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Zusammenfassung

Der Larm an Europas Eisenbahnstrecken wird von der Bevdlkerung immer weniger akzeptiert,
was zu Forderungen nach betrieblichen Einschréankungen fiihrt. Hauptlarmquelle sind die noch
mit Gussbremsklotzen ausgertsteten Giterwagen, diese Bremstechnik fiihrt zu rauen Radlauf-
flachen, welche den Larm verursachen. Abhilfe kann eine Umriistung der européischen Guter-
wagenflotten auf synthetische Bremssohlen bieten, doch verursacht dies insgesamt Kosten von
1-3 Mrd. €, welche die Bahnen nicht direkt aufbringen kénnen. Mogliche Finanzierungsmodelle
sind entweder die direkte Forderung der Umriistung, oder aber eine indirekte Férderung durch
larmabhangigen Bonus auf der Trassenbenutzungsgebihr. Dieser Bericht will die Prozesse and
Bedingungen zusammenstellen, welche bei einer Diskussion um die Einfihrung larmabhangiger
Trassenbenutzungsgebuhren zu beachten sind, um diese effizient und effektiv zu gestalten.

Trassenbenutzungsgebihren werden auf der Basis der RL 2001/14/EG der EU auf allen Bahn-
netzen Europas erhoben. Es existieren grosse Unterschiede in H6he und Art dieser Gebihren
zwischen den verschiedenen Bahnnetzen. Die Gebihren werden grundsatzlich fur ganze Zige
und nicht fir die einzelnen Wagen erhoben, die Art der Fahrzeuge oder deren Ausristung spielt
praktisch nirgends eine Rolle. Larmabhé&ngige Trassenbenutzungsgebihren kennt die Schweiz:
mit einem pragmatischen Ansatz wird ein La&rmbonus von ~5 % der Trassenbenutzungsgebuhr
gutgeschrieben. In Holland plant und in Osterreich erwéagt man eine Einfuhrung. Fur Einzelwa-
gen erreicht der administrative Aufwand zur Ermittlung des Larmbonus praktisch dessen Vergu-
tung. Bei Ganzzigen ist der Aufwand allenfalls vertretbar.

Am Betreiben des Systems Eisenbahnverkehr sind eine Vielzahl von Parteien in klar definierten
Rollen beteiligt. Die Bahnliberalisierung fuihrte dazu, dass in praktisch allen Staaten an Stelle
der Staatsbahn eine Vielzahl von Transportunternehmungen getreten sind, was auch neue Rol-
len ergab: Wagenvermietungsfirmen bieten als Logistik-Unternehmungen Bahntransporte an
und Ubernehmen so Rollen, die friiher den Bahnen vorbehalten waren. So ist das System ,GU-
terzug’ heute ein komplexes Transportverfahren mit sehr vielen Beteiligten und das Bild des
Guterzuges, welcher einer Bahn gehdrt und auf einem Bahnnetz verkehrt, gehort der Vergan-
genheit an. Heute sind drei Ebenen beteiligt: Die Infrastruktur-Betreiber, die Zugs- und Trakti-
onsbetreibenden EVU’s und die Wagenvermieter/Eigentimer. An jeder dieser Ebenen sind hau-
fig verschiedene Parteien oder Firmen beteiligt. Selten ist jene Partei, welche die Trassenbenut-
zungsgebihren bezahlt, auch zugleich Eigentimer der Bahnwagen. Es fehlen unternehmens-
Ubergreifend eingefiihrte Systeme, um festzustellen, welche Fahrzeuge wo verkehrten.

Die Abklarungen dieser Studie fiihren zu folgenden Ergebnissen:

= Larmabhangige Trassenbenutzungsgebihren sind nicht einfach einfuhrbar: Die Kom-
plexitat des real existierenden Guterverkehrs mit all seinen Prozessen muss bertcksichtigt wer-
den und verhindert das Einfihren ,einfacher’ Systeme.

= Wenn larmabhangige Trassenbenutzungsgebihren eingef Uhrt werden sollen, dann nur
europaisch harmonisiert:  Nur so kann sichergestellt werden, dass der administrative und
technische Aufwand in einem vertretbaren Rahmen bleibt.

= Fahrzeugseitige Vorbereitungen unerlasslich: Larmabhéangige Trassenpreise sind die ein-
zigen Trassenpreise, die sich auf die konkreten einzelnen Fahrzeuge und die von diesen befah-
renen Strecken beziehen. Fur eine effiziente und effektive Bearbeitung sind fahrzeugseitige
Vorbereitungen und Installationen unerlasslich.

= Eine Einfihrung larmabhangiger Trassenbenutzungsgeb Uhren muss gut vorbereitet
sein und braucht Zeit: Der wahrscheinliche Zeitrahmen liegt bei mindestens ~4-8 Jahren.

= Direktférderung als Anreizsystem rascher einfiihrbar : Die direkte Forderung larmarmer
Fahrzeuge braucht nur, aber immerhin, organisatorische Vorbereitungen, die aber insgesamt
rascher abzuwickeln sind als die erwahnten fahrzeugseitigen Vorbereitungen. Sie bringt so ra-
sch eine Larmminderung in Europa und kann spater durch larmabhéngige Trassenbenutzungs-
gebuhren abgeltst werden.
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1. Einfihrung

Die Eisenbahn wird allgemein anerkannt als das Transportsystem mit der besten Umweltbilanz.
Allein der von der Bahn erzeugte Larm schmalert diese Bilanz und wird von der Bevolkerung
immer weniger akzeptiert. Entlang der Bahnstrecken missen deshalb in vielen Landern umfang-
reiche bauliche Larmschutzmassnahmen erstellt werden, nach einer Studie der UIC werden
dafiir europaweit derzeit jahrlich zwischen 150-200 Mio. € aufgewendet'. Weiter fordert die Be-
volkerung aber in besonders belasteten Gebieten immer mehr auch betriebliche Einschrankun-
gen.

Hauptlarmquelle bildet der grosse bestehende Wagenpark des Bahnguterverkehrs. Die Ursache
ist, dass diese Fahrzeuge noch mit Gussbremsohlen ausgeristet sind. Diese Sohlen rauen bei
jedem Bremsvorgang die Radlaufflachen auf, die rauen Laufflachen erzeugen dann beim Abrol-
len im Wesentlichen den Eisenbahnlarm. Abhilfe ist mdglich, wenn Bremssysteme eingesetzt
werden, welche die Radlaufflachen nicht mehr aufrauen, insbesondere durch die Verwendung
von synthetischen Bremssohlen. Diese Problemstellung und deren Lésungsmaoglichkeiten sind
den Bahnen bewusst und fuhrten dazu, dass die UIC 1999 das Aktionsprogramm Larmreduktion
Guterverkehr initialisierte mit der Zielsetzung, neue Fahrzeuge mit diesen Bremssohlen auszu-
risten und die bestehende Flotte auf diese Technik umzuristen.

Die Umrustung der rund 600'000 alteren Guterwagen, die noch langere Zeit in Betrieb bleiben
auf synthetische Bremssohlen verursacht Aufwendungen von 1000 — 5000 € pro Fahrzeug, fur
die ganze Flotte ergeben sich so Kosten zwischen 1 und 3 Milliarden €. Die grosse Bandbreite
liegt in den verschiedenen Materialarten von synthetischen Sohlen begriindet, die grossere oder
kleinere Wagenumbauten erfordern konnen.

Der Eisenbahnsektor kann diese Kosten nicht selber tibernehmen, er miisste diese an die
Frachtkunden weitergeben, was zu grossen Wettbewerbsnachteilen gegeniiber den anderen
Transportsystemen fihren wirde. Dies wiederum hatte entsprechende, weder von der Ver-
kehrs- noch von der Umweltpolitik erwiinschte Verkehrs- und Larmverlagerungen auf die Stras-
se zur Folge.

Es bestehen verschiedene Modelle und Ansichten, wie diese Umristungskosten der bestehen-
den Giterwagen getragen werden kénnten. Einerseits ist die direkte Finanzierung der Umbau-
ten an den Sektor in Diskussion, anderseits sind aber auch Anreizsysteme denkbar, die dem
Sektor die gewlinschte Unterstitzung bieten kénnten, die Umbauten vorzunehmen. Zu den An-
reizsystemen gehéren insbesondere l[Armabhangige Trassenpreissysteme, welche z.B. l[Armar-
men Fahrzeugen einen geringeren Trassenpreis (Bonus) in Rechnung stellen als larmigen, noch
mit Graugussklotzbremsen ausgeristeten Wagen.

Derzeit? besteht kein umfassender Uberblick, welche Prozesse und Voraussetzungen fir solche
larmabhangige Trassenpreissysteme erforderlich sind, damit diese sowohl effizient und als auch
effektiv sind. Dieser Sachstandbericht beabsichtigt, dazu die erforderlichen Informationen zu-
sammen zu stellen. Als Grundlage dafiir wurden neben einem Literaturstudium Gesprache Uber
die ablaufenden Prozesse und die vorliegende Erfahrungen mit Behdrden, mit Eisenbahnunter-
nehmungen, aber auch mit privaten Wageneigentiimern gefiihrt. Wenn auch diese Gesprache
nur eine begrenzte Anzahl Firmen und Behérden umfassen konnten, ergaben sie doch ein zu-
verlassiges Bild tber die Problemstellung.

2. Kurzer Uberblick tiber die Trassenbenutzungsgebiih ren in Europa
2.1 Rechtliche Grundlage der EU

Rechtliche Grundlage fir die Erhebung von Trassenbenutzungsgebuhren ist die Richtlinie
2001/14/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom 26. 2. 2001, welche von den
Mitgliedstaaten der EU bis zum 15. 3. 2003 in nationales Recht umzusetzen war. Die Richtlinie

! Sachstandbericht 2007 Larmreduzierung auf der européischen Schieneninfrastruktur, UIC Paris 2007
> Sommer 2007
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wurde spéater durch die Richtlinie 2004/49/EG Uber Eisenbahnsicherheit gedndert, doch betref-
fen diese Anderungen nur Artikel (iber die Sicherheitsbescheinigungen, welche in der Richtlinie
2001/14/EG gestrichen und in die Richtlinie 2004/49EG uberfuhrt wurden.

Die Richtlinie 2001/14/EG gilt fir Fahrwege des inlandischen und grenziberschreitenden Ei-
senbahnverkehrs, sie legt fest dass der Betreiber der Infrastruktur Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen festzulegen und zu verdéffentlichen hat. Die Nutzungsbedingungen mussen insbe-
sondere auch die Entgeltgrundséatze umfassen, wobei die Entgelte von einer von Eisenbahnun-
ternehmungen unabhangigen Stelle festgelegt werden mussen. Im Grundsatz sind die Entgelte
fur die Fahrwegnutzung an den Betreiber der Infrastruktur zu richten, der damit seine Unter-
nehmenstéatigkeiten finanziert. Die Entgelte sollen grundsatzlich die Kosten des unmittelbaren
Zugbetriebes decken, sie kdnnen auch die Knappheit der Fahrwegkapazitat beriicksichtigen
oder den Kosten der umweltbezogenen Auswirkungen des Zugbetriebes Rechnung tragen.

