

1% OTIF, 7. April 2005, Stand der Unterzeichnungeatifizierungen, Annahmen, Beitritte und
Inkrafttreten.
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A

Vorhandene Strecke, die
die
Infrastrukturanforderunge
erfullt, und Strecken, die
saniert oder grunderneue
werden missen

B
Neue Strecken

Bl
Nur fur Personenverkehr
Irt

B2
Fir Personen-
&Guterkehr

1. Anzahl der Gleise

2.
Fahrzeugbegrenzungslinie

3. Mindestabstand
zwischen den
Gleismittellinien

4. Nominale
Mindestgeschwindigkeit

5. Zulassige Last je Achseg
Lokomotiven (</= 200
km/h)

- Schienenfahrzeug
und
Triebwagenzige
(</=300km/h)

- Personenwagen

- Guterwaggons

</= 100 km/h

</=120 km/h

</=140 km/h

6. Zulassige Last je
linearem Meter

7. Testzug
(Bruckenausfuhrung)

8. Maximale Neigung

9. Maximale
Bahnsteiglange von
Hauptbahnhofen

10. Maximale, nitzliche
Lange von
Ausweichgleisen

11. Hoéhengleiche
Bahniibergange

D

UIC: Internationale Eisenbahnvereinigung

Quelle: Anhang Il des UNECE-AGC-Vertrages entnommen
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203.  Fur wichtige internationale, kombinierte Beférderungslinien und zugehdérige
Einrichtungen existiert ein ahnlicher Vertrag (AGTC), vom 1. Felit@8ad, in dem die
Vertragspartner wichtige Bahnlinien fiir den internationalen, kombini¥ieekehr festlegen

204. Laut diesem Vertrag missen die oben genannten Bahnlinien die im Antdasy 11
Vertrages (der nachstehend eingefiigt ist) angegebenen Spexitkadirflllen. Zudem missen
die Parteien geeignete MaRnahmen ergreifen, um die Leistungsparametendestdtandards
fur die im Anhang IV des Vertrags aufgefuihrten kombinierten Transjg®tzu erreichen.
Derzeit ist nur Kroatien Vertragspartner aus der Westbalkanregi

INFRASTRUKTURPARAMETER FUR WICHTIGE INTERNATIONALE, K®BINIERTE
TRANSPORTLINIEN

A B
Vorhandene Strecke, die| Neue Strecken
die

Infrastrukturanforderunge
erfullt, und Strecken, die
saniert oder grunderneueyr
werden missen

>

—

aktuell Zielwerte

1. Anzahl der Gleise

2.
Fahrzeugbegrenzungslinie

3. Mindestabstand
zwischen
Gleismittellinien

4. Nominale
Mindestgeschwindigkeit

5. Zulassige Last je Achse
- Guterwagen
</= 100 km/h
</= 120 km/h

6. Maximale Neigung

10. Maximale, nitzliche

Lange von
Ausweichgleisen

1. Fir den kombinierten Transport nicht unmittelaan Bedeutung, jedoch fiir einen effizienten
internationalen Transport empfohlen.

2. UIC: Internationale Eisenbahnvereinigung

3. Mindeststandards fur kombinierte TransportziigeesAnhang IV.

Quelle: Anhang Il des AGTC-Vertrages entnommen.

%01m Anhang | des AGTC-Vertrages enthalten.
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ANHANG B — DAS DEFINIERTE ,KERNVERKEHRSNETZ* UND
GEPLANTE ERWEITERUNGEN

205. Die Européaische Union hat eine Reihe von analytischen Bemihungen zumuRgstleg
regionaler Verkehrsinfrastrukturanforderungen unterstitzt. Dazu gehéren

- das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-T) fir die Europaigtibe;U

- die Einschatzung des Verkehrsinfrastrukturbedarfs (TINA) del @¥#6 beigetretenen
Lander; und

- flr die Westbalkanlander, das strategische Verkehrs- und En&againkturnetz fur
das siuidosteuropdische Strategiepapier, das spater dufichmigort Infrastructure
Regional Study (TIR$)d dieRegional Balkans Infrastructure Study (REBIS)
hinsichtlich des Kernnetzes konkretisiert wurde.

In diesen Studien fir die Westbalkanregion werden breite Verkelitkkerfestgelegt sowie
Grundsatze fir zweckmaRige Investitionen in diese Korridore, badiatdmer
Verkehrsnachfrage und dem wirtschaftlichen Ertrag. Mitunter wird didegaag der
Verkehrskorridore in den européischen Studien allerdings mit dem Wunsegécheelt, sofort
Uber eine Infrastruktur nach ,europaischem Standard” zu verfiigen. Diegdizir dass
Infrastrukturinvestitionen verlangt werden, die angesichts danfiellen Lage der
Staatshaushalte unrealistisch sind und eine schlechte Rendite bringagriBaliEhe Prifung
der Studien, die die europaischen Korridore festlegen, zeigt, dalse solestitionen nicht
unterstitzt wirden.

