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Kurzzusammenfassung

Die vorliegende Studie dient priméar dazu, die Auswirkungen der Schieneninfrastrukturinvestiti-
onen auf Brenner- und Stidachse auf die Produktionsbedingungen der Rollenden Landstral3e
(Rola) sowie die technische, Dbetriebliche und wirtschaftliche Machbarkeit neuer Rola-
Relationen zu untersuchen. Dadurch wird ein wesentlicher Beitrag zu einer Langfriststrategie
fur die Rola erwartet.

Einleitend wird ein kurzer Abriss zur Entwicklung der Rollenden LandstraBe in Osterreich zwi-
schen 1983 und 2015 gegeben. Nach einem nahezu kontinuierlichen Wachstum der Verlage-
rungsmengen bis zum Jahr 2002 ist die Entwicklung seither volatil und insgesamt eher ruck-
laufig. Die Wechselwirkungen zwischen Rola-Aufkommen und verkehrs- und wirtschaftspoliti-
schen Rahmenbedingungen sind deutlich zu erkennen.

Durch die Investitionen in die Schieneninfrastruktur werden auf Brenner- und Siidachse bis
zum Jahr 2026+ durchgangig Flachbahnen geschaffen. Die Analyse zeigt anhand der repra-
sentativen Beispielrelationen Woérgl-Trento und Wien-Villach, dass sich fast alle kritischen Pa-
rameter fir den Betrieb von Rola-Verbindungen betrachtlich verbessern: kiirzere Strecken,
kurzere Fahrzeiten, groRere Zuglangen und Zuggewichte, geringere Langsneigung, erhdhtes
Profil, mehr Trassenkapazitaten. Dadurch und durch den reduzierten Bedarf an Triebfahrzeu-
gen ergeben sich Produktivitditsgewinne zwischen etwa 20% und Uber 40% gegeniber dem
Ist-Zustand. Im Hinblick auf die Stidachse wird durch die Erh6hung des Lichtraumprofils sogar
das derzeitige ,K.O.-Kriterium* fur ein Rola-Angebot beseitigt.

Auf der Grundlage vorhandener Prognosen sowie der Auswertung von aktuellen Verkehrssta-
tistiken wird im Anschluss das Marktpotenzial fir Rola-Verbindungen auf der Brenner- und
Siudachse zum Zeithorizont 2030 abgeleitet. Die Untersuchung identifiziert ein Volumen von
mindestens 500.000 LKW-Fahrten pro Jahr. Davon entfallen 407.000 LKW oder mehr als 80%
auf die Brennerachse und Uber 93.000 LKW auf die Sudachse. Daraus leitet sich eine Befor-
derungsmenge von rund 9 Mio. Nettotonnen im Jahr 2030 ab, wovon Uber 6 Mio. t auf zusatz-
lich von der Stral3e auf die Schiene verlagerte Mengen entfallen.

Anhand dieser Potenziale wird die Realisierbarkeit neuer oder bestehender Rola-Relationen
bewertet. Dabei wird zunéchst eine fir alle Verbindungen einheitliche und ein als optimal ein-
geschatzte Zugkonfiguration bestimmt. Auf dieser Grundlage werden aus den Optionen fir
neue Rola-Relationen diejenigen ausgewahlt, mit denen eine optimale Erschlieung der
Marktpotenziale, eine effiziente Betriebsflihrung und eine bestmogliche Nutzung der neuen
Schieneninfrastruktur zu erwarten ist. Dies sind fur die Brennerachse die Verbindungen Worgl-
Trento, Worgl-Verona und Minchen-Trento und fir die Stidachse die Relation Wien-Villach.