In Abweichung von diesen Grundsatzen ist es den Betreibern der Infrastruktur erlaubt, aus-
nahmsweise Aufschlage basierend auf den Grundsatzen der Effizienz, der Transparenz und der
Nichtdiskriminierung zu erheben, sofern der Markt dies tragen kann, wobei insbesondere die
Wettbewerbsfahigkeit des grenziiberschreitenden Schienengtterverkehr zu gewéhrleisten ist.
Unter bestimmten Voraussetzungen kénnen den Eisenbahnunternehmen Nachlasse auf den
Entgelten gewdahrt werden, insbesondere fiir die konkurrierenden Verkehrstragern nicht angela-
steten Umweltkosten. Generell sollen die Infrastrukturbenutzungsgebihren Infrastrukturbetrei-
ber und Eisenbahnunternehmen Anreiz zur besseren Infrastrukturnutzung bieten.

2.2. Nationale Umsetzungen der RL 2001/14EG

Eine im Jahre 2004 eingesetzte Task Force Track Acces Charges der EU vermittelte in ihrem
Bericht vom 30. Juni 2005° einen Uberblick tiber die in der EU verwendeten Trassenbenut-
zungsgebihren. Nach diesen Abklarungen bestehen in Europa noch sehr grosse Unterschiede
darin, inwieweit die Trassenbenutzungsgebihren die Infrastrukturkosten decken, wie nachste-
hende Figur aus diesem Bericht aufzeigt:

Target Percent of Total Cost Covered by Infrastruct  ure Charges in 2004
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Figur 1: Angestrebte Gesamtkostendeckung durch die Trassenbenutzungsgebuhren. (Quelle:
Bericht Task Force Track Access Charges)

® http://ec.europa.eu/transport/rail/rb/doc/report-track-access-charges-tf.pdf (Bericht ist Entwurf (Draft)
bezeichnet, es handelt sich aber um das abschliessende Dokument der TF Track Access Charges)
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Die Unterschiede sind einerseits mit den verschiedenen Auslastungen der Netze erklarbar, an-
derseits sind in einigen Landern die Trassenbenutzungsgebiihren so aufgebaut, dass der Gi-
terverkehr Kosten des Reisezugverkehrs deckt. Dies ist insbhesondere dann der Fall, wenn vom
Infrastruktur-Betreiber die volle Kostendeckung erwartet wird, aber das Netz unter seiner Kapa-
zitat ausgelastet ist. Weiter bestehen nattirlich auch politische Griinde fiir ein unterschiedliches
Ansetzen der Trassenbenutzungsgebihren.

Die Trassenbenutzungsgebuihren und deren Nutzungsbedingungen werden von den jeweiligen
Betreibern der Infrastruktur publiziert. Da die Infrastruktur in praktisch allen Landern in staatli-
chem Eigentum steht, miissen die Nutzungsbedingungen und deren Ertrage auch mit den finan-
Ziellen politischen Zielen, welche dem Infrastrukturbetreiber auferlegt sind, abgestimmt werden.
In der Regel unterstehen deshalb die Nutzungsbedingungen der Genehmigung durch die natio-
nalen Verkehrsministerien.

Nachstehende kurze Beschreibung einiger nationaler Beispiele soll einen Eindruck tber die
Vielfalt der Auspragungen der Trassenpreissysteme vermitteln.

In Deutschland * bemisst sich die Trassenbenutzungsgebiihr nach drei Komponenten: der nut-
zungsabhangigen Streckenkategorie und Trassen(Zugs)qualitat, den leistungsabhangigen An-
reizsystemen, welche Verhinderung von Stérungen oder Erhéhung der Leistungsfahigkeit bein-
halten, sowie den weiteren Faktoren wie Regionalfaktor oder Lastkomponente. Die Trassen-
preisbildung geschieht tiber ein Produkt der von den erwahnten Komponenten abhangigen Fak-
toren. Grundséatzliche Messgrésse bilden die Zugskilometer. In Deutschland sind im Guterver-
kehr im Wesentlichen die DB Netz AG, aber auch viele Nebenbahnen und Scandlines als Infra-
strukturbetreiber aktiv, letztere als Fahrbetrieb ohne Infrastruktur.

In Osterreich ° (OBB-Netz) setzt sich die Trassenbenutzungsgebiihr aus dem jeweiligen stre-
ckenkategoriespezifischen Benutzungsentgeld (Grundpreis je gefahrenem Zugkilometer) und
dem Grundpreis je gefahrenem Gesamtbruttotonnenkilometer zusammen. Beim zugkilometer-
bezogenen Benitzungsentgeld werden zudem leistungsabhangige Zu- und Abschlage bertick-
sichtigt, die sich auf Art und Abrlstung der Triebfahrzeugs, auf streckenspezifische Gegeben-
heiten (z.B. Engpass) und auf die Verkehrsart (Marktsegmentierung) beziehen, wobei hier der
Guterverkehr eher Zuschlage resp. geringere Abschlage erhalt, der Reisezugverkehr dagegen
nur Abschlage. Ab Fahrplanwechsel Dezember 2009 werden mit Auflassung der Marktsegmen-
tierung die verkehrsartspezifischen Zu- und Abschlage entfallen. In Osterreich sind OBB und
RAABERBAHN/GYSEV als Infrastrukturbetreiber prasent.

In Frankreich ° werden Gebiihren fiir Mindestleistungen, Zugangsgebiihren zur Ausstattung
sowie Gebuhren flur Zusatzleistungen erhoben. Die Trassenbenutzungsgebuhr fir Mindestleis-
tungen setzt sich aus den folgenden drei Komponenten zusammen: Die Zugangsgebuhr fir die
Hauptstreckenabschnitte (variabel je nach deren Kategorie), die Kapazitatsreservierungsgebihr
(variabel je nach Verkehrszeit) und Verkehrsgebihr (variabel je nach Zugskategorie). Mess-
grossen sind die Lange der reservierten Hauptstreckenabschnitte resp. die von Zug gefahrenen
km. Die Zugangsgebuhren zur Ausstattung sind fur Traktionsstromanlagen oder spezielle
Schienenanlagen (komb. Verkehr, Rangierbahnhdfe, etc.) zu entrichten, GeblUhren fir Zusatz-
leistungen umfassen Traktionsstrom, sowie spezielle Nutzungen. In Frankreich reprasentiert
RFF die ganze Infrastruktur.

* Das Trassenpreissystem der DB Netz AG giiltig 9. 12. 2007 bis 13. 12. 2008;

http://www.db.de/site/shared/de/dateianhaenge/infomaterial/sonstige/db _netz__trassenpreisbroschuere.
df

E;)_'OBB Produktkatalog Netzzugang 2008 der OBB-Infrastruktur Betrieb AG;

http://www.oebb.at/vip8/betrieb/de/OneStopShop/Schienennutzungsbedingungen Anhaenge/Anhaenge/7
5 3 PK 2008.pdf

® RFF Nationale Schienennetznutzungsbedingungen; http://www.rff.fr/biblio_pdf/de _docref 0 somm.pdf
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In der Schweiz ’ werden Grundleistungen und Zusatzleistungen in Rechnung gestellt. Die
Grundleistung setzt sich aus dem Mindestpreis und dem Deckungsbeitrag zusammen. Der Min-
destpreis enthalt Komponenten fur Unterhalt und Energiebezug (Bemessung: Btkm), Fahr-
dienst/Energiedienstleistung (Bemessung: Trassenkm) sowie Knotenzuschlage. Der Deckungs-
beitrag im Giterverkehr wird vom Infrastruktureigentiimer festgelegt, im regelméssigen Perso-
nenverkehr ist die Konzessionsbehdrde dafir zustandig.. Die Trassenbestellung wird mit der
Ausnahme von kurzfristigen Antréagen nicht verrechnet. Derzeit als einziges Land gewahrt die
Schweiz larmarmen Zigen und Fahrzeugen einen Bonus auf dem Trassenpreis (Einzelheiten
siehe in Kapitel 4). Die Zusatzleistungen umfassen Rangieren, Abstellen von Fahrzeugen oder
deren Versorgung mit Wasser oder Energie. In der Schweiz sind fir den Transitguterverkehr die
SBB und BLS Infrastrukturbetreiberinnen.

ltalien ® kennt eine Trassenbenutzungsgebiihr, welche aus einem Basispaket, aus vorgeschrie-
benen Dienstleistungen und Erganzungsleistungen zusammengesetzt ist. Im Basispaket ist die
Kapazitatsreservierung, das Benutzen der Trasse und das Benutzen der elektrischen Energie-
versorgungsanlagen enthalten. Dabei ist das italienische Netz in 50 Tarifzonen eingeteilt, deren
Nutzung je nach ihrer Netzfunktion kostet. Weitere Einflussfaktoren fur die Gebuhren sind die
vorhandene Streckenauslastung, die Abweichung von der durchschnittlichen Streckenge-
schwindigkeit oder verschleissférdernde Faktoren wie hohe Gewichte oder Geschwindigkeiten.
Die konkrete Trassenbenutzungsgebihr wird Gber einen Algorithmus ermittelt, der in andern
Publikationen als nicht transparent geschildert wird®. Obligatorische Dienstleistungen sind bei-
spielsweise der Zugang zu den (Guter)Bahnhétfen oder zu Unterhaltsanlagen oder das Mandv-
rieren; Ergdnzungsleistungen sind beispielsweise der Traktionsstrom oder die Zugsheizung. Fir
das ganze Schienennetz ltaliens ist die RFI (Rete Ferroviaria Italiana) zustandig.

In den Niederlanden '° werden die Trassenbenutzungsgebiihr fiir so genannte Service Pakete
erhoben: Das Paket 1 umfasst die ganze Reservierung, Abwicklung und Nutzung der Trassen,
das Paket 2 beinhaltet den Zugang zu den Anlagen, wie Fahrleitungen, Bahnhdofe, Guter- und
Rangieranlagen; berechnet wird diese Geblhr nach den variablen Betriebsleistungen wie Zugs-
resp. Tonnenkilometer. Fur das ganze Netz wird der gleiche Tarif angewandt. Falls genutzt,
werden in den Servicepaketen 3 und 4 Leistungen wie beispielsweise elektrische oder thermi-
sche Energielieferung, Rangierungen, oder aber die Nutzung von Telecom-Anlagen (GSR-
Netzwerk) mit den effektiv angefallenen Kosten verrechnet.

2.3. Einige Erkenntnisse aus diesem Uberblick

Dieser kurze Uberblick tiber einige Lander zeigt, dass grosse prinzipielle Unterschiede in der
Gebuhrenerhebung zwischen den Landern bestehen.

Als Gemeinsamkeit wird in allen Tarifsystemen die Gebihr fir ganze Zige und nicht fir Einzel-
wagen erhoben.