HINTERGRUND

206. Die Européaische Union hat in den 1990er Jahren umfassende Planungsanstrengungen
zur Definition eines europaischen Verkehrsnetzes unternommen, dagesamten Kontinent
dienen soll. Es fanden drei paneuropdische Verkehrskonferenzen statt — 1@@y, imoRdas
Korridorkonzept entwickelt wurde; 1994 in Kreta, wo die Ausrichtung der neun Larigstre
Verkehrskorridore festgelegt wurde und im Juni 1997 in Helsinki, wo einereliatridor und
die paneuropaischen Verkehrsbereiche (PETrAS) festgelegt wurdSeatjebiete betrefféfy.
Ferner wurde das Gesamtkonzept des transeuropaischen Verkehrsnetz&$ {iide EU
sowie deren Erweiterung auf die mittel- und osteuropaischen BewerberlaatdgigheParallel
dazu hat die EU im Juli 1996 Richtlinien fur die Entwicklung des transeisobygin
Verkehrsnetzes verabschied®tDas Dokument enthalt die Plane fiir das
Landtransportverkehrsnetz und Kriterien fur Verkehrsknoten wie Flug- watthfem.

207. 1996 hat die Europaische Kommission in Vorbereitung der Osterweiterubly diés
Transport Infrastructure Needs Assessment (TlNAghgefihrt, um die Entwicklung eines
integrierten multimodalen Verkehrsnetzes in den elf mittel- und agigdischen Landern zu
steuern und zu Uberwachen, die sich um die EU-Mitgliedschaft beworben Baiigarien, die
Tschechische Republik, Estland, Ungarn, Lettland, Litauen, Polen, Rumanien, diée|ow
Slowenien und Zypern. Durch das TINA-Projekt sollte das TEN-T-Ne&ifdder EU
existierte) auf das Gebiet der BewerberlaHderweitert werden, so dass in ganz Europa ein

192 5chwarzes Meer, Mittelmeer, Adria/lonisches Mawt Barentssee/Arktisches Meer.

193 EY, 1996 Resolution Nr. 1692/96/EC des Europaischen Partgmend des Rates der Gemeinschaft
Uber die Entwicklung eines transeuropaischen VeadwdizesBrissel: 23. Juli 1996.

194 Der strukturierte Dialog zwischen dem Verkehrsiet EU und den Verkehrsministern der assoziierten
Lander empfahl im September 1995, eine Einschatdesgv/erkehrsinfrastrukturbedarfs (TINA) der
Bewerberlander vorzunehmen. Auf der Basis diesgrfEinfung organisierte die Kommission das TINA-
Projekt im Hinblick auf die Definition des kunftiggranseuropéischen Verkehrsinfrastrukturnetzeein
erweiterten EU, und zwar unter Anwendung der Kigteder Resolution 1692/96EC.
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koharentes Netz geschaffen wirde, durch das letztlich die Wirtschiedit des Binnenmarktes
gesteigert und das Potenzial des européischen Handels maximiern seifti

208. Bei der Entwicklung des TINA-Netzes wurde die relevante Arbeltdiged Nations
Economic Commission for Europe (UNECErbeitsgruppe fir Verkehrstrends und
Wirtschaft, WP 5) sowie die friilhere analytische Arbeit der AbteilungeEut®paischen
Kommission beriicksichtigt, wobei die in den EU-Richtlifféfestgelegten Prinzipien, Ziele
und Kriterien fuir die Entwicklung des transeuropaisches Verkehrsnetzaehtet wurden.

209. Ein wichtiges Element der TINA-Metholikwar, dass jede identifizierte Investition in
die bestehende oder in neue Infrastruktur mit den UNECE-Empfehlungen (WEiBkiang
stehen musste, indertegchnische Standards und Infrastrukturmerkmale sowie die Kapazitaten
und das erwartete Verkehrsaufkommen zueinander in Bezug gesetzt \nrRotkamtielle
Investitionen kénnen die ,Erneuerung oder den Bau des gesamten oder eines Talzekes N
betreffen, wo die Standards der vorhandenen Infrastruktur nicht mit dem Bed&rfklang
stehen.” Die Kosten des Verkehrsnetzes missen hinsichtlich deriditemittel auf
realistischen Prognosen beruhen, so dass die durchschnittlichen Kosten 1,5d&®zent
jahrlichen BIP eines Landes fur den Zeitraum bis 2015 nicht tbersteigen.

210. Mit Beginn des TINA-Projekts wurde eine Gruppe hoher Funktionare Ifdife Senior
Officials Group) gebildet, die sich aus Vertretern aller Méddistaaten, den 11
Bewerberlandern sowie den drei regionalen Untergruppen Ostsee, MitleDsteuropa und
sudliches Mitteleuropa zusammensetzte. Zur technischen Unterstitzungeivugaddkretariat
(das TINA-Sekretariat) in Wien gegriindet.

211. Das TINA-Projekt wurde im Oktober 1999 mit dem Entwurf fir ein Verketzanit

20.290 km Bahnlinien, 18.030 km Straf3en, 38 Flughafen, 13 Seehafen und 49 Flusshafen auf
den Territorien von Bulgarien, der Tschechischen Republik, Estland, UngétandgelLitauen,
Polen, Rumanien, der Slowakei und Slowenien abgeschlossen. Das TINA-Netz war die
Fortfihrung der Ausrichtung des TEN-T-Netzes innerhalb der EU. DiesehBkxjt den
Zeithorizont fur die Fertigstellung von TINA flir 2015 fest. Die geschatzesaftkosten

belaufen sich auf rund USD 110 Mrd. (Euro 97 Mrd.) (Uber USD 44 Mrd. fur die Schiene).

212. Das TINA-Projekt umfasste zwei Hauptphasen. Zuerst wurde fir die zehn
multimodalen paneuropaischen Verkehrskorridore auf dem Territorium Né-Odnder ein
differenzielles modales Konzept erarbeitet. Die Europaische Kaiumischlug diese als
Startpunkt fir den TINA-Prozess, d.h. ein ,Rickgrat“-Netz, vor. Anschii@fairden weitere
Elemente des Netzes festgelegt, und zwar dort, wo dies zur Vervollstigdig ein
kohéarentes Netz zweckmalf3ig war.