Diese Ergebnisse dienen dazu zu untersuchen, ob die geplanten Rola-Terminalstandorte ge-
eignet waren, die Verkehre im vorgesehenen Umfang abzuwickeln. AnschlieRend werden die
betrieblich-organisatorische Machbarkeit der Verkehre bewertet und hierzu die relationsspezi-
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fischen Systemzeiten fur einen Rola-Betrieb sowie der daraus resultierende Ressourcenbedarf
(Triebfahrzeuge, Wagen, Betriebspersonal) ermittelt. Die Analysen zeigen, dass effiziente Ro-
la-Verbindungen auf der Brenner- und Sidachse technisch und betrieblich grundsatzlich
machbar sind. Um das volle Potenzial an Effizienzsteigerungen zu erschlie3en, das mit der
Herstellung von Flachbahnen und verbesserten Zugparametern verbunden ist, missen jedoch
an den Endpunkten der Rola-Verbindungen leistungsfahige Verladeanlagen bestehen. Das
bedeutet, dass einerseits die bestehenden und im Grundsatz sehr gut geeignete Terminals in
Worgl, Trento und Villach entsprechend angepasst bzw. ausgebaut und andererseits die Mog-
lichkeiten zum Neubau von Verladeanlagen in den Standortraumen Wien, Minchen und Vero-
na eruiert werden sollten.

Auf Grundlage der vorher erzielten Ergebnisse werden die Auswirkungen der durch den Infra-
strukturausbau verbesserten Produktionsbedingungen auf die Wirtschaftlichkeit des Rola-
Betriebs analysiert. Hierzu werden fir jede Relation separat die Investitions- und Betriebskos-
ten im Hinblick auf das spezifische Betriebsprogramm kalkuliert, um daraus die durchschnittli-
chen Kosten je beférderten LKW abzuleiten. Im Rahmen einer Tragfahigkeitsanalyse wird
dann ermittelt, welche Kosten Unternehmen einsparen wirden, wenn sie das Rola-Angebot
nutzten. Anhand dieses Ergebnisses werden der voraussichtlich am Markt zu erzielende Be-
foérderungspreis und damit die Erlésmoglichkeiten fur jede Rola-Verbindung bestimmt.

Die infrastrukturellen Verbesserungen steigern die Wirtschaftlichkeit des Rola-Betriebs gegen-
uber dem Ist-Zustand erheblich. Bei einer Umsetzung der als geeignet identifizierten vier Rola-
Verbindungen sinkt der Bedarf an Betriebsférdermitteln bezogen auf die Beférderung eines
LKW und auch in absoluten Werten. Am Beispiel der Rola-Relation Wérgl-Trento wird zudem
deutlich, dass ein hoch vertaktetes Zugangebot und eine optimierte Trassierung und Schie-
nenbetriebsfihrung zu einem &ul3erst kosteneffizienten Einsatz der kapitalintensiven Ressour-
cen (Schienenfahrzeuge) und des Betriebspersonals fihren. Der Bedarf an Foérderung sinkt je
beforderten LKW substanziell. Dennoch zeigt die Analyse auch, dass unter den in der Studie
als realistisch angesehenen Bedingungen weiterhin eine Notwendigkeit besteht, den Rola-
Betrieb finanziell zu unterstitzen, um die Wettbewerbsfahigkeit zum Stra3engtterverkehr zu
gewahrleisten.

Abschlielend werden die Chancen und Risiken fur den kiinftigen Rola-Betrieb sowie die Aus-
wirkungen mehrerer verkehrspolitischer BegleitmaRnahmen auf die effektive Nachfrage nach
Rola-Beforderungsleistungen diskutiert. Anhand der Ergebnisse werden Empfehlungen vor
allem an die verkehrspolitischen Entscheidungstrager abgeleitet.
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Zusammenfassung

Zielsetzung der Studie

Im Alpenraum konzentrieren sich Fernverkehrsstrome seit jeher auf einigen wenigen Achsen.
Um die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umgebung zu verringern, ist die Ver-
kehrsverlagerung von der Strafl3e auf die Schiene ein erklartes Ziel der Alpenlander. Vor allem
der Kombinierte Verkehr (KV) hat sich dabei als sinnvolles Instrument etabliert.