Ebenso ist allen Systemen gemeinsam, dass die Eisenbahnunternehmung die Geblhr zu be-
zahlen hat, unabhangig davon wem die Fahrzeuge gehoren, die in die Zlge eingereiht sind. Als
einzige qualitative Merkmale der Ziige, welche einen Einfluss auf die Infrastrukturbeanspru-
chung haben kénnen, werden das Zugsgewicht oder die Geschwindigkeit verwendet. In einigen
Landern wird die elektrische oder signaltechnische Ausristung der Lokomotive bertcksichtigt,
nicht aber mechanische Eigenschaften wie beispielsweise die Drehgestellbauart.

’ Leistungskatalog Infrastruktur 2007 von BLS und SBB Infrastruktur;
http://mct.sbb.ch/mct/infrastruktur/infrastruktur _dienstleistungen/onestopshop/onestopshop-leistung.htm
® RFI Network Statement December 2006 Edition; http://www.rfi.it/pagine/rfi_04/rfi 04,01,03.asp

® Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem’ der Eidgenéssischen Technischen Hoch-
schule (Januar 2007)

1% prorail Network statement 2008; http://www.prorail.nl/NR/rdonlyres/[E6A23822-A792-4B4E-A8B2-
DD92AB8D064C/0/20544111vIiNV2008EN.pdf
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Um einen numerischen Eindruck der effektiv erhobenen Gebuhren fiir einen Zug zu erhalten
und zu vermitteln, wurden mit dem EICIS™ Berechnungsprogramm, welches die im RailNet-
Europe zusammengeschlossenen Infrastrukturbetreiber im Internet zur Verfigung stellen, die
Trassenbenutzungsgebuhren fir einen fiktiven Glterzug, bestehend aus 1 Lokomotive und 20
Wagen mit einem Gesamtgewicht von 1480 Tonnen durchgefihrt. Fir drei Korridore die je von
Schweden, Polen respektive den Niederlanden nach Neapel fiihren, wurden so die in den nach-

folgenden Tabellen zusammengestellten Trassenbenutzungsgebihren ermittelt:

Korridor Schweden-Italien

Infrastruktur-Eigentimer Strecke Km Kosten  Kosten/km

BV Schweden Charlottenburg-Peberholm 632 589.04 € 0.93 €
Bane Danemark Oresund-Padborg 358 1'094.38 € 3.06 €
DB Netz Deutschland Flensburg-Mittenwald 1'029 3'497.00 € 3.40€
OBB Oesterreich Scharnitz-Steinach 71 258.00 € 3.63€
RFI Italien Brenner — Neapel 642 1'530.00 € 2.38€
Total 2'732 6'968.42 € 255€
Korridor Polen-Italien

Infrastruktur-Eigentimer Strecke km Kosten  Kosten/km
PKP Polen Gdynia-Zebrzydowice 643 3'452.54 € 537€
CD Tschechische Republik Petrovice-Breclav Stat. Hran 211 553.02 € 2.62 €
OBB Oesterreich Bernhardstal-Thori-Maglern 461 1'445.00 € 3.13€
RFI Italien Tarvision-Neapel 665 1'562.00 € 2.35€
Total 1'981 7'012.56 € 3.54 €
Korridor Niederlande-Italien

Infrastruktur-Eigentimer Strecke km Kosten  Kosten/km
ProRail Rotterdam - Venlo 167 191.70 € 1.15€
DB Netz Deutschland Kaldenkirchen- Basel 570 2'225.11€ 3.90€
SBB Schweiz Basel-Thun 141 1'101.76 € 7.81 €%
BLS Schweiz Thun-Brig 84  671.53€ 7.99 €%
SBB Schweiz Brig-Iselle 22 17153 € 7.80 €%
RFI Italien Iselle-Neapel 646 1'517.00 € 235€
Total 1'630 5'878.63 € 3.61€

Es bestatigen sich die im Bericht der Task Force Track Access Charges festgestellten, relativ
grossen Unterschiede in der Gebuihrenerhebungen zwischen den verschiedenen Infrastruktu-
ren.

3. Eingefuhrte oder geplante larmabhéngige Trassenb  enutzungsgebihren

3.1. Eingefuhrte larmabhangige Trassenbenutzungsgeb  Uhren: Schweiz

In der Schweiz ist seit ~2001 ein umfassendes Larmsanierungsprogramm in Umsetzung: In ers-
ter Prioritat werden alle schweizerischen Eisenbahnfahrzeuge auf larmarme Techniken umge-
rustet, dabei werden die Umbaukosten vom Staat betragen. In zweiter Prioritat werden die noch
erforderlichen LArmschutzwéande erstellt und als Ergdnzung kénnen, wenn diese Massnahmen
nicht genugen, Larmschutzfenster eingebaut werden. Um dieses Programm zu unterstitzen
sieht das Gesetz Uber die Larmsanierung der Bahnen®® in der Schweiz vor, dass Schienenfahr-
zeuge, die dem neuen Standard der Larmsanierung entsprechen, bei der Bemessung des De-
ckungsbeitrages fir die Trassenbenitzungsgebiihr bevorzugt behandelt werden. Dies wird um-

1 European Infrastructure Charging Information System betrieben von RailNetEurope
2 Die Trassenbenutzungsgebiihren in der Schweiz enthalten auch die Lieferung des Traktionsstromes,
dies macht etwa 30 % des Preises aus. Der Zugs-km-Preis ohne die Energielieferung ware ~5.00 €
B Art. 5.2 Bundesgesetz Uber die La&rmsanierung der Eisenbahnen vom 24. 3. 2000
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gesetzt, indem flr Fahrzeuge, welche nicht mit Gussklotzbremsen ausgertstet sind, die Infra-
struktur einen Bonus von CHF 0.01 pro zurtickgelegten Achskilometer riickerstattet.

Die praktische Umsetzung basiert auf dem Prinzip der kontrollierten Selbstdeklaration: Die Ei-
senbahnverkehrsunternehmung hat dazu einen detaillierten Antrag'* um Ausrichtung des Larm-
bonus an das Bundesamt fur Verkehr (BAV) zu richten. Nach Bestatigung der Berechtigung
durch das BAV kann die Eisenbahnverkehrsunternehmung dann ein Rickerstattungsgesuch an
die jeweiligen Infrastrukturbetreiberinnen richten. Dadurch verringern sich zwar die Einnahmen
der Infrastrukturbetreiberin; die 6ffentliche Hand kommt aber fiir die geplanten und nicht von
Einnahmen gedeckten Kosten der Infrastruktur auf, dazu gehért auch dieser Einnahmenausfall
wegen dem Larmbonus. Nicht geregelt ist, ob und wie die Eisenbahnunternehmungen den er-
haltenen Bonus an die Wageneigentiimer weiterreichen missen.

In der Praxis geben die Eisenbahnunternehmen dem Bundesamt fiir Verkehr eine Liste mit den
gefahrenen Kilometern pro Fahrzeug ab, welche aus den Wagenbewirtschaftungssystemen
ausgezogen werden kann. Die Kontrolimdglichkeiten des BAV sind de facto sehr gering und
begrenzen sich auf Plausibilisierungen. Die fiir diesen Bericht kontaktierten EVU'® bezeichnen
auf Grund ihrer Erfahrungen den Verfahrensprozess zur Einforderung des Bonus fiir homogene
Zige, welche die Schweiz durchqueren, als machbar. Interessant fur die EVU ist auch, dass
allein die Bremsbauart Kriterium fir die Rickerstattung ist. Dazu gehdéren z.B. auch 8-achsige
Niederflurwagen mit Scheibenbremsen, welche wegen ihrer grossen Anzahl Achsen dann auch
eine interessante Rickerstattung ergeben. Weniger interessant ist die Rickerstattung bei ge-
mischten Zigen, liegt der Aufwand fir das Einfordern der Rickerstattung fir einen einzelnen
Wagen doch in der gleichen Gréssenordnung wie die Rickerstattung selbst. Ebenfalls (zu) auf-
wendig ist das Verfahren im innerschweizerischen Verkehr mit gemischten Ziigen. Erleichtert
wird in der Schweiz der ganze Verfahrensprozess, weil sich die Eisenbahnunternehmungen und
die Infrastrukturbetreiber mit dem Cargo-Informationssystem CIS auf das gleiche Informatik-
werkzeug mit gleichen Datenbestéanden stiitzen kbnnen.

Die faktische Ruckvergitung liegt bei ca. 5 % des Trassenpreises: Im Berechnungsbeispiel mit
EICIS des fiktiven Zuges im Abschnitt 3.3 kdnnten, falls der ganze Zug'® larmarm ausgeriistet
ist, folgende Riickerstattungen beantragt werden:

Strecke Basel —Thun (SBB): ~53 €,

Strecke Thun — Brig (BLS): ~32 £,

Strecke Brig — Iselle (SBB): ~8 €

Die Ruckforderung fir die ganze Strecke Basel - Iselle betragt somit ~93 € bei einer Gesamtge-
bUhr von 2065 € oder etwa 5 %. Die Rickforderung fir ein 4-achsiges Einzelfahrzeug fur die
ganze Strecke Basel - Iselle betragt ~6 €, dieser Betrag illustriert die oben gemachte Feststel-
lung, dass fiur diesen Fall der Aufwand fur das Einholen des Bonus den Ertrag tibersteigt.

3.2. Geplante larmabhangige Trassenbenutzungsgebihr  en: Niederlande

In den Niederlanden hat der Schutz vor Eisenbahnlarm einen hohen Stellenwert. Bereits heute
besteht die Mdglichkeit, die La&rmemissionen einer Strecke durch das Setzen eines ,Noise cei-
lings’ zu begrenzen. Auch in den Niederlanden haben Studien gezeigt, dass die Larmreduktion
direkt bei den Fahrzeugen sehr viel effizienter ist, als der reine Bau von Larmschutzwanden. Es
besteht deshalb die Absicht, durch die Einfihrung von larmabhangigen Trassenbenutzungsge-
bdhren Anreize fur die Fahrzeugumristung zu schaffen.

Dazu ist vorgesehen, ab ca. 2008 fur larmarme Fahrzeuge einen Bonus auf die gefahrenen
Wagenkilometern einzufiihren. Dieser kénnte 2-5 ct flr Reisezugwagen und 1-2 ct fir Guterwa-
gen betragen. Erganzend kénnte ab ca. 2011 fir larmige Fahrzeuge ein Malus eingefihrt wer-
den. Der Bonus wirde dem Infrastrukturbetreiber Prorail durch das Transportministerium finan-

1 Anzugeben sind Fahrzeugtyp, Larmwerte, Laufleistung (Anteil in Prozent der Achskilometer der Zuggat-
tung)

' SBB Cargo, BLS Cargo, AAE, HUPAC

'° Es werden 10 2-achsige und 10 vierachsige Wagen angenommen
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ziert. Direkte Finanzfliisse sind nur zwischen dem Infrastrukturbetreiber (Prorail) und dem Ei-
senbahnunternehmungen vorgesehen, die anderen Beteiligten wie Wageneigentiimer- oder
Wagenvermietungsfirmen sollen durch reine marktwirtschaftliche Krafte einbezogen werden.
Um einen Larmbonus einzufiihren, muss er in den alljahrlichen Infrastruktur-Nutzungsbeding-
ungen enthalten sein, eine Vorankiindigung erfolgte bereits im Jahre 2006 im Prorail Network
Statement 2007"".