213. Das TINA-Netz wurde auf die Ergebnisse der PHARE-Studie ,Vesgasgnose flr
die zehn paneuropéischen Verkehrskorridore von Helsffikibgestimmt, die im Juli 1999
abgeschlossen und von der Europdischen Kommission initiiert worden war, um Uberailie
von TINA zu informieren. Die TINA-Kostenschatzungen fir InvestitiorfSnadnmen erfolgten
auf der Basis eigener Schéatzungen der TINA-L&ander sowie Schatzunbéir(fbg der Kosten
pro Einheit fir Netzsegmente) in dem 1995 unter PHARE finanzierten Prajdllisierung
der Verkehrseinheitskosten in Beitrittslandeffi“.

195 Eyropaische Kommission, 1998as Verkehrsnetz fiir die Bewerberlander der EU riGestalt an.
Pressemitteilung. Brissel: 24. Juni 1998 IP/98/565.

196 EY, 1996 ,0p. cit.

17 zum Herunterladen verfiigbar unter: http://www tilesna.at/tinasecretariat/methdolgy.htm

198 NEA et al (1999), S. 67-69.

199 cOWI Consult, 1995Aktualisierung der Verkehrseinheitskosten in Bestandern.(Ein Uberblick
ist im TINA-Bericht enthalten, S. 60-62).

81



214. Der Abschluss des TINA-Projekts fuhrte zu der Erkenntnis, dass zynatiaa der
funf sudosteuropaischen Lander Albanien, Bosnien-Herzegowina, Kroatien, Makedadi
Serbien und Montenegro in das europaische Verkehrsnetz weitere Piaheitggitig war.
Das Konzept des ,Kernverkehrsnetzes" in den flinf Landern wurde urstilngh der
Europaischen Kommission in ihrem Strategiepapier ,Verkehrs- und Emdrgstruktur fur
Siidosteuropa®, veréffentlicht im Oktober 2001, entwickelt.

215. Das ,Kernverkehrsnetz“ wurde durch die TIRS (Transport Infrasteuitegional
Study), die 2002 von der ECMT mit Unterstitzung der EU in Auftrag gegeben worden war,
sowie die 2003 von der EU finanzierte REBIS (Regional Balkans Infragteustudy —
Transport) ndher beschrieben und erarbeitet. Ein weiterer Meinungsabstaudem
Verkehrsnetz erfolgte 2003 auf drei Konferenzen tber den regionalen Varl&ildosteuropa,
die unter der Schirmherrschaft des Infrastruktur-Lenkungsaussshi8&9 auf hoher Ebene
stattfanderi™* Das endgiiltige Netz wurde auf der dritten Konferenz in Paris, die tob&k
2003 von der Weltbank organisiert wurde, festgelegt. Die Festlegung détteyaigGroRe des
Verkehrsnetzes erfolgte in Kooperation mit den betreffenden LanderMddmdik zur
Festlegung des Netzes ahnelte derjenigen, die fir die mittel- undopstisighen
Bewerberldander im Rahmen von TINA angewandt worden war.

ZUR ENTSTEHUNG DES KERNVERKEHRSNETZES

216. Das Strategiepapier der Europaischen Kommission ,Verkehrs- und Erfeagiauktur
fir Stdosteuropa“ enthalt Leitprinzipien fiir die Schaffung des slidosteulmgriistrategischen
Verkehrsnetzes. Diese umfassen:

- Es soll Giber multimodale Verbindungen und deren Knotenpunkte verfigen, an denen
ein effizienter Austausch des Gliter- und Personenverkehrs stattfirmten ka
Verbindungen zum Verkehrsnetz der Region und zu den TEN-T- und TINA-Korridoren
werden als Teil des Netzes betrachtet.

- Die Nutzung der vorhandenen Infrastruktur durch Reparatur und Sanierung hat
Prioritat, der Ausbau oder neue Infrastrukturelemente sind auf ein NMimizn
beschranken.

- Bei der Schaffung des Netzes sind die Prinzipien der EU-Verkehilspolzuwenden,
wie z.B. beziiglich Kriterien wie der Entwicklung des Wettbewerbs und der
Kooperation zwischen den Verkehrsarten, wobei diejenigen Verkelrs&teang
haben, die weniger umweltbelastend sind; und

- ein Investitionsplan zur Umsetzung des Verkehrsinfrastrukturplass auf der
wirtschaftlichen Realisierbarkeit der Projekte beruhen; diatBides Verkehrsnetzes
muss die Finanzkraft und die Kapazitaten zur Durchfiihrung von Gro3projelden
betreffenden Landern widerspiegeln.

217.  Kiriterien fur die Auswahl von Abschnitten des Verkehrsnetrés si
- Die Definition des Verkehrsnetzes sollte die Infrastruktumptey der europaischen

UNECE-Vertrage bericksichtigen, denen die stidosteuropaischen Lanestirnagt
haben, ebenso wie die Erklarungen der paneuropaischen Konferenz von Helsinki im

110 Eyropaische Kommission, 200derkehrs- und Energieinfrastruktur fir Stidosteurdpeissel:
Oktober 2001. Verfugbar unter: http://europa.elcornm/ten/infrastructure/doc/tren_se_en.pdf

1 Dje drei Konferenzen auf hoher Ebene wurden jesnaih der Européischen Investitionsbank
(Luxemburg, Februar 2003), der Europaischen Bankfigderaufbau und Entwicklung (London, Juni
2003) und der Weltbank (Paris, Oktober 2003) oigjarti

82



Jahr 1997, einschlief3lich der relevanten Abschnitte der Korridore 1V, V, Viiuwd
X des Rickgratnetzes.