In zunehmendem Mal3e sind die Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung jedoch durch Kapazi-
tatsengpasse der Schienenstrecken eingeschrankt. In Osterreich werden derzeit auf der Bren-
ner- und Stdachse Basistunnel und andere Infrastrukturausbaumafnahmen durchgefihrt, mit
deren Fertigstellung in den Jahren 2026 bzw. 2023 gerechnet wird. Damit werden zusatzliche
Kapazitaten geschaffen und die Betriebsbedingungen fur den KV auf der Schiene verbessert.

Die vorliegende Studie diente dazu, die Auswirkungen dieser Investitionen auf die Produkti-
onsbedingungen der Rollenden LandstralRe (Rola) sowie die technische, betriebliche und wirt-
schaftliche Machbarkeit neuer Rola-Relationen zu untersuchen. Die Ergebnisse sollen zur
Entwicklung einer Langfriststrategie fur dieses Verkehrssystem beitragen.

Entwicklung der Rollenden LandstraRe in Osterreich

Seit 1983, nach Griindung des KV-Operateurs Okombi, wurden in Osterreich ununterbrochen
Rola-Verkehre durchgefiihrt. Das Aufkommen stieg von rund 6.000 LKW im ersten Betriebs-
jahr kontinuierlich auf tber 400.000 LKW in 2002, dem bisherigen Rekordjahr. In den folgen-
den drei Jahren ging das Beftrderungsvolumen der Rola auf weniger als die Halfte zuriick.
Nach einer starken Erholungsphase, wodurch im Jahr 2010 nahezu die Rekordmarke von
2002 erreicht wurde, ist die Entwicklung seither wieder ricklaufig.

In der Volatilitat des Rola-Aufkommens in Osterreich kommt der Einfluss verkehrs- und wirt-
schaftspolitischer Rahmenbedingungen deutlich zum Ausdruck. Die starke Zunahme der Ver-
lagerungsmengen im Zeitraum zwischen 1990 und 2002 ist neben konjunkturellen Effekten
infolge des Falls des ,Eisernen Vorhangs* vor allem auf das Okopunkteregime zuriickzufiih-
ren. Das System bewirkte, dass insbesondere LKW mit hohen Emissionswerten verstarkt das
Rola-Angebot nutzten. Nachdem dieses Instrument aufgrund eines Urteils des Europaischen
Gerichtshofs aufgegeben werden musste, brach das Rola-Aufkommen ein. Der Ruckgang
wurde noch verstéarkt, als infolge der EU-Erweiterung der internationale Straf3enverkehr zu-
nehmend liberalisiert wurde. Die Einflhrung des sektoralen Fahrverbots durch das Land Tirol
bewirkte ein Wiedererstarken der Rola-Verbindungen auf der Brennerachse. Umgekehrt fuhrte
der Wegfall dieser Malinahme dazu, dass Transportunternehmen ihre Verkehre wieder zurtick
zur Stral3e verlagerten.
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Wirkungen des Infrastrukturausbaus auf die Produktionsbedingungen der Rola

Durch die Investitionen in die Schieneninfrastruktur werden auf Brenner- und Sidachse bis
zum Jahr 2026 durchgangig Flachbahnen geschaffen. Dazu tragen die Basistunnel und der
Neubau der Koralmstrecke in Osterreich sowie der Ausbau der siidlichen Zulaufstrecke zum
Brennerbasistunnel in Italien bei. Dadurch verbessern sich auf beiden Achsen die Parameter
fur den Betrieb von Guterztigen allgemein und fur Rola-Verbindungen im Besonderen:

= Geringere Langsneigung der Strecke (,Flachbahn®)

= Durch Basistunnel verkirzte Transportentfernungen zwischen den Verladeterminals
= Hohere maximale Wagenzuggewichte und Wagenzuglangen

= Erhéhte maximale Streckengeschwindigkeit

= VergroRerte Streckenkapazitat:

Bei der Sudachse wird zusatzlich durch die Erhdhung des Lichtraumprofils die Beforderung
von mindestens 4 m hohen LKW mdglich und dadurch das derzeitige ,K.O.-Kriterium® flr ein
Rola-Angebot beseitigt.