3.3. Larmabhé&ngige Trassenbenutzungsgebiihren in Dis  kussion: Osterreich

In Osterreich sind larmabhangige Trassenbenutzungsgebiihren in Diskussion. Als Grundlage
dazu laufen Forschungsarbeiten: an der TH Graz untersucht eine Dissertation das Thema. Wei-
ter veranstaltet das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie im Herbst 2007
einen Workshop Uber ,Jarmabhangiges Infrastrukturbenttzungsentgelt’ in welchem verschiedene
Sichtweisen diskutiert werden sollen. Vorgeschlagen wurde ein System, welches in einer ersten
Phase auf einer Klassifizierung der Fahrzeuge gemass deren Typenpriifung basiert. Diese
Larm-Klassifikation soll dann als Parameter fur die Trassenbenutzungsgebihr verwendet wer-
den; larmarme Fahrzeuge sollen einen Bonus erhalten. Die Hoéhe des Bonus soll gemass die-
sem Vorschlag eine Funktion des Standes der Technik sein, welcher wiederum durch die TSI
Larm definiert wird: Fahrzeuge, welche mit wenig Aufwand diesen Standard erreichen (insbe-
sondere neue Fahrzeuge) sollen keinen Bonus erhalten, wahrend jene, die betrachtlichen Auf-
wand erfordern (Umbau bestehender Fahrzeugpark) einen Bonus erhalten.

3.4. Uberlegungen zu den finanziellen Auswirkungen larmabhangiger Trassenbenut-
zungsgebiihren

In der Schweiz wurde fir den Larmbonus ein Ansatz gewahlt, der rund 5% der normalen Tras-

senbenutzungsgebiihr entspricht. Die Skalierung der larmabhangigen Komponente einer Tras-
senbenutzungsgebuhr hat natirlich weit reichende Auswirkungen sowohl auf die Wageneigen-
timer in Bezug auf den Anreiz (Bonus) oder die Wettbewerbsfahigkeit (Malus) wie auch auf die
Infrastruktureigentiimer, denen beim Bonus Einnahmen entgehen, die —im Regelfall- der Staat

ausgleichen muss.

Um diese verschiedenen Aspekte etwas auszuleuchten, sind nachstehend einige Beispiels-
Rechnungen auf der Basis einer Larmkomponente von 5% der Trassenbenutzungsgebihren,
oder 0.01 €/Wagenkm™ durchgefiihrt:

+ Einzelfahrzeug, Laufleistung 40'000 km/Jahr®®: Larmkomponente 400 € pro Jahr
« Fahrzeugflotte von 8000 Wagen?!, 40'000 km/Jahr: Larmkomponente 3.2 Mio. €/Jahr
« Halbe europaische Flotte: 300'000 Wagen, 30'000 km/Jahr: Larmkomp. 90 Mio. €/Jahr

Diese Betrage wirden gelten, wenn tberall die gleiche Art larmabhéngiger Trassenbenutzungs-
gebuhr eingefuhrt wiirde. Um sie zu erheben oder auszurichten mussten aber tber jeden Fahr-
zeugeinsatz Buch gefiuihrt werden um Km-Leistungen und befahrenes Netz zu erfassen. Falls im
Beispiel Einzelfahrzeug der Wagen alle 3 Tage eingesetzt wird, wiirde dies 100 Rechnungsbe-
lege mit einer Durchschnittssumme von 4 € bedeuten, die Rechnungen wéren allenfalls noch
auf verschiedene Infrastrukturen aufzuteilen. Der administrative Aufwand erscheint nicht ver-
nachlassigbar.

Was fir das Einzelfahrzeug gilt, trifft auch fir die Flotten zu: Auch fur diese missen die larmab-
hangigen Komponenten mit erheblichem Aufwand erfasst und auf die Eigentiimer und Infra-

" Art 6.6 in: Prorail, Network Statement 2007, version 1.0 dated 01 February 2006

'8 Technical specification for interoperability, subsystem rolling stock ‘noise’; EU Official Journal L 37
8.2.2006

19 Trassengebuhr fir Zug mit 20 Wagen pro Zugskm: ~3 €; pro Wagen: ~0.15 €; 5% davon = 0.0075 €
%% Die mittlere Laufleistung der europdischen Giterwagen betragt ~25'000 km/Jahr. Die angenommenen
40'000 km/Jahr ist die mittleren Laufleistung jener Fahrzeuge, welche das Gros des Verkehrs abwickeln.
*! Derzeit sind 8000 Fahrzeuge in Europa mit synthetischen Bremssohlen ausgeriistet.
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strukturen auf- und zugeteilt werden; im Falle eines Bonus mussen die Infrastruktureigentiimer —
im allgemeinen die Staaten- die entsprechenden Finanzmittel bereitstellen. Dieser ganze admi-
nistrative Aufwand kann die Zielsetzung, einen Larmbonus als Anreizsystem einzufthren, in
Frage stellen. Direkte Forderung kénnte ein einfacheres und effizienteres Anreizsystem bilden.

Offen ist die Frage, in welcher Hohe ein Larmbonus festgesetzt werden musste, um tberhaupt
einen Anreiz fur die Umristung der Fahrzeuge zu bilden. Wie oben gezeigt, kann ein betrachtli-
cher Teil des Bonus wieder administrativen Umtrieben zum Opfer fallen. So ist zu vermuten,
dass der sich im Rechenbeispiel ergebenden Bruttoertrag von 400 €/Jahr fur einen Einzelwagen
als Anreiz nicht ausreichend ist.

3.5. Zusammenfassung Stand # larmabhangiger Trassenbenutzungsgebiihren

Nur die Schweiz hat Erfahrungen mit larmabhéangigen Trassenbenutzungsgebihren. Das dorti-
ge System ist pragmatisch aufgebaut, erfordert aber trotzdem sowohl beim Transporteur als
auch beim Infrastrukturbetreiber einen betrachtlichen Aufwand. Im eingefihrten und in den ge-
planten Systemen fur [armabhangige Trassenbenutzungsgebiihren missen Daten wie z.B. die
Laufleistungen fir die diskreten Fahrzeuge und nicht nur fiir den ganzen Zug ermittelt und den
verschiedenen Infrastrukturbetreibern zugeordnet werden. In allen Féllen profitiert das Eisen-
bahnunternehmen direkt vom Bonus, er bildet deshalb dann einen Anreiz zum Einsatz larmar-
mer Fahrzeuge, wenn Eisenbahnunternehmen und Wageneigentiimer identisch oder sehr eng
liiert sind. Inwieweit der Bonus fiir die Eigentiimer larmarmer Wagen einen Marktvorteil in der
Wagenvermietung darstellt, ist offen, 2007 sind dazu keine Prazedenzfalle bekannt. In welcher
Hohe ein Larmbonus dimensioniert werden musste, um einen genigenden Anreiz fur eine akti-
ve Umristung des bestehenden Giterwagenparks auf larmarme Fahrzeuge zu bilden, bleibt
ebenfalls zu klaren.

4. Die betroffenen Parteien und ihre Rollen

In den nachstehenden Abschnitten sind die in die Thematik Trassenpreise involvierten Parteien
und ihre Rollen zusammengestellt und charakterisiert: Es sind einerseits die Regierungsstellen
und andererseits die heute in Infrastruktur-Betreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen auf-
geteilten Eisenbahnen sowie die Wagen- oder Lokomotiv-Vermietungsfirmen und die Giterver-
kehrskunden. Diese Darstellung soll ein Grundverstandnis tUber das Zusammenspielen aller
Partner im Eisenbahntransportwesen vermitteln. Dieses Zusammenwirken ist allerdings sehr
komplex, es kann und soll im Rahmen dieses Berichtes deshalb nur so weit in Einzelheiten ein-
gegangen werden, als dies im Zusammenhang mit larmabhangigen Trassengebihren von Be-
deutung sein kann.

4.1. Regierungsstellen

In praktisch allen Landern Europas steht die Eisenbahninfrastruktur in staatlichem Eigentum.
Die Staaten haben deshalb einerseits Interessen als Netzeigentimer und zum andern auch
Verpflichtungen als Aufsichtsorgan. Als Netzeigentimer haben sie ihre Erwartungen beziiglich
der Kostendeckung der Infrastrukturbenutzung; diese Erwartungen hangen wiederum von den
nationalen Verkehrspolitiken ab, welche sich auf das EU Recht abstiitzen missen. Die Ver-
pflichtung als Aufsichtorgan besteht einerseits in einer Uberwachung des sicheren Eisenbahn-
betriebes und anderseits sollte auch der diskriminierungsfreie Zugang zur Bahninfrastruktur ent-
sprechend den Regeln der EU-Direktive 2001/14/EG gewahrleistet werden. All diese Aufgaben
werden in der Regel von den nationalen Verkehrsministerien wahrgenommen, diese genehmi-
gen denn auch die Zugangsbestimmungen der jeweiligen Infrastrukturbetreiber.

Im Rahmen der sicherheitsorientierten Aufsichtspflicht ist das Erteilen der Betriebszulassung
neuer Fahrzeugtypen durch nationale Sicherheitsbehérden (NSA) eine wichtige Verantwortung.
Dabei ist insbesondere das Einhalten der Vorschriften der TSI zu nachzuweisen?, diese bein-
halten auch die maximal zulassigen LaArmpegel von neuen Fahrzeugen in ihren verschiedenen

* |m Sommer 2007
%% Die Uberpriifung kann an eine Zulassungsstelle (eng. Notified body) delegiert werden.
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Betriebszustanden. Die bei der Zulassung festgestellten Larmpegel kdnnten beim Festsetzen
von lArmabhangigen Trassenbenutzungsgebihren eine Rolle spielen. Seit dem 1. 7. 2006 kon-
nen nicht nur EVU’s sondern auch Wageneigentimer die Zulassung von Fahrzeugen beantra-
gen.

Weiter erteilen die Eisenbahnministerien oder die NSA den EVU, gesttitzt auf deren Sicher-
heitsbescheinigungen wie auch der Bescheinigung der wirtschaftlichen und finanziellen Leis-
tungsfahigkeit, die Betriebsbewilligungen.