- Das Verkehrsnetz sollte alle Hauptstadte der Region miteinandendemnhind diese
wiederum mit den Hauptstadten der Nachbarlander. Zudem sollte das Verkelenet
Verbindung zu Stadten mit groRer regionaler Bedeutung herstellen (BajaNls,
Novi Sad, Podgorica und Pristina).

- Das Verkehrsnetz sollte nur den Zugang zu einigen Adriahafen sitleerstat dem
Ziel, den Kurzstreckenseetransport zu fordern, der das Zusammenlactiégew
Verkehrsstrome erfordert. Diese Hafen sollten adaquat mit dem Laetvemetz
verbunden und fiir den kombinierten Verkehr ausgeriistet sein.

- Das Verkehrsnetz sollte die Entwicklung des Luftverkehrs auf eimigenationale
Flughafen der Region konzentrieren, so dass ausreichende Verkehrsdiengidsi
sichergestellt sind. Angemessene Landverbindungen sind zu gewéhrleistiam um
Zugang zu den Luftverkehrsdiensten der gesamten Region sichernustelle

- Das regionale Flugsicherungssystem muss gemaf der ,AircTirffastructure
Regional Study“ ausgebaut werden, damit es den auf regionaler und intexieat
Ebene zunehmenden Verkehr bewaltigenden kann.

218. Kiriterien fur die Auswahl von Projekten sind:

- Anwendung der Mindeststandards der transeuropaischen Autobahnen (TEM) und
transeuropaischen Eisenbahnen (TER) sowiadggis communautairger EU
hinsichtlich der Qualitat von Elementen des Verkehrsnetzes;

- die technische Qualitat der Verkehrsinfrastruktur muss deaussichtlichen
Verkehrsaufkommen in der nachsten Dekade entsprééhemd

- die technischen Standards und die Qualitat der Verkehrsinfrastralissen dem
voraussichtlichen Verkehrsaufkommen entsprechen und eine adaquate
soziobkonomische Rentabilitdt gewahrleisten, so dass eine Fehlplanungiinabiéz
knappe 6konomische Mittel vermieden wird. Machbarkeitsstudien missen die
Interoperabilitat hinsichtlich aller Verkehrsarten sicherstellisenbahn
(Elektrifizierung, Signalwesen usw.); StralRen (Radsatzlast etieskchilder);
Binnenschifffahrt (Klarierung, Tiefgang) und Luftfahrt (ATC-Sysie).

219. In Bezug auf den Bahnverkehr kommt das EG-Strategiepapier zu dem Schkhiss, da
».das siidosteuropaische Bahnsystem in hohem Malie ein Patchwork-Systeliti dancstecin
~wirkliches Verkehrsnetz". Es wird festgestellt, dass das Vesk@humen vergleichsweise
niedrig ist und dass fir Strecken mit weniger als 20 Ziigen pro Tag eine Maphestat
ausreichen wirde, wahrend zweigleisige, elektrifizierte Streakit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von bis zu 160 km/h nur fir solche Linien notwendig sind, finetiie
als 100 Zuge pro Tag zu erwarten sind. Das EG-Strategiepapier hatte dasediem

nachsten Schritt ,,eine gemeinsame Basis fur die Entwicklung eindsnouidtien
Verkehrsnetzes" zu schaffén

220. Der nachste Schritt folgte mit denansport Infrastructure Regional Stu¢ifIRS), die
sich auf Albanien, Bosnien-Herzegowina, Bulgarien, Kroatien, Makedd®erbjen und
Montenegro und Rumanien erstreckte und im Marz 2002 abgeschlossen wurde. Irder TIR
wurden die Plane der siidosteuropéischen Staérem Schaffung des regionalen
Basisinfrastrukturnetzes analysiert. Sie bot eine erste satttnBeurteilung eines langfristigen
Entwicklungsplanes fiir das Kernverkehrsnetz und gab Empfehlungen hiohkidettiArt der

112 Eyropaische Kommission, 20Qdp. cit, S. 10.

113 Eyropaische Kommission, 20Qdp. cit, S. 5.

14 Dje TIRS umfasste sieben Lander — Albanien, Bashlerzegowina, Bulgarien, Kroatien,
Jugoslawien, Makedonien und Rumaénien (d.h. auch EweBewerberlander).
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Investitionen in den einzelnen Bereichen (z.B. Sanierung statt Iimwestitfir den Ausbau,
kontinuierliche Finanzierung der Instandhaltung und Reformprobleme des Sektors).

221. Die TIRS lieferte zudem eine Einschatzung der existierenden Vapkajekte anhand
mehrerer Kriterien, eine Einteilung nach der Prioritat dieser Reojeid einen kurz-, mittel-
und langfristigen Investitionsplan fir die Region. Die Studie schatz, diess
Verkehrsaufkommen im Zeitraum 2000-2015 im Allgemeinen konstant bleiben verd. D
gegenwartige Verkehr betrifft hauptsachlich Rohstoffe und die Zybiefdukte/Erzeugnisse
der Schwerindustrie. Diese Industrien befinden sich in einer Umstrukingierund
Verkleinerungsphase, in einigen Fallen wird reinvestiert. DasestéégPro-Kopf-Einkommen
in der Region wird wahrscheinlich zu einer zunehmenden Motorisierung und Vergghss
Marktanteils von der Schiene auf die StraRRe filhren. Die Studie wurde vonetareNgragaise
de Développement (AFD) finanziert.