Anhand der fir die beiden Achsen reprasentativen Beispielrelationen Worgl-Trento bzw. Wien-
Villach wurden die konkreten Effekte fur den Betrieb von Rola-Zugen untersucht. Die kriti-
schen Zugparameter wie Gewicht und Lange verbessern sich durch die Investitionen in das
Schienennetz zwischen etwa 20% und uber 40% im Vergleich zur gegenwartigen Situation.
Die fur die Wirtschaftlichkeit des Rola-Betriebs mit entscheidende, maximale LKW-
Stellplatzkapazitat steigt dabei um ca. 27%. Darlber hinaus er6ffnen sich weitere Produktivi-
tatspotenziale, die zu einem spurbar effizienteren Einsatz von Triebfahrzeugen, Wagen und
Betriebspersonal fuhren. Sie ergeben sich aus folgenden Zusammenhéngen:

= Aufgrund des Flachbahncharakters werden fir die Betriebsdurchfiihrung erheblich weniger
Triebfahrzeuge - wie auch weniger Triebfahrzeugpersonal - bei verbesserter Zugkonfigura-
tion bendtigt.

= Die Fahrzeiten fur Zluge der Rollenden LandstralRe verkirzen sich infolge kirzeren Stre-
cken und erhdhter Reisegeschwindigkeiten. Damit reduzieren sich auch die Systemzeiten,
gemessen vom Beginn der LKW-Verladung am Versandterminal bis zum Ende des Abla-
degeschafts am Empfangsterminal. Dies ermdglicht eine héhere Zahl von Umlaufen fur die
Zuggarnituren und steigert folglich die Produktivitat der eingesetzten Ressourcen.

= Der Energieaufwand sinkt dadurch, dass weniger steile Bergfahrten und weniger Trieb-
fahrzeuge erforderlich sind. Die verminderte Rickfiihrung von Bremsenergie bei Talfahrten
kompensiert diese Wirkung nur zum geringeren Teil.

= Durch die Zunahme der Streckenkapazitat stehen im Prinzip mehr Trassen fir Rola-
Fahrten zur Verfigung. Dadurch kdnnen sich auch mehr Trassen in fur das Kundenpoten-
zial besonders attraktiven Zeitfenstern ergeben.
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= Die erhohte Streckenkapazitat eréffnet zusatzlich die Mdglichkeit fur die Implementierung
industrialisierter Produktionssysteme. Dabei pendeln Zige praktisch permanent zwischen
zwei Verladeanlagen hin und her, wie heute auf der Relation Woérgl-Brenner.

Abschétzung des zuklnftigen Verkehrsaufkommens

Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ enthélt auch eine Prognose der Rola-Mengen im
Jahr 2025. Sie fuldt auf dem Referenzjahr 2005 und wurde im Wesentlichen vor Eintreten der
Finanz- und Wirtschaftskrise im Jahr 2008 abgeschlossen. Deshalb hat sie die mittlerweile
besser einschatzbaren langfristigen Auswirkungen auf die europaische Wirtschaftsentwicklung
und die Transportnachfrage nicht berticksichtigen konnen. In die Prognose sind aul3erdem die
positiven Wirkungen der verbesserten Schieneninfrastruktur auf Brenner- und Stidachse nicht
voll umfanglich eingeflossen. Daher hat die vorliegende Studie eine erweiterte Rola-
Potenzialanalyse fur den Zeithorizont 2030 auf Grundlage der Verkehrsprognose Osterreich
2025+ durchgefuhrt.