4.2. Infrastruktur Unternehmungen/Verwalter

In den meisten Staaten Europas sind die Verantwortlichkeiten zwischen Eisenbahnbetrieb und
Eisenbahninfrastruktur mindestens organisatorisch getrennt worden, wie es die Direktive
91/440/EWG ?* fordert. Dies fiihrte dazu dass in den Staaten Europas in jedem Land eine oder
haufig auch mehrere Infrastruktur-Betreiber-Gesellschaften oder -Organisationen fir Erstellung,
Betrieb und Unterhalt der Eisenbahninfrastruktur verantwortlich sind. Die Netzlange eines Infra-
strukturbetreibers kann von einigen 10 km bis zu
einigen 10’000 km variieren. Um den Netzzugang
fur die Kunden der transeuropaischen Guterver-
kehrskorridoren zu vereinfachen, haben die ver-
schiedenen Netzbetreiber das RailNetEurope
geschaffen, dessen Webpage? den direkten Zu-
gang zu den jeweiligen Infrastrukturbetreibern
des transeuropaischen Netzes vermittelt. Auf
nebenstehende Grafik ist das von RailNetEurope
bewirtschaftete Netz ersichtlich.

Der Infrastrukturbetreiber erstellt den Jahresfahr-
plan fir die Benutzung der Infrastruktur und be-
sorgt den Vertrieb der sich daraus ergebenden,
moglichen Zugsfahrtentrassen. Die Eisenbahn-
Verkehrsunternehmungen kénnen sich mit dem
Netzzugang um die Benutzung der Zugstrassen
bemuhen, dabei hat die Vergabe der Zugstrassen
durch die Infrastruktur-Betreiberin diskriminie-
rungsfrei zu erfolgen. In der Praxis bedeutet dies,
dass die Eisenbahn-Verkehrsunternehmungen in den meisten Féllen Zuge nur auf den von der
Infrastruktur geplanten Trassen betreiben knnen und nicht einfach zu jedem beliebigen Zeit-
punkt. Gerade in stark ausgelasteten Infrastrukturen (Strecken oder Knoten) sind die Méglich-
keiten, kurzfristig Zugstrassen einzufligen nur in sehr begrenztem Umfange machbar.

Jeder Infrastrukturbetreiber hat seine Netzzugangsbedingungen zu veroffentlichen; in diesen
sind auch die Trassenpreise enthalten. Er hat den Eisenbahn-Verkehrsunternehmungen die zu
benutzenden Trassen zuzuteilen und mit ihnen die Benutzung der Trasse abzurechnen. Wie in
Kapitel 3 dargestellt, bestehen derzeit®® keine einheitlichen Bedingungen oder Regelungen uber
die Trassenpreise, Bestrebungen nach einer Vereinheitlichung sind im Gange.

4.3. Eisenbahn-Verkehrsunternehmungen

Der Eisenbahnverkehr wird in den Staaten Europas von den Eisenbahnverkehrs-Unterneh-
mungen (EVU) angeboten, dabei haben diese nach der Direktive 91/440/EWG fir den Guter-
verkehr und den Personenverkehr getrennte Rechnungen zu fihren oder aber in getrennten
Unternehmungen anzubieten. Die EVU brauchen als Voraussetzung zur Erbringung von Gliter-

** Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft

%% http://www.rne.at/cont/country.aspx

6 Sommer 2007
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verkehrsdiensten auf dem transeuropéischen Bahnnetz eine Genehmigung, zu deren Erteilung
die EU-Richtlinie 2001/13/EG*’ Bedingungen® festgelegt, unter denen Unternehmen eine Ge-
nehmigung erhalten kénnen. Die Genehmigungsbehdrde in den Staaten der EU oder deren
Landern erteilt Genehmigungen, die der Kommission noatifiziert und veréffentlicht werden; sie
gelten dann auf dem gesamten Gemeinschaftsgebiet. Wie im vorhergehenden Abschnitt er-
wahnt, benétigen die EVU neben dieser Genehmigung die Zuweisung von Fahrwegkapazitét,
der Zugtrassen, um tatséchlich Zuge auf dem Netz verkehren lassen zu kénnen. Diese Zugtras-
sen sind von der Infrastruktur, wie frither dargestellt zu planen.

Das Eisenbahn-Verkehrsunternehmen des Guterverkehrs befriedigt als Verkehrs-Totalunter-

nehmung die Beférderungsbedirfnisse der Kunden (Industrieunternehmen, Transportunterneh-

men, aber auch andere Eisenbahn-Verkehrsunternehmen). Die Transportvertrdge umfassen

mehrheitlich langere Perioden, haufig sind es Jahresvertrage. Dazu muss es dem Kunden zu-

erst die gesamten Transportaufwendungen offerieren kdnnen um zum Auftrag zu kommen. Zur

Abwicklung des Transportes organisiert das EVU

= die fur die Abwicklung des Transportes erforderlichen Fahrtrassen, allenfalls Giber verschie-
dene nationale oder internationale Infrastrukturen

= das bendtigte Rollmaterial, dieses kann aus eigenen Bestdnden stammen, von Dritten an-
gemietet sein oder aber dem Kunden gehdren

= die erforderlichen Traktionsmittel, dies kdnnen eigene oder angemietete Lokomotiven sein,
das EVU kann die Traktion aber auch bei einer anderen EVU einkaufen

Nachdem der Transport durchgefihrt ist, rechnet das EVU mit der Infrastruktur die Benutzung

der Infrastruktur ab, diese Abrechnungen kdnnen fallweise oder in grésseren Abschnitten (z.B.

jahrlich) erfolgen. Nattrlich missen die Infrastruktur-Benutzungskosten schliesslich in der

Rechnungsstellung an den Kunden ent-

halten sein.

In Praxis haben die Eisenbahn-
Verkehrsunternehmen mannigfache
Ausgestaltungen: Im Guiterverkehr gibt
EVU mit hunderten von Lokomotiven und
zehntausenden von Glterwagen, es gibt
es EVU, welche reine
Traktionsunternehmungen sind und nur
Lokomotiven besitzen, es gibt aber auch
EVU, welche einige zehntausend
Guterwagen und keine Lokomotiven
besitzen. Charakteristisch fir die
Entwicklung ist, dass auch kleinere EVU
ganz Europa bedienen, wie es die nebenstehende Streckenkarte von Rail4Chem zeigt:

Die Anzahl lizenzierter EVU’s (Passagier- und Guterverkehr) pro Land weist sehr grosse Unter-
schiede auf, welche mit nachstehenden Beispielen aus einigen zufallig ausgewahlten Landern
illustriert seien®:

Schweden: 23,

Osterreich: 15;

Tschechische Republik: 19;

Deutschland: 24 durch Bund lizenzierte EVU (& Uber 300 in Bundeslandern lizenzierte EVU);
Frankreich: 9;

Spanien: 8;

Vereinigtes Kdnigreich: 68.

* Richtlinie 2001/13/EG uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen
?8 Es sind finanziellen, wirtschaftlichen und sicherheitstechnischen Rahmenbedingungen
29 Quelle: Liste der lizenzierten EVU auf http://www.era.europa.eu/public/Safety/licences/Default.aspx
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Diese Vielfalt von Eisenbahn-Verkehrsunternehmungen dokumentiert auch die starke Offnung
des Eisenbahnverkehrsmarktes, was der von der EU mit den verschiedenen Eisenbahnpaketen
gewollten und verfolgten Politik entspricht. Viele der grossen EVU griinden in den verschiede-
nen Staaten auch Tochtergesellschaften, um dann im jeweiligen Land vom freien Netzzugang
Zu profitieren.

4.4,

Eine wesentliche Bedeutung im europdaischen Guterverkehrsgeschéaft haben die privaten Wa-
genvermietungsfirmen: Etwa ~20 % der Giterwagen stehen in deren Besitz; diese Fahrzeuge
haben normalerweise hohe jahrliche Laufleistungen. Seit dem 1. 7. 2006 sind die Vertragsbe-
ziehungen zwischen den Wagenvermietungsfirmen und den EVU in der Ubereinkunft COTIF*
neu geregelt worden. Nach dieser Ubereinkunft sind die Fahrzeuge von EVU und Wagenver-
mieter grundsatzlich gleichgestellt; dies bedeutet, dass die Wagenvermietungsfirmen ihre Fahr-
zeuge nicht mehr bei einer Bahn einzustellen haben, sondern fiir die Zulassung und Erteilung
einer Wagennummer eine nationalen Behérde zustandig ist.

Wagen- und Lokomotiv-Vermietungsfirmen

Grosse Vermietungsfirmen wie VTG, AAE oder Transwaggon besitzen einige 10'000 Wagen in
jeweils unterschiedlichen Bauarten, die sie ihren Kunden anbieten kénnen. Der Fahrzeugpark
der Vermietungsfirma kann in ihrem Eigentum stehen, er kann aber auch Gber Leasing- oder
andere Vertrage Finanzierungsgesellschaften gehdren. Ein Trend geht dahin, dass die Vermie-
tungsfirmen nicht nur die reine Wagenvermietung, sondern die ganze Transportlogistik anbieten,
dazu arbeiten sie mit EVU zusammen. Ein Teil der Wagenvermietungsfirmen haben auch Li-
zenzen als EVU.

Die Kunden der Fahrzeugvermietungsfirmen sind einerseits EVU'’s, die Fahrzeuge z.B. zum
Abdecken von Verkehrsspitzen anmieten kdnnen, anderseits aber auch die Industrie und Verla-
der. Die grossen Vermietungsfirmen besitzen zwischen 100 und 1000 grosse Kunden, welche,
Uber ganz Europa verteilt sein kénnen wie es die nachstehende Karte aus dem Prospekt einer
Firma illustriert:
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BK Tag
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Hector Rail
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PKP
ChemTrans
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cD
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Spedi-Trans
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Logisped
CFR
mav CTF
sz Servtrans
HZ

BDZ EAD

OSE

Die Wagenvermietungsvertrage sehen fur mehr als die Halfte der Wagen Mietdauern zwischenl
und 24 Monaten vor; z. T. werden auch Wagen fiir einzelne Transporte vermietet. Im Mietver-

% Convention relative aux Transport Internationaux Ferroviaires
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trag werden die Anzahl der Fahrzeuge, die Gattung und die Mietdauer vereinbart. Der Mietpreis
setzt sich Ublicherweise aus der Kapitalmiete (beinhaltet auch die Revisionen, diese sind wieder
abhangig von den geplanten und effektiven Laufleistungen) und dem Unterhalt (Instandhaltung
zwischen den geplanten Revisionsintervallen) zusammen. Der Unterhalt ist natirlich leistungs-
abhangig, aber h&ngt auch vom Einsatzgebiet, der Traktion und, falls vereinbart, der Verfiigbar-
keit ab. Ein typischer Mietpreisansatz ist X €/Tag.

Wahrend der Mietdauer ist der Kunden vollig frei, wo und auf welchem Netz er den Wagen ein-
setzt. Der Vermieter hat und braucht keine Kenntnisse, wo der Wagen eingesetzt ist oder wo er
sich befindet. Entsprechend schwierig ist es aber fir den Vermieter, differenzierte Trassenbe-
nutzungsgebihren in den Mietvertréagen zu berticksichtigen oder z.B. die Rickvergitung von
einem Larmbonus durchzusetzen. Der Vermieter braucht hingegen Kenntnis der totalen Lauf-
leistungen der Wagen, um die Revisionen der Fahrzeuge planen und Uberwachen zu kénnen,
wie auch, um die mietvertraglichen Vereinbarungen zu verifizieren.