222. DieRegional Balkans Infrastructure Studylransport (REBIS), die sich auf Albanien,
Bosnien-Herzegowina, Kroatien, Makedonien sowie Serbien und Montenegro (gitsato,
der laut der UN-Resolution 1244 vom 10. Juni 1999 unter internationaler emg/ateht)
erstreckte und im Juli 2003 abgeschlossen wurde, war konzipiert als. #éiodfiihrung und
Vertiefung der TIRSnach der Interpretation der 138. Ihr Ziel war es, die Balkanlander bei
der Erarbeitung koharenter Strategien zur Entwicklung der Verketastinfktur und der
Identifizierung vorrangiger Investitionen in die Verkehrsintinalgur zu unterstttzen. Der
REBIS-Studie zufolge wiirde das Verkehrsaufkommen in der Region im Zeif@01-2025

um 60-140 Prozent wachsen; zum Ausbau des Bahnnetzes entsprechend der Vegkeisespr
bis zum Jahr 2015 werden schatzungsweise insgesamt USD 14 Mrd. bendotigt.

223. Das von der REBIS-Studie vorgeschlagene ,Kernverkehrsnetz* uiagsider
Region liegenden paneuropaischen Korridore (das ,Ruckgrat* des Karapetozu die
Verbindungen zwischen den fiinf Hauptstadten der Region und die Stadte Banja Luka,
Podgorica und Pristina gehéren. Zudem verbindet es diese mit den Hauptstédten d
Nachbarlander und schafft die Verbindung mit den adriatischen Hafen von Ripjika, S
Dubrovnik, Ploce, Bar, Durres und Vlore. Die Studie wurde unter dem CARDSaRtogr
(Community Assistance for Reconstruction, Development and Stabilizatarger
Europaischen Kommission finanziert und von einem Beraterkonsortium durchgefuhrt

224.  Um die Durchflihrung vorrangiger Investitionen in dem Zeitraum von 2004-2009 zu
beschleunigen, initiierte die Europaische Kommission im Oktober 2003RRis (ITransport
Projects Preparation Facility). Es wurde unter dem CARDS-Programamziert und
unterstltzte die Vorbereitung von Projekten im stidosteuropaischen Verdghrsdie von der
EBRD/EIB/Weltbank finanziert wurden. Insgesamt wurden durch diesearimest

Investitionen im Wert von ca. USD 440 Mio. unterstitzt. Das GesamtbudgeP&&sbetrug
USD 3,3 Mio.

225. Am 11. Juni 2004 wurde in Luxemburg ein Memoranddenfjorandum of
UnderstandingMoU) lber die Entwicklung des stidosteuropaischen regionalen
Kernverkehrsnetzes unterzeichiétin dem MoU wird mit allgemeinen, aber eindeutigen
Worten die Ausrichtung des Netzes und die Bereiche, in denen Kooperatiorsfotig i
beschrieben. Darin wird auch die Grindung eines regionalen Gremiums zur Koondinatio
eines Regionalen LenkungsausschusRegipnal Steering Committd®SC) in Erwagung
gezogen, dem parlamentarische Staatssekretére oder Staatshsathate Ednterzeichnerlandern

1151SG-Bericht:Entwicklung der regionalen strategischen Infrastuknethode und
ProjektdurchflihrungEin Bericht des Sekretariats des Infrastruktunkiengsausschusses, 24. Mai 2003.
StabilitatspakRegional TableThessaloniki, 16. Dezember 2002.

116 7u den Unterzeichnern gehéren: die Europaischerkission, die Regierungen von Albanien,
Bosnien-Herzegowina, Kroatien, der ehemaligen jlayaschen Republik Makedonien, Serbien und
Montenegro sowie UNMIK flr Kosovo, der laut UN-Réag@mn 1244 unter internationaler Verwaltung
steht.
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sowie die Europadische Kommission angehdren sollen. Das RSC sollte dlengetzung der
Ziele des MoU erforderlichen Aktionen initiieren und Giberwachen sovgeiiren reguléren
Sitzungen an die Minister berichten. Das RSC soll sich aus Mitgliedsammensetzen, die in
ihren nationalen Verwaltungen fest verankert sind und gewéahrleistenrkdlass das Kernnetz
in den nationalen Verkehrsplan und den Infrastrukturhaushalt der einzelmger Mdllstandig
integriert ist.