Um die Entwicklung des StraRengiterverkehrs auf den beiden Achsen seit dem Referenzjahr
2005 abzubilden, wurden die Erhebung Alpenquerender Glterverkehr 2009, die Asfinag-
Zahlstellenstatistik und Erhebungen der Tiroler Landesregierung ausgewertet. Hierdurch wur-
den StraRenverkehrsstrome vor allem im bilateralen und im Transitverkehr Osterreichs identi-
fiziert, die fur klnftig mogliche Rola-Verbindungen relevant sein kénnten. Anhand dieser statis-
tischen Quellen wurde das achsenbezogene LKW-Aufkommen des Jahres 2009 auf das Jahr
2014 hochgerechnet (Ist-Prognose).

Die Ergebnisse dienten als Ausgangsbasis zur Ermittlung des Rola-Potenzials zum Zeithori-
zont 2030. Hierzu wurden die achsenspezifischen Wachstumsraten des LKW-Aufkommens
gemaR Szenariol der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ zugrunde gelegt. Dieses Szenario
sieht keine spezifischen regulatorischen Maflinahmen zugunsten der Schiene vor, so dass es
sich gut zur Einschatzung des Potenzials eignet, das von der Stral3e auf die Rola verlagert
werden konnte. Diese Steigerungsraten wurden dann, beginnend ab dem Jahr 2015, auf die
fir 2014 ermittelten LKW-Mengen (Ist-Prognose) bis zum Jahr 2030 angewandt.

Das achsenspezifische Rola-Aufkommen zum Zeithorizont 2030 wurde daraus wie folgt abge-
leitet. Entsprechend dem verkehrspolitischen Ziel der EU-Kommission wurde ein Verlage-
rungsziel von 30% des StralRenguterverkehrs tber 300 km bis 2030 angenommen. Daraus
ergibt sich der achsenspezifische Verlagerungsbedarf in LKW pro Jahr. Fur den Beitrag, den
die Rola-Technologie zur Verlagerung leisten soll, wurde ebenfalls ein Zielwert von 30% fest-
gelegt. Daraus leitet sich das Rola-Aufkommen zum Zeithorizont 2030 fiir beide Achsen ab.
Die anderen 70% des Verlagerungsbedarfs sollen durch Leistungen des unbegleiteten KV
oder des Wagenladungsverkehrs abgedeckt werden.

Die Untersuchung identifiziert ein Volumen von mindestens 500.000 LKW-Fahrten pro Jahr.
Davon werden 407.000 LKW oder mehr als 80% auf der Brennerachse und tber 93.000 LKW
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auf der Stidachse verkehren. Bei einem durchschnittlichen Ladegewicht von 18 t je LKW ergibt
sich ein Aufkommen von rund 9 Mio. Nettotonnen im Jahr 2030, wovon mehr als 6 Mio. t auf
zusatzlich von der StralRe auf die Schiene verlagerte Mengen entfallen.

Prifung der Machbarkeit neuer Rola-Verbindungen

Anhand des ermittelten Potenzials wurde die technische und betrieblich-organisatorische Rea-
lisierbarkeit neuer oder bestehender Rola-Relationen bewertet. Hierzu wurde im ersten Schritt
eine fur alle Verbindungen einheitliche und als optimal eingeschétzte Zugkonfiguration mit
folgenden Merkmalen bestimmt: Wagenzuggewicht von 1.600 t, Wagenzuglange von 600 m,
Stellplatzkapazitat fir 30 LKW, ein Begleitwagen, ein Triebfahrzeug. Hierbei blieben mdgliche
Restriktionen etwa an den Verladeanlagen zunéchst unberiicksichtigt.

Die gewahlte Konfiguration wiirde die Mdglichkeiten, die der Infrastrukturausbau schafft, nicht
voll ,ausreizen®. Sie stellt aber eine betrachtliche Verbesserung gegeniiber dem heutigen Zu-
stand dar, bei dem die Rola-Zige auf der Brennerachse eine maximale Stellplatzkapazitat fur
21 LKW haben und bis zu drei Lokomotiven (fur die Bergfahrt) bendtigen.