Auch Lokomotiven kénnen angemietet werden. Dabei sind reine Mietmodelle méglich, aber
auch das Einkaufen von Lokomotivnutzung samt Traktion. Beispielsweise setzt die Firma Dispo-
lok zusammen mit den zur Mutterfirma Mitsui & Co. Ltd. gehérenden Gruppenfirmen etwa 150
Lokomotiven fur 30 Kunden in neun Landern ein.

4.5. Wagen/Lokomotiven Eigentimer

Normalerweise liegt das Eigentum des Rollmateriales bei dessen Halter in Form der EVU und
bei den Wagenvermietungsgesellschaften. Anderseits kommt es vermehrt vor, dass die Kapital-
bindung reduziert wird und Rollmaterial Uber Leasing und andere Finanzinstrumente beschafft
werden, womit das formelle Eigentum der Fahrzeuge dann bei den Finanzierungsinstitutionen
liegt. Diese Eigentumsverhaltnisse missen fir eine Einfihrung von larmabhangigen Trassen-
benutzungsgebiihren auch berticksichtigt werden, misste doch der Investor von einem allfalli-
gen Bonus profitieren kénnen.

4.6. Kunden im Giterverkehr

Die Kunden im Guterverkehr haben heute viele Zugdnge zum Schienenverkehrsmarkt. Dies ist
eine der gewollten Folgen der Liberalisierung des Bahnguterverkehrs. Dabei bleibt das priméare
Kundenbedurfnis, sein Frachtgut zu einem Preis und mit einer Transportzeit, die beide konkur-
renzfahig sein missen, am richtigen Ort angeliefert zu erhalten. Dass die ganze Bahntransport-
Logistik &usserst komplex ist, interessiert ihn nicht. Auch ist er nicht bereit, fir die Umweltwir-
kungen des Transportes, insbesondere fir den dabei erzeugten Larm, einen Mehrpreis zu be-
zahlen. Der Eisenbahn-Gluterverkehrssektor ist diesen Kundenbediirfnissen nachgekommen,
indem uberall so genannte One-Stop-Shops eingerichtet wurden, die dem Kunden ein Gesamt-
angebot machen und alle dazu bendtigten Teilleistungen einkaufen. Dabei steht der Bahnguter-
verkehr nattrlich immer in doppelter Konkurrenz zu anderen Bahnverkehr-Anbietern einerseits
und anderen Verkehrsmodi, insbesondere des Strassenverkehrs anderseits.

4.7. Zusammenfassung

Am Betreiben des Systems Eisenbahnverkehr sind eine Vielzahl von Parteien in klar definierten
Rollen beteiligt. Es zeigt sich, dass insbesondere die Bahnliberalisierung dazu fuhrte, dass das
Bild der Staatsbahn, die mit ihrem eigenen Rollmaterial auf ihrer eigenen Infrastruktur fahrt, der
Vergangenheit angehort. In praktisch allen Staaten sind an ihre Stelle eine Vielzahl von Trans-
portunternehmungen getreten. Ebenso ermdglicht die Bahnliberalisierung neue Rollen: Wagen-
vermietungsfirmen kénnen als Logistik-Unternehmungen Bahntransporte anbieten und so Rol-
len Gbernehmen, die friiher den Bahnen vorbehalten waren. Auf der anderen Seite fuhrte die
Liberalisierung aber auch dazu, dass sich das die Komplexitéat des Systems Eisenbahnverkehr
wohl um Faktoren erhoht hat.
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5. Typische Giiterzugszusammenstellungen und ihr ver  traglicher Hintergrund

Grundsatzlich bieten die meisten Giterbahnunternehmungen zwei Produkte (mit Unterkatego-
rien) an: Die Ganzzugprodukte und die Einzelwagensysteme. Im Folgenden werden diese Pro-
dukte kurz vorgestellt und werden auch die vertraglichen Zusammenhange zwischen Eisen-
bahn-Unternehmung, Infrastruktur und Wageneigentimer beleuchtet, welche im Zusammen-
hang mit der Thematik ,Ld&rmabhangige Trassenpreise’ von Bedeutung sind.

5.1. Ganzzugprodukte (Blockzlige, Intermodale Zige,  Shuttles)
Als Ganzzugprodukte verkehren Guterzlge,
die grundsatzlich als Einheit ohne zwi-
schenzeitliches Aussetzen oder Beistellen
von Wagen von einem Start- zu einem Ziel-
bahnhof durchfahren. Sie werden als Blockzlige bezeichnet. Charakteristisch ist, wie in neben-
stehender Skizze dargestellt, ihre Zusammensetzung aus den gleichen Wagentypen. Sie wer-
den fur den Transport grosser Ladegutmengen eingesetzt, typische Ladegiiter sind Stahl- oder
Holztransport, Kohle und Erz, Erdélprodukte, aber auch neue Automobile. Ein bedeutungsvolles
Marktsegment von Ganzzugprodukten stellt der kombinierte Verkehr dar. Als Sonderfall kbnnen
Blockziige immer die gleichen Start- und Zielbahnhdofe bedienen, sie werden dann auch als
Shuttle-Zlige bezeichnet; typisches Beispiel von Shuttles ist der kombinierte Verkehr mit seinen
Terminals.

Hunsde & e & e s

Die Blockziige kdnnen mit Glterwagen der sie betreibenden Eisenverkehrsunternehmung (E-
VU) zusammengestellt sein (Beispiel: Railion-Zug mit Railion-Wagen), sie bestehen aber auch
haufig aus Wagen von Wagenvermietungsfirmen (Bsp. SBB-Zug mit Transwaggon-Wagen), die
Guterwagen kénnen aber auch den Giterkunden gehoren oder von diesen angemietet sein (Au-
totransporte). Auch wenn ein Blockzug aus gleichen Wagen oder Wagengattungen besteht,
koénnen trotzdem die einzelnen Glterwagen verschiedenen Besitzern gehéren. Auch regelmafig
verkehrende Zige haben nicht bei jeder Fahrt identische Wagen (-nummern).

Auch gleiche Wagengattungen, z. B. die Shimmns- Wagen von Railion kdnnen mit unterschied-
lichen Bremssystemen (larmarm oder Graugusssohlen) ausgestattet sein Je nach Verkehrs-
destinationen verkehren die Blockzlige national oder international, entsprechend sind die Tras-
senbenutzungsgebiihren einem oder mehreren Infrastrukturbetreibern zu entrichten. Naturge-
mass ist die Anzahl Bedienungspunkte fir Blockziige in einem Netz begrenzt, sie betragt je
nach Netzgrosse einige Dutzend Bedienungspunkte.

Vereinfacht dargestellt werden die vertraglichen Regelungen in -meistens langerfristige- Vertra-
ge auf verschiedenen Ebenen festgesetzt:

= Trassennutzungsvertrag zwischen den EVU und den Infrastrukturbetreibern fur die Benut-
zung der Strecken,

= Transportvertrag zwischen den EVU und den Giterkunden fir das Fihren der Blockziige,

= dazu kénnen allgemeine Wagenverwendungsvertrage (AVV) COTIF zwischen Wagenver-
mietungsfirmen und den EVU oder den Guterkunden kommen.

Die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs hat es weiter auch moglich gemacht, dass die

Wagenvermietungsfirmen als Logistikunternehmungen den Giterkunden die gesamte Trans-

portabwicklung anbieten und bei den EVU die Traktionsleistungen einkaufen. Wie in Kapitel 5.5

erwahnt, kann das Eigentum der Wagen z.B. bei Finanzierungsgesellschaften liegen, woraus

weitere Vertragsverhaltnisse resultieren.

Folgende Tabelle zeigt in einigen Konfigurationen die verschiedenen vertraglichen Beziehun-
gen:
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Konfiguration Glterkunde BVU Wagenvermieter Infrast  ruktur(en)
EVU Transporteur | Transportver- | Haupt- EVU-Rollmaterial Trassennutzungs-
+ EVU Rollmaterial | trag mit EVU | Transportfihrer vertrag mit EVU
EVU Transporteur | Transportver- | Haupt- Wagenverwendungs- | Trassennutzungs-
+ P Wagen trag mit EVU | Transportfuhrer | vertrag mit EVU vertrag mit EVU
Wagenvermieter Transportver- | Traktionsvertrag | Haupt- Trassennutzungs-
Transporteur trag mit Wa- | mit Wagenver- Transportfihrer vertrag mit EVU
genvermieter | mieter
EVU Transporteur, | Transportver- | Haupt- Ev. Wagenmietver- Trassennutzungs-
Kundenwagen trag mit EVU, | Transportfihrer | trag mit Guterkunden | vertrag mit EVU
Kunde stellt
Rollmaterial

Bei Transporten Uber langere Distanzen sind haufig auch mehrere EVU's beteiligt, bei welchen
der Haupttransportfhrer Traktionsleistung einkauft. Dies fuhrt natirlich zu einer weiteren Ebene
von Vertragsbeziehungen, welche in der obigen, vereinfachten Darstellung nicht enthalten ist.

5.2. Einzelwagensysteme

Wahrend die Ganzzugsysteme flr grosse Transportmengen mit einem begrenzten Bedienungs-
raster ausgerichtet sind, vermdgen Einzelwagensysteme kleine bis mittlere Transportmengen
mit einem viel dichteren Bedienungsraster abzudecken, je nach Bahnnetz sind bis zu mehreren
tausend Bedienungspunkten méglich. Mit den Einzelwagentransporten kdnnen regelmassige
oder auch sporadische Transporte zwischen wechselnden Destinationen abgedeckt werden. Die
Guterzuge des Einzelwagenverkehrs sind typischerweise aus einer Vielzahl von verschiedenen
Wagentypen zusammengestellt. - -

Die einzelnen Giterwagen eines
Guterzuges koénnen der Transport-
fuhrenden EVU, einer anderen EVU, oder dem Kunden gehdren, sie kénnen aber auch einer
Wagenvermietungsfirma gehéren und von den EVU oder den Kunden angemietet sein. Dies hat
zur Folge, dass im Extremfall jeder Wagen eines Gliterzuges einem anderen Besitzer gehdren
kann.

Hunde &

Beim Einzelwagenverkehr beladt der Kunde den Guterwagen in der Regel direkt, sei es an ei-
nem Anschlussgleis direkt in seinem Werk oder auf einem Freiverladeplatz des Infrastruktur-
betreibers oder einer EVU. Die EVU Ubernimmt es, den Wagen oder eine ganze Wagengruppe
abzuholen, in Glterziige einzureihen, den Zug zu fihren, die Wagen wieder aus dem Zugsver-
band herauszulésen und an den Bestimmungsort zu liefern. Neben dem reinen Transport bieten
die EVU eine ganze Reihe von Logistik-Leistungen an, die von der Organisation der Zu- und
Endtransporte bis zu Lagerung der Guter gehen kénnen. Insbesondere kénnen auch Zu- und
Endtransporte auf der Strasse organisiert werden. Weiter bieten verschiedene EVU auch an, die
Guter und Wagen auf dem Transportweg zu verfolgen, doch sind diese Systeme unterneh-
mensspezifisch und in der Regel (noch) nicht harmonisiert.