226. Das Kernverkehrsnetz umfasst laut Definition des MoU 4300 km Bahniimie&000
km Straf3en und verbindet alle Hauptstadte und Stadte von regionaler Bedeuttgigamder
sowie Uber die paneuropéischen Korridore 1V, V, VIII und X und andere Verbiadung den
Hauptstadten der Nachbarlander. Das Kernnetz umfasst 58 Grenziibergang&talie und
Schiene) zwischen den stidosteuropaischen Landern und zu den europaischen Natehbarsta

227. Das MoU sieht auch die Griindung einer sidosteuropdischen Beobachturi§&telle
Transport ObservatorySEETO) mit Sitz in Belgrad vorgesehen. Zu den Hauptfunktionen
sollen die Sammlung von Daten, die Erstellung von Jahres- und Mehrjahitsgéihen fiir die
Durchfiihrung der in der REBIS-Studie (Kernnetz) definierten Projekte urikbdiglination
mit den bestehenden Arbeitsgruppen fur die einzelnen Verkehrskorridoremgebés SEETO
wird mit einem informationstechnologischen System ausgestattet,eddenttiehrsministerien
der Teilnehmerlander untereinander verbindet. Ferner soll SEETO das &&&benfalls in
dem MoU vorgesehen ist — bei der Uberwachung und Entwicklung des Kernverkegssne
unterstitzen. Der Stand, was die Einrichtung des SEETO betrifft, wurde aidnden v
Konferenz auf hoher Ebene, die vom 25.-26. Oktober 2004 in Paris stattfand, prasentiert
Derzeit ist es noch nicht voll funktionsfahig, aber bereits in Belgrgdigdet worden (am 27.
September 2004), und zwar mit einem Gesamtbudget in Hohe von EUR 1.820.000, die laut
einem Vertrag mit der Europaischen Kommission fiir einen Anfangsmeitoés zum 31.
Dezember 2007 bereitgestellt werden.

228. Im Januar 2003 wurde die Gruppe hoher Funktionare (High-Level Group) &hgese
um die Ausrichtung der gréf3eren paneuropaischen Verkehrskorridore zu lbergigifach

auf das Gebiet der erweiterten EU sowie Bulgarien und Rumanien eestresike sollte die
Investitionsprioritaten auf ein beschrankteres Kernnetz konzemtffé Im Anschluss an ein
Ministerseminar Uber den Verkehr im erweiterten Europa vom 7. - 8. Juantia§o de
Compostela wurde 2004 eine weitere High-Level Group Il mit einer ahnlidbigyabe
gegrindet. Sie soll Prioritatsprojekte beziglich der groRen tramsalatn Verkehrsachsen, die
die EU mit ihren Nachbarn verbinden, feststellen und einige kiinftigedPnehlie die
Intermodalitat und Interoperabilitat analysieren. Kiirzlich hat die Eurdpgiiéommission eine
Studie in Auftrag gegebenStatusbericht Uber die paneuropaischen Verkehrskorridore und -
bereiche! die den Zeitraum 1994-2003 abdecken soll. Die Studie soll im August 2005
abgeschlossen sefff.

17 Europaische Kommission, 2008erkehrsinfrastruktur: High-Level Group unter demrsitz von

Karel Van Miert legt Prioritatsprojekte fiur das tmaeuropéische Verkehrsnetz in der erweiterten Union
fest.Pressemitteilung. Brussel: 10. Januar 2003. IPB3/0

118 bje Vereinbarung wurde im Juni 2004 veréffentlioht ist zum Download verfiigbar unter:
http://ted.publications.eu.int/official/Exec?Data®i=call_one_detail.dfl& Template=TED/result_one_det
ail.xsl&TableName=TED_EN&TocQuery=ND"101640%202084dang=EN&StatLang=EN).
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ANHANG C — PREISGESTALTUNG FUR DEN ZUGANG ZUR BAHNINFRASTRIUR
Einleitung

229. Vor kurzem haben die Regierungen der Westbalkanlander Eisenbahngesetze
verabschiedet, die die gesetzliche Mdéglichkeit schaffen, dasere
Beforderungsunternehmen eine gemeinsame Infrastruktur fir den Betnietzen. Sowie die
Regierungen Stellen zur Durchfuhrung der neuen Eisenbahngesetze gaddiadie werden
sie mit den praktischen Problemen konfrontiert werden, wie die Gesgaler Preise fir die
Nutzung der Infrastruktur aussehen soll.

230. Diesem Problem standen die Bahngesellschaften und Regierungebaridisrin der
Europaischen Union, der friheren Sowjetunion, Australien und den USA gegeniber. Es gibt
ebenso viele Preisgestaltungsverfahren wie es Lander gibtjolie®ch meht'® Dennoch
kdnnen einige allgemeine Prinzipien fir eine Methodik dargelegt wedie als Basis dienen
kdnnen. Diese Prinzipien werden im Folgenden erortert.

231. Ein Grof3teil des gegenwartigen und kunftigen Verkehrs der Westbdikenliat
zudem international. Um die einzelnen Eisenbahnen mit den européischen Bahnnetz zu
verbinden, missen Zugangspreise festgelegt werden, die mit den EU-Standaydsbel sind
und so strukturiert, dass sie den internationalen Verkehr fordern.

Welche Kosten sollten bei der Berechnung von Zugangspreisen beriigksiehtien?

232. Die Gesamtheit aller Kosten, die bei der Ermittlung von Zugangeprigi Frage
kommen, sollte auf die Kosten fiir ein effizientes Streckenndtziert werden. Die Preise
sollten keine Kosten fir Strecken spiegeln, die ein geringes Verkétosanen haben, und
auch nicht solche fir Uberschiissige Gleise in Bahnhofen und Verschiebebahnhof
GleichermalRen sollten die Benutzer nicht flir den Bau oder die Instandhaltuhgrastruktur
aufkommen, wenn dies einen héheren Standard betrifft, als fiir das Verkemenaltitig ist.
Ferner sollten die Benutzer keinen unwirtschaftlichen Betriebhleszader vom Staat
verursacht wird, wie z.B. wegen des Erfordernisses, mehr Personal zu tigschafs fir den
sicheren Betrieb nétig ist.