Auf dieser Grundlage wurden aus den Optionen flir neue Rola-Relationen diejenigen ausge-
wahlt, mit denen eine optimale ErschlieRung der Marktpotenziale, eine effiziente Betriebsfiih-
rung und eine bestmogliche Nutzung der neuen Schieneninfrastruktur sowie auch vorhande-
ner Umschlaganlagen zu erwarten ist. Dies sind fur die Brennerachse die Verbindungen
Woargl-Trento, Worgl-Verona und Minchen-Trento und fur die Stidachse die Relation Wien-
Villach. Fir jede Relation wurde das zum Zeithorizont 2030 zu erwartende Beférderungsauf-
kommen und auf dieser Grundlage der Bedarf an taglichen Zugen wie folgt ermittelt:

= Worgl-Trento: 183.150 LKW p.a., durchschnittlich 10 tagliche Zugpaare

= Worgl-Verona: 101.750 LKW p.a., durchschnittlich 6 tagliche Zugpaare

=  Minchen-Trento: 122.100 LKW p.a., durchschnittlich 7 tagliche Zugpaare
= Wien-Villach: 93.080 LKW p.a., durchschnittlich 5 tagliche Zugpaare

Anhand dieser Ergebnisse wurde untersucht, ob die geplanten Rola-Terminalstandorte geeig-
net waren, die Verkehre im vorgesehenen Umfang abzuwickeln, und welche Anpassungs-
malnahmen gegebenenfalls ergriffen werden mussten. Um die betrieblich-organisatorische
Machbarkeit der Verkehre zu bewerten, wurden die Systemzeiten jeder Rola-Verbindung unter
der Annahme einer optimalen Trassierung und einer stabilen Betriebslage berechnet. Auf die-
ser Grundlage wurde der relationsspezifische Ressourcenbedarf (Triebfahrzeuge, Wagen)
ermittelt und mit den voraussichtlich verfigbaren Betriebsmitteln verglichen.

Die Analysen zeigen, dass effiziente Rola-Verbindungen auf der Brenner- und Sidachse so-
wohl technisch als auch betrieblich grundsatzlich machbar sind. Was die betriebliche Mach-
barkeit anbelangt, geht die Studie davon aus, dass angesichts der Altersstruktur der Be-

Analyse der Marktbedingungen fiir die Rollende LandstraRe Seite XI



KombiConsult

standswagen Investitionen in neue Fahrzeuge erforderlich sein werden. Unter der Vorausset-
zung, dass jede Verbindung von einem unabhangigen Unternehmen betrieben wirde, sum-
miert sich der Bedarf fur die drei Verbindungen der Brennerachse auf 450 Niederflurwagen
und 15 Begleitwagen. Zum Betrieb der Rola Wien-Villach werden 120 Niederflurwagen und 4
Begleitwagen bendétigt. Der Umfang an Investitionen fiele geringer aus, wenn mehrere oder
alle Verbindungen aus einer Hand angeboten wirden. Dies gilt ebenfalls flir das Betriebsper-
sonal. Es kann davon ausgegangen werden, dass die erforderlichen Investitionen in Schienen-
fahrzeuge und Personal erfolgen werden, wenn fur die Rola-Betreiber eine ausreichende Pla-
nungssicherheit besteht und die wirtschaftlichen Risiken kalkulierbar sind. Hierflr bedarf es
vor allem klarer verkehrspolitischer Rahmenbedingungen, wie die Analyse zur Entwicklung
des Rola-Aufkommens seit 1983 klar gezeigt hat.

Um die technische Machbarkeit der Rola-Verbindungen zu gewahrleisten, sind an allen aus-
gewahlten Standorten Umschlaganlagen erforderlich, die auf die gewahlte Zugkonfiguration —
entsprechend den verbesserten Netzparametern — ausgelegt sind. Hierflr sind ebenfalls noch
betrachtliche Investitionen zu realisieren.