Der eigentliche Bahntransport kann Uber ein oder mehrere Bahnnetze erfolgen, die Transport-
aufgabe kann an Netzgrenzen wie weiter unten dargestellt auch an andere EVU lbergeben
werden, Haupttransportfiihrer ist in der Regel eine EVU. Nach den Regelungen COTIF* ist fiur
den Bahntransport zwischen verschiedene Arten von Befdrderern zu unterscheiden:

« Vertraglicher Beférderer (friher geschéftsfiihrende Bahn oder Hauptfrachtfiihrer): Dieser
schliesst den Transportvertrag mit dem Auftraggeber ab, er kann in alleiniger Frachtfiihrerschaft

%1 Convention relative aux Transport Internationaux Ferroviaires; (Details aus Broschiire SBB Cargo Mai
2006)
International Union of Railways

i// 16, rue Jean Rey — F 75015 Paris
y WwWw. uic.asso.fr Seite 16 1.9.2007



i;) Sachstand und Hintergrundinformationen Uber
y 7 larmabhangigen Trassenbenutzungsgebihren

oder unter Einsatz von ausfuihrenden Beférderern Guter transportieren, und er haftet gegentiber
dem Kunden fir den gesamten Beforderungsvertrag.

* Ausfuihrender Beforderer  (friher Unterfrachtfuhrer): Er schliesst keinen Beforderungsvertrag
mit dem Auftraggeber ab, sondern fahrt im Auftrag des vertraglichen Beférderers, hat keine ver-
tragliche Beziehung mit dem Kunden und haftet nicht gegeniiber dem Kunden sondern nur ge-
genuiber dem vertraglichen Befdrderer. Er bezahlt dem Infrastrukturbetreiber die Trassenbenut-
zungsgebihren.

« Aufeinander folgende Beférderer  (friher Partnerbahn in gemeinsamer Frachtflihrerschaft
resp. Kooperationsverkehren): Der Abschluss des Beforderungsvertrages erfolgt ausschliesslich
zwischen Auftraggeber und vertraglichem Befdrderer. Die Gbrigen aufeinander folgenden Beftr-
derer treten mit der Ubernahme von Frachtbrief und Gut gemass Frachtbrief in den Beforde-
rungsvertrag ein. Jeder Beforderer kann die Beférderungsleistung ganz oder teilweise bei einem
ausfihrenden Beférderer einkaufen. Dem Kunden gegenuber haftet ausschliesslich der vertrag-
liche Beftrderer.

Der Guterzug kann Uber die gesamte Transportdistanz in Rangiermandvern mehrfach umge-
gliedert werden. Der einzelne Giterwagen verkehrt deshalb, wie die nachstehende Skizze*
illustriert, besonders bei langeren Transportwegen in mehreren verschiedenen Giterzigen.

Rangierbahnhéfe @_
O"
“~ia

Knotenbahnhofe

Knotenbahnhofe

\lﬁ@’
@

Ahnlich wie bei den Blockziigen sind fiir den Einzelwagenverkehr vertragliche Regelungen auf
verschiedenen Ebenen erforderlich:

= Trassennutzungsvertrag zwischen den EVU und den Infrastrukturbetreibern fir die Benut-
zung der Strecken, diese Nutzungsvertrage werden fir ganze Fahrplanperioden geschlos-
sen

= Ein in der Regel langerfristiger Transportvertrag zwischen den EVU und den Giterkunden
fur das grundsétzliche Abwickeln des Einzelwagenverkehrs. Der konkrete Transportauftrag
erfolgt dann mit einem Frachtbrief.

= Der Frachtbrief (als Summe der Frachtbriefe der Gluterwagen) ist auch das Transportdoku-
ment, das den Giterzug tber seinen Transportweg begleitet; er kann an weitere beteiligte
EVU's weitergereicht werden.

= Zusatzlich kann es zu Wagenverwendungsvertragen (AVV) nach COTIF zwischen Wagen-
vermietungsfirmen und den EVU oder den Guterkunden kommen.

5.3. Zusammenfassung

Das System ,Glterzug’ erweist sich als ein sehr komplexes Transportverfahren mit sehr vielen
Beteiligten. Das Bild des Guterzuges, welcher einer Bahn gehdrt und auf einem Bahnnetz ver-
kehrt gehdrt der Vergangenheit an. Im Regelfall zeigt sich, dass drei Ebenen von Eigentiimern

%2 Aus einer Publikation der Railistics GmbH Wiesbaden
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und Betreibern involviert sind: Die Infrastruktur-Betreiber, die Zugs- und Traktionsbetreibenden
EVU’s und die Wagenvermieter/Eigentumer. In jeder dieser Ebenen sind haufig verschiedene
Parteien oder Firmen beteiligt. Entsprechend erweist es sich als eher selten, dass jene Partei,
welche die Trassenbenutzungsgebihren bezahlt auch zugleich Eigentiimer der Bahnwagen ist.

Derzeit sind keine Systeme unternehmensubergreifend eingefuhrt, welche die Standorte der
Fahrzeuge lokalisieren kbnnen. Wahrend auf Strassenfahrzeugen GPS-Technik relativ einfach
zu installieren ist, fehlt auf den Giterwagen in der Regel die dazu bendtigte Stromversorgung,
da Guterzige im Gegensatz zu Reisezigen keine durchlaufenden Stromleitungen haben.

6. Resultierende vertragliche Konfigurationen zwisc hen EVU und Wageneigentiimern

Larmabhéngige Trassenbenutzungspreise kénnten ein Anreizsystem fur die Wageneigentimer
bilden, ihren Fahrzeugpark auf larmarme Technik auszurichten. Dies ist dann eher der Fall,
wenn die Wageneigentimer direkt die Veranderung der Trassenbenutzungsgebiihren vermer-
ken kdnnen. Es ist deshalb von Bedeutung, in welchem Verhdltnis die Trassenpreisentrichtende
Partei —die EVU- mit den Wageneigentimern steht. In den folgenden Abschnitten werden des-
halb die vertraglichen Konfigurationen zwischen EVU und Wageneigentiimer, welche sich aus
den in Kapitel 5 beschriebenen Giiterzugssystemen ergeben, zusammengefasst.

6.1. EVU identisch mit Wageneigentiimer

Wahrend friher die Eisenbahnunternehmung h&ufig auch Eigentiimer der in ihren Ziigen mitge-
fuhrten Wagen war, ist dies heute nur noch in einer Minderzahl der Ziige der Fall, diese kénnen
auch Blockzuge sein. In den gemischten Ziigen des Einzelwagenverkehrs sind gewisse Wagen
im Zug haufig im Besitze der fahrenden EVU; in der Regel sind aber im gleichen Zuge auch
Wagen von anderen Wageneigentiimern eingereiht. Dass ein ganzer Zug des Einzelwagenver-
kehrs der fahrenden EVU gehort ist deshalb nur noch ausserst selten der Fall. Wenn die Eisen-
bahnunternehmung identisch mit dem Wageneigentimer ist, wirken sich larmabhangige Tras-
senbenutzungsgebuhren auch direkt bei ihr als Wageneigentiimerin aus. Im Falle des gemisch-
ten Zuges trifft die direkte Auswirkung meistens nur fir einen Teil des Zuges zu.

Gemessen am gesamten Verkehr dirfte der Fall, dass alle Wagen des ganzen Zuges im Eigen-
tum der den Zug fihrenden EVU stehen, nur noch selten eintreffen.

6.2. EVU in direkter Vertragsbeziehung mit Wageneig  entiimer

Typische Beispiele dieser Vertragsbeziehung sind:

= die von einer EVU Uber langere Zeit eingemieteten Flottenverstarkungen

= das Fuhren von Blockziigen, welche aus den Wagen von Wagenvermietungsfirmen gebildet
werden

= oder aber die Beférderung von Wagen, welche Kunden gehdéren, in Glterzigen.

Bei den Flottenverstarkungen ist es nicht im Voraus bekannt, wo diese eingesetzt werden. Ent-

sprechend ist es schwierig, die Auswirkungen larmabhangiger Trassenpreise in der Mietkalku-

lation zu bericksichtigen und so den Wagenvermieter daran zu beteiligen. Bei Blockzlgen, die

zwischen festen Destinationen verkehren, wie z.B. im kombinierten Verkehr ist es eher moglich,

diese Auswirkungen in die Traktionsofferte einzubeziehen. Gleiches kann fir Kundenwagen

gelten.

Gemessen am gesamten Verkehr dirfte dieser Fall mittelh&ufig auftreten.
6.3. EVU nicht in direkter Vertragsbeziehung mit Wa  geneigentiimer

Typische Beispiele dieser Vertragsbeziehung sind:

= Das Erbringen der Traktionsleistung im Auftrage einer anderen EVU

= Das Erbringen der Traktionsleistung im Auftrage einer Wagenvermietungs- oder Logistik-
Firma, wenn diese Drittwagen beférdert.

= Das Befdrdern von Wagen, die einer Finanzierungs- oder Leasing-Firma gehdren.

In diesen Fallen ist es meistens nicht im Voraus bekannt, welche Art Rollmaterial zu befordern

ist. Die Auswirkungen larmabhéangiger Trassenbenutzungsgebuhren kénnen so auch nur schwer
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oder gar nicht in der Kalkulation bertcksichtigt werden. Weiter miissen deren Auswirkungen
auch in den verschiedenen Vertragen abgestimmt und bertcksichtigt werden, was aufwéandig
sein durfte. Entsprechend ist es eher unwahrscheinlich, dass larmabhéngige Trassenbenut-
zungsgebihren hier einen Anreiz fur larmarme Guterwagen darstellen.

Dieser Fall dirfte bei kleineren Eisenbahnverkehrsunternehmungen héaufiger als bei grossen
EVU auftreten, insgesamt ist die Haufigkeit mittelgross.
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7. Zusammenfassende Ergebnisse der Studie

» Eisenbahnguterverkehr: Komplexes Zusammenwirken ve rschiedener beteiligter
Parteien.
Der Eisenbahnguterverkehr erweist sich als komplexes Zusammenwirken der verschie-
denen beteiligten Parteien. Grundsatzlich sind dabei finf Bereiche von Beteiligten zu lo-
kalisieren:

= Die Bahninfrastruktur(en), fir deren Nutzung Gebihren zu entrichten sind.

= Die Eisenbahnverkehrsunternehmung, die auf der/den Infrastruktur(en) fahrt und die
Gebitihren bezahlt und ihre Traktionsleistung in Rechnung stellt.