233. Infrastrukturpreise bewirken Preissignale in Bezug auf die Hoheagbfriige/des
Angebots (siehe die nachstehende Diskussion). Sie sind jedoch kein anskesdiiéttel, um
eine Rationalisierung des Streckennetzes zu erreichen. Eine Studie die Serbische
Eisenbahn jingst durchgefihrt hat, ist die geeignete Methode fiir dresgsnde Problem.

Welche Kosten sollten die Benutzer tragen?

234. Theoretisch sollten die Benutzer der Bahninfrastruktur Taaffeen, die zumindest die
gesellschaftlichen Grenzkosten decken, die ihre Fahrt der Ghaétllaaferlegt. Wird dies
konsequent auf alle Verkehrsarten angewendet, wirde dies eine gesditbcoptimale
Verteilung des Verkehrs auf alle Arten gewahrleisten, da so die auRaktoren, die
gesellschaftlichen und die Kosten fiir die Umwelt, die gegenwaértig inéctien
Entscheidungen der Nutzer hinsichtlich der Wahl der Verkehrsartdséeiitigt werden,
widergespiegelt wirden. In der Praxis mag die Einflihrung eines solchesyBtaiss aufgrund
der Schwierigkeiten hinsichtlich der Feststellung und Quantifiziedend<osten fir die

1191n den USA zum Beispiel basiert der Zugang fiir eer- und Pendlerverkehr auf den vollen
Kosten, aber der Intercitypersonenverkehr auf eBigerverkehrsinfrastruktur basiert auf den
Grenzkosten.
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Gesellschaft und Umwelt — auch in den EU15-Landern — eher ein lang- bis iwiitel$ Ziel
sein.

235.  Kurz- und mittelfristig wirde ein Preissystem fir die Infrastrulkitarmg, das
zumindest die Grenzkosten jeder Fahrt spiegelt, zu einem effizigpt&ehrsaufkommen auf
dem Netz fuhren. In diese Kosten sollte die Erneuerung von Gleisanlagefiemfdenn sie
werden durch die Nutzung verursacht, obwohl keine zeitliche Deckung zwischen der
Verursachung und der Erneuerung best@lis gibt Anhaltspunkte dafiir, dass bei einem
System, das auf den Grenzkosten basiert, wahrscheinlich zwischen 20-30ésaetkésten
der Bereitstellung der Infrastruktur gedeckt wiirden. Dies gewalktleistss ein Verkehr, der
seine eigenen Einzelkosten decken kann, nicht von der Nutzung der Infrastruktur
ausgeschlossen wird, wie dies die EG-Richtlinie 2001/14 vorsieht.

Welche Kosten sollte der Staat tragen?

236. Uber die Hohe der Zugangsgebiihren in jedem Land muss jedoch auf politiscieer Ebe
entschieden werden, wobei die Differenz zwischen der finanziellen gteatlunterstiitzung in
Form von Subventionen und den Gesamtkosten der Bereitstellung der Infrastruktur zu
bertcksichtigen ist. Der Staat sollte zumindest die Fixkosten jedak8ttragen, die aus
gesellschaftlichen oder strategischen Griinden unterhalten werden mhsseanaeren
Verkehrsaufkommen nicht zur finanziellen Lebensfahigkeit ausréddiem sollte der Staat

fur jeden unrentablen Betrieb aufkommen, der der Bahn aus gesellsbeafiBriinden

auferlegt wird (wie z.B. Personaliiberschuss).

237. Wo die Budgets begrenzt sind, kdnnte der Staat nach seinem Ermessen einem grofie
Teil der Fixkosten von den Benutzern wiedererlangen; die Hohe der Kostendeatkieng i
Nachbarléandern bel&uft sich auf durchschnittlich 60 Prozent der GesamtkbBtienWahl der
entsprechenden Politik unterliegt jedoch den Zwangen des Marktes: Véedugaingspreise

die Grenzkosten um einen Betrag Uibersteigen, der hoher ist als der, demlderddan kann,
konnte dies die potentiellen Benutzer von der Nutzung des Streckennetzesnatualihr
entsprechender Beitrag zu den Fixkosten wirde ausbleiben.

238. Bei einem Grol3teil der Kosten fiir die Bereitstellung der Infiktsirhandelt es sich
kurzfristig um Fixkosten, langfristig jedoch um variable Kosten, d&dpazitaten ersetzt oder
erweitert werden. Die Berechung von kurzfristigen Grenzkosten gibt den Bendts richtige
Preissignal fir eine optimale Nutzung der vorhandenen Kapazitat. Giet®eing hoherer,
langfristiger Grenzkosten gibt den Benutzern das korrekte Preikslgngeeignete
Kapazitatshohe nachzufragen, und dem Infrastrukturmanagement, diet&iagrataprechend
zu erweitern/vertraglich zu beschaffen. Bei der Ermittlung, ob die Bengitzen Teil der fur
die Bereitstellung der Kapazitat anfallenden Kosten zahlen satittiensdie Regierungen
prifen, welches Preissignal dies sendet und ob es angesichts der&slpgeitein
zweckmaRiges Preissignal ist.

Wie sollten die Zugangspreise strukturiert sein?

239. Die Grenzkosten sollten den Benutzern in einer Weise berechdenhywdie die
Kostenkausalitat reflektiert, jederzeit messbar ist und dirdacdhandhaben. Viele Eisenbahnen
verwenden die Brutto-Tonnen-km als Basis fir die Berechnung der variablEmKiealls

nétig, konnen die Brutto-Tonnen-km gewichtet werden, um die Kostendifferenzierung

120 Eyropaische Ministerkonferenz der VerkehrsminigterEisenbahnreform und Preise fiir die
Infrastrukturnutzund29. April 2005), S. 13.