Die bestehenden Rola-Verladeanlagen in Worgl und Trento sind prinzipiell geeignet und ver-
fligen Uber die erforderlichen Kapazitaten, um das ermittelte Rola-Transportprogramm zum
Zeithorizont 2030 abzuwickeln. Daruiber hinaus kénnten beide Standorte auch noch als tempo-
rare oder dauerhafte Ruckfallebene dienen, falls keine geeigneten Rola-Verladeanlagen in
den Raumen Munchen und/oder Verona zur Verfigung standen. In allen Féallen setzt dies aber
voraus, dass an beiden Standorten die Ladegleise auf mindestens 600 m nutzbare Lange
ausgebaut und in Trento eine direkte Schienenanbindung realisiert werden, um einen kosten-
effizienten Rola-Betrieb zu ermdglichen. Zusatzlich wird empfohlen zu prifen, ob die Verlade-
anlage am Brenner, die nach Inbetriebnahme des Basistunnels grundséatzlich nicht mehr bend-

tigt wiirde, als Ruckfallebene zum Beispiel bei Stérungen im Tunnel erhalten bleibt.

In den GroRraumen Miunchen und Verona bestehen derzeit keine Umschlaganlagen, die das

zu erwartende Rola-Aufkommen und das diesbeziigliche Zugprogramm effizient und in einer
marktfahigen Qualitdt bewaltigen konnten. Sofern Uberhaupt fir die Rollende Landstralle
nutzbar, bote kein Terminal die Voraussetzungen, um die Produktivitdtspotenziale der verbes-
serten Schieneninfrastruktur auch nur annahernd zu erschlie3en. Deshalb dirfte es notwendig
sein, entweder Bestandsanlagen zu verbessern oder neue, leistungsfahige Anlagen zu bauen.
Dabei sollte untersucht werden, ob vorhandene Planungen fir Terminals des unbegleiteten
KV um eine Rola-Komponente angereichert werden konnten.

Auf der Suidachse kann die bestehende Rola-Verladeanlage in Villach durch eher kleinere An-
passungsmaflinahmen fur die oben erlauterte Zugkonfiguration ertiichtigt werden. Hingegen
misste im GrofRraum Wien eine neue Umschlaganlage errichtet und hierfiir noch ein geeigne-
ter Standort gefunden werden.
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Ein Hemmnis fur die betriebliche Machbarkeit der Rola-Verbindungen kénnte die Verfigbarkeit
von ,passgenauen” Fahrplantrassen darstellen, die einen optimierten Umlauf der Zuggarnitu-
ren ermdglichen. Dies dirfte allerdings den Rola-Betrieb auf der Stidachse weniger betreffen,
da der Trassenbedarf mit finf taglichen Zugpaaren eher moderat ist und die Infrastrukturinves-
titionen einen erheblichen Zuwachs an Kapazitaten mit sich bringen. Hingegen kénnte der Ro-
la-Betrieb auf der Brennerachse mit Engpassen konfrontiert sein. Dabei stellt die absolute
Quantitat von im Mittel 46 taglichen Trassen voraussichtlich nicht die Hurde dar, sondern die
Qualitat der Trassen. Es werden schnelle, vertaktete und mit hoher Prioritat belegte Fahrplan-
trassen bendtigt, um ein fir die Kunden attraktives Angebot abzugeben und einen effizienten
und zuverlassigen Betrieb zu sichern.

Auswirkungen auf Rola-Preise und Rola-Betriebsforderung

Die Infrastrukturinvestitionen auf Brenner- und Stdachse ermdglichen eine splrbar produkti-
vere Konfiguration fir Rola-Zige. Nachdem gezeigt werden konnte, dass die Rola-
Verbindungen technisch und betrieblich grundsatzlich machbar sind, wurden die wirtschaftli-
chen Auswirkungen der durch den Infrastrukturausbau verbesserten Produktionsbedingungen
auf den Rola-Betrieb untersucht.