= Das Eisenbahnrollmaterial, mit welchem die Transporte durchgefiuihrt werden und
welches einer EVU, einer Wagenvermietungsgesellschaft, einer Wagenfinanzie-
rungsgesellschaft oder einem Frachtkunden gehdren kann, fir dessen Nutzung e-
benfalls Kosten verrechnet werden.

= Die EVU oder eine Logistikfirma, welche den Gutertransport flr den Frachtkunden
organisiert und ihm die gesamten Transportkosten in Rechnung stellt.

= Die Guterkunden, welche ihre Guter zu den glnstigsten Konditionen transportieren
mochten

Ubergeordnet stehen die Eisenbahnen als Transportart im intermodalen Wettbewerb mit
der Strasse, Schifffahrt und Luftverkehr.

» Trassenbenutzungsgebihren fir ganze Zige: kein gru ndsatzliches Problem. Das
Entrichten von Trassenbenutzungsgebuhren ist zwischen Bahninfrastrukturen und Ei-
senbahnunternehmungen im Grundsatz kein Problem und auch tberall eingefiihrt. Aller-
dings ist zu beachten, dass die heute eingefuhrten Trassenbenutzungsgebiihren immer
fir ganze Zigen erhoben werden und (mit Ausnahme des Larmbonus in der Schweiz)
keine fahrzeugspezifischen Daten verwenden. In der Schweiz wird die Erfassung der
fahrzeugspezifischen Daten durch das dort vorhandene Cargo-Informations-System er-
mdglicht, in welchem Infrastruktur und EVU auf die gleichen Daten greifen kénnen.

» Ausgestaltung larmabhéngiger Trassenbenutzungsgebih ren als Anreiz fur larm-
arme Fahrzeuge schwierig.
Larmabhéangige Komponenten von Trassenbenitzungsgebihren kénnen im Prinzip
problemlos der EVU in Rechnung gestellt werden, welche den konkreten Zug fuhrt. Als
Voraussetzung muss pro Zug jeder Wagen und dessen Bremsausrustung bekannt sein.
Schwieriger wird es, wenn diese, im Sinne eines Anreizsystems, den Wageneigentiimer
finanziell be- oder entlasten sollte. Wie in Abschnitt 6 gezeigt, ist die EVU heute nur noch
in wenigen Fallen identisch mit dem Wageneigentiimer. Dies bedeutet, dass im Normal-
fall diese finanziellen Larmkomponenten der Trassenbenutzungsgebuhr Gber verschie-
dene Stufen weiterbelastet oder gutgeschrieben werden missten. Dieses ganze Verfah-
ren ist aufwandig. Auch im Falle von Blockziigen, wo 6fters Wagenmaterial des gleichen
Eigentiimers zum Einsatz kommt, ist es nur machbar, wenn pro Zug jeder Wagen und
dessen Bremsausristung bekannt ist. Fur den Einzelwagenverkehr mit seinen vielen be-
teiligten Wageneigentiimern kénnte der finanzielle Verfahrensaufwand pro Wagen die
gleiche Gréssenordnung wie die finanzielle L&rmkomponente der Trassenbenutzungs-
gebuhr erreichen.

» Ab welcher H6he Larmbonus als Anreiz wirkt ist zu b estimmen
Derzeit unbekannt ist, in welcher Hohe ein Larmbonus festzusetzen ware, damit er Uber-
haupt als Anreiz fir die Aus- und Umristung von Fahrzeugen auf larmarme Technik
wirkt. Je nachdem wie die Erhebung und Ausrichtung des Bonus gewahlt wird, kann der
administrative Aufwand dessen Nutzen zu einem erheblichen Teil aufbrauchen.
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» Harmonisiertes Vorgehen in Europa unabdinglich.
Die Einfiihrung larmabhangiger Trassenpreise ist umso komplexer, je unterschiedlicher
sie pro Netz ausgestaltet wird. Fir eine effiziente Ausgestaltung ist deshalb ein harmoni-
siertes Vorgehen in Europa unabdinglich.

> Harmonisierte Datenerfassung der Fahrzeuge unerlass  lich, aber teuer.
Die Européaische Union hat anfangs 2006 die TSI fiir Telematik-Anwendungen® im G-
terverkehr erlassen. Diese TSI sieht vor, dass die Zulassungsdaten der Wagen gemass
der TSI Larm in den Daten erfasst werden. Es musste Uberpriift werden, inwieweit diese
Daten fur den Zweck einer larmabh&ngigen Trassenbenutzungsgebihr geniigen kénn-
ten. Wahrscheinlich missten sie erganzt werden, da die TSI Larm nur neu zugelassene
Fahrzeuge erfasst. Weiter ware fur die notwendige Erfassung der Larmdaten und Lauf-
leistungen der Wagen im Zugverband ein landertbergreifendes System erforderlich. Da-
zu konnte eines der vorhandenen Verfahren (GPS, RFID, EAN- Code....) genutzt wer-
den. Der Aufbau eines solchen Systems (Installation am Wagen/ Erfassungs- und Aus-
wertsysteme) erfordert Investitionen in Millionen Hohe ohne dass diese Investitionen ei-
ne direkte LA&rmminderung zur Folge hatten. Weiter beansprucht die Implementierung ei-
nes solchen Systems mindestens mehrere (etwa 5-10) Jahre.

» Finanzielle Auswirkungen auf Infrastruktur kompensi eren.
Zu beachten ist, dass die Einfiihrung larmabhéngiger Komponenten in die Trassenbe-
nutzungsgebihren natirlich auch Auswirkungen auf die Einnahmen der Infrastruktur-
betreiber hat. Politisch steht derzeit eher die Einflhrung eines Bonus fur larmarme Fahr-
zeuge im Raume, um deren Beschaffung oder Umristung zu stimulieren. Ein Bonus
fuhrt aber zu Einnahmenverlusten bei der Infrastruktur, welche letztlich von den Infra-
struktureigentiimern, dies sind in Europa meistens die Staaten, getragen werden mus-
sen.

» Wettbewerbsnachteile fir Bahn mit Verkehrs- und Lar  mverlagerung auf die Stras-
se verhindern.
Auf alle Falle zu verhindern ist, dass mit larmabhangigen Trassenbenutzungsgebiihren
die Wettbewerbsfahigkeit des Bahngtiterverkehrs gegentber der Strasse verschlechtert
wird, insbesondere auch deshalb, weil beim Strassengiterverkehr dieses Instrument
nicht vorhanden ist. Eine Wettbewerbsbenachteiligung der Bahn wirde im Weiteren ja
zu einer Verkehrsverlagerung auf die Strasse und damit zu einer L&rmzunahme auf der
Strasse fuihren, was nicht weder sinnvoll noch gewtinscht sein kann.

» Effizientere Anreizsysteme als larmabhangige Trasse  nbenutzungsgebihren. Die
Abwicklung larmabhangiger Trassenbenutzungsgebiihren ist mit einem beachtlichen lo-
gistischen und administrativen Aufwand verbunden. Wenn es darum geht, larmabhéangi-
ge Trassenbenutzungsgeblhren als Anreizsysteme flr die Verwendung larmarmer
Fahrzeuge einzufiihren, ist zu beachten, dass es auch direktere Anreizsysteme gibt, die
wahrscheinlich effektiver sind. Dazu gehdrt insbesondere die direkte finanzielle Férde-
rung von Fahrzeugumristungen auf larmarme Technik.

3 Verordnung (EG) Nr. 62/2006 der Kommission vom 23. Dezember 2005 Uber die technische Spezifika-
tion fur die Interoperabilitat (TSI) zum Teilsystem ,Telematikanwendungen fur den Guterverkehr” des
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems. (Amtsblatt L 13 vom 18. Januar 2006)
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Schlussthesen

Larmabhéangige Trassenbenutzungsgebihren sind nicht einfach einfuhrbar
Die Komplexitat des real existierenden Guterverkehrs mit all seinen Prozessen muss be-
ricksichtigt werden und verhindert das Einfuhren ,einfacher’ Systeme.

Wenn larmabhéangige Trassenbenutzungsgebihren eingef Uhrt werden sollen, dann

nur europdisch harmonisiert

Nur mit einem harmonisierten Vorgehen kann sichergestellt werden, dass der administrative
und technische Aufwand in einem vertretbaren Rahmen bleibt.

Fahrzeugseitige Vorbereitungen unerlasslich

Larmabhéangige Trassenpreise sind die einzigen Trassenpreise, die sich auf die konkreten
einzelnen Fahrzeuge und die von diesen befahrenen Strecken beziehen. Fir eine effiziente
und effektive Bearbeitung sind fahrzeugseitige Vorbereitungen und Installationen unerlass-
lich (TAF-TSI).

Eine Einfihrung larmabhéngiger Trassenbenutzungsgeb Uhren muss gut vorbereitet
sein und braucht Zeit
Der wahrscheinliche Zeitrahmen liegt bei mindestens ~4-8 Jahren.

Direktforderung als Anreizsystem rascher einfiihrbar

Die direkte Forderung larmarmer Fahrzeuge braucht nur aber immerhin organisatorische
Vorbereitungen, die aber insgesamt rascher abzuwickeln sind. Sie bringt eine rasche Larm-
minderung in Europa Die Direktférderung kann spater durch larmabhangige Trassenbenut-
zungsgebihren abgeldst werden. Bei Fahrzeuge, die von einer direkten Férderung profitier-
ten, ist dies in den Fahrzeugdaten festzuhalten; diese Fahrzeuge kdnnen nicht von einem
Larmbonus profitieren.
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Anhang: Verwendete Literatur

Hinweise Uber die Web-Links zu verwendeten Dokumenten finden sich in den jeweiligen Fussnoten des Textes des Berichtes.

Sachstandbericht 2007 Larmreduzierung auf der europaischen Schie-
neninfrastruktur,

Richtlinie 2001/14/EG uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung

Report of Task Force Track Access charges

Das Trassenpreissystem der DB Netz AG giiltig 9. 12. 2007 bis 13. 12.

2008
OBB Produktkatalog Netzzugang 2008
RFF Nationale Schienennetznutzungsbedingungen

Leistungskatalog Infrastruktur 2007 inkl. dessen Ausfiihrungsbestim-
mungen

RFI Network Statement

Studie zu einem neuen schweizerischen Trassenpreissystem

Prorail Network Statements 2007 & 2008

European Infrastructure Charging Information System
Bundesgesetz Uber die LArmsanierung der Eisenbahnen

Technical specification for interoperability, subsystem rolling stock
‘noise’;

Richtlinie 91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
der Gemeinschaft

Richtlinie 2001/13/EG Uber die Erteilung von Genehmigungen an Ei-
senbahnunternehmen

Liste der lizenzierten Eisenbahnverkehrsunternehmungen

COTIF : Convention relative aux Transport Internationaux Ferroviaires
Verordnung (EG) Nr. 62/2006 Uber die technische Spezifikation fir die
Interoperabilitat (TSI), Teilsystem , Telematikanwendungen fur den Gi-

terverkehr* des konventionellen transeuropéischen Eisenbahnsystems.
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