121 7um Beispiel in Bulgarien 60%, in Rumanien 50%hgdrn 80% usw. (sieche Workshop tiber
Schienenzugangstarife, 2005).
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widerzuspiegeln. Wenn zum Beispiel bestimmte Zugtypen eine héherkagtabder
Geschwindigkeit haben, so dass jeder Brutto-Tonnen-km dieser Ziige dast&ledr abnutzt
als ein Brutto-Tonnen-km anderer Zlige, kann der Brutto-Tonnen-km der teureremibiége
gewichtet werden.

240. Die Kostenermittlung und deren Basis sollten transparent sein.afienvdavor, die
Kalkulation der Grenzkosten oder die Berechnungsbasis zu manipulieren, um so den
Personenverkehr zu beguinstigen und ihn durch den Giterverkehr mit zu subventi@eer
Versuch, Defizite des Personenverkehrs zu verbergen, indem die entspredfestéa in den
Frachtgebuhren versteckt werden, wird nur dazu fihren, dass potentietipecfitachtkunden
von der Nutzung der Bahn abgehalten werdén.

241. Wie die Fixkosten an die Benutzer weiterzugeben sind ist wenigeutainde
Typischerweise stellt die Berechnungsbasis einen Kompromisshamigkonkurrierenden
Zielen dar, diese umfassen:

- Anreize bieten (oder die Hemmschwellen reduzieren) fiir eine optivaikeing der
vorhandenen Kapazitéten;

- Anreize bieten (oder die Hemmschwellen reduzieren) flir ein/e optémale
Nachfrage/Angebot der Kapazitaten;

- Forderung des Wettbewerbs;

- Foérderung des internationalen Personen- und Guterverkehrs;

- vorhersehbare und adaquate Einnahmen firr das Infrastrukturmanagement;

- einfache Handhabung;

- Vermeidung einer unterschiedlichen Behandlung der Benutzer.

242.  Zur Weitergabe der Fixkosten an die Benutzer wird eine Vielzahl vdrobitet
angewandt. Wir empfehlen im Allgemeinen eine variable Basis, wie z.Bkiziugatt eine fixe
Gebuhr, denn ein fixer Preis wirkt wie eine Schranke fir kleine Untermebb@nso wie eine
Barriere fur den grenziiberschreitenden Verkehr. Eine Ausnahme bildetlidevein eine
Strecke einen einzigen oder sehr dominierenden Nutzer hat, z.B. ein Vorortpeeskelar
oder einen industriellen Nutzer. In solch einem Fall kann der Infrastrudtager die
Fixkosten der Strecke auf der Basis eines Fixpreises an den eidpigénierenden Nutzer
weitergeben.

243. Bei der Preisermittlung sind Kontinuitat, Vorhersehbarkeit und gaegsz wichtig.
Bahnunternehmen mussen langfristige Investitionen in Rollmater@gmétind Vertrage mit
Kunden schlieZen. Infrastrukturmanager miissen langfristige InvestitinrGleisanlagen und
andere Einrichtungen tatigen. ,Haufige Berechnungsanderungen, die dindariingen
beinhalten, wirken sich nachteilig auf Businessmodelle und Markte&us."

Was brauchen die EU und der internationale Handel?

244, Die EU weist ihre Mitglieder an, die Grenzkosten an die Benua&rraugeben. Die
Fixkosten konnen vom Staat gezahlt oder den Benutzern berechnet werden. Weadetiesie
Benutzer weitergeben, so kann eine Vielzahl von Berechnungsmodellen adgewaten. Die
Preise dirfen jedoch keine unterschiedliche Behandlung der Kunden beteuteltem sollte
der internationale Verkehr keine héheren Preise haben als der Inldedisve

122 Die derzeitige Praxis — niedrige Tarife filr deerfonenverkehr, der tatsachlich durch den

Guterverkehr mitsubventioniert wird — wird die Eititung des internationalen (und inl&ndischen)
Bahnsektors erheblich behindern.” GemeinschafEdeopaischen Eisenbahnéirwiderung auf den
ECMT-Bericht Uber Infrastrukturzugangspreise in &pai(Juni 2005), S.7.

123\Workshop tiber Infrastrukturzugangspre&esammenfassung und HauptergebniéBgissel, 8. Juni
2005), S. 2.
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245.  Um den internationalen Verkehr zu férdern — eines der Hauptzielenfbedé@rungen
der EU bezuglich der Infrastrukturabtrennung —, missen die Zugangspreise irdallienn_der
Region eine d@hnliche Struktur aufweisen. Die absolute Hohe der Preisainohiggeich sein,
aber sie sollten einfach sein und der relative, fiir die Nutzung betedhmieil sollte &hnlich
sein. ,Diese Preise missen der Hohe nach nicht einheitlich sein, abgissien eine
Ubereinstimmende Struktur haben und auf einfachen Nutzungskriterien bertfen...”

246.  Zur Forderung des internationalen Verkehrs sollten sich die Infrastnainager
regelmafig treffen, um die Preisgestaltung und Aufteilung der Einnahmenpzadiesn.

124 Europaische Ministerkonferenz der VerkehrsminigterEisenbahnreform und Preise fiir die
Infrastrukturnutzund29. April 2005), S. 74.
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