Hierzu wurden zunéchst die Investitions- und Betriebskosten im Hinblick auf das relationsspe-
zifische Betriebsprogramm erhoben, um daraus die durchschnittlichen Kosten je beférderten
LKW zu ermitteln. Fir jede Rola-Verbindung wurde eine umfassende Kostenrechnung auf
Basis des Betriebsprogramms und des zu erwartenden Beférderungsaufkommens durchge-
fuhrt. Dazu wurden folgende wesentlichen Annahmen getroffen:

= Jede Relation wird von einem Unternehmen oder einem Profitcenter wirtschaftlich eigen-
standig betrieben. Es gibt keine Synergie- oder Skaleneffekte durch den gemeinschatftli-
chen Betrieb mehrerer Relationen.

= Die Betreiber der Rola-Verbindungen verfligen Uber alle Schliisselressourcen selbst. Dies
schlief3t die diesbezliglichen Schienenfahrzeuge und das entsprechend notwendige Be-
triebspersonal ein. Nur Ressourcen und Leistungen, die aus rechtlichen oder technischen
Grunden andere Unternehmen bereitstellen wie z.B. Trasse, Energie oder Terminalhand-
ling, werden extern beschafft.

= Die Kosten werden zu aktuellen Nettopreisen (ohne Umsatzsteuer) kalkuliert, da eine
Prognose der Preisentwicklung fur den Zeithorizont wenig zweckmaRig erscheint.

Um die Erldsmaoglichkeiten fir die Betreiber von Rola-Verbindungen auf Brenner- und Sid-
achse zu ermitteln, wurde untersucht, welcher relationsbezogene Preis fiir die Beftrderung
eines LKW trag- bzw. marktfahig ware. Bei dieser Tragfahigkeitsanalyse wurde davon ausge-
gangen, dass einem Transportunternehmen die Nutzung der Rollenden LandstraRe zumindest
so viel ,wert“ sein musste, wie es an direkten Kosten durch die Vermeidung der Stral3enfahrt
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einspart. Durch die Nutzung der Rollenden LandstraBe vermeidet ein Unternehmen haupt-
séchlich folgende mit dem LKW-Betrieb verbundene Kosten: Straf3enbenutzungsgebihren,
Verbrauch von Kraftstoffen und Schmierstoffen sowie abnutzungsbedingte Kosten (z.B. Fahr-
zeug, Reifen). Es zeigt sich, dass bei aktuellen Kosten der marktfahige Nettopreis fir die Be-
forderung eines LKW zwischen 0,81 € je Schienenkilometer fir die Verbindung Wien-Villach
und 1,02 € je Kilometer fur die Verbindung Wérgl-Trento liegt.

Die infrastrukturellen Verbesserungen steigern die Wirtschaftlichkeit des Rola-Betriebs gegen-
Uber dem Ist-Zustand erheblich. Bei einer Umsetzung der als geeignet identifizierten vier Rola-
Verbindungen sinkt der Bedarf an Betriebsfordermitteln bezogen auf die Beférderung eines
LKW und auch in absoluten Werten. Am Beispiel der Rola-Relation Woérgl-Trento wird zudem
deutlich, dass ein hoch vertaktetes Zugangebot und eine optimierte Trassierung und Schie-
nenbetriebsfihrung zu einem sehr kosteneffizienten Einsatz der kapitalintensiven Ressourcen
(Schienenfahrzeuge) und des Betriebspersonals fuhren. Der Bedarf an Forderung sinkt im
Mittel auf unter 25 € je beférderten LKW, auch weil ein vergleichsweise hoher Frachtsatz von
1,02 € je Kilometer als tragfahig angesehen wird. Bei den anderen Rola-Verbindungen ist die
Differenz zwischen Kosten und Erldsen merklich héher. Im Durchschnitt bleibt ein Defizit von
knapp unter bis Uber 60 € je LKW.

Die Wirtschatftlichkeitsanalyse zeigt folglich, dass weiterhin eine Notwendigkeit besteht, den
Rola-Betrieb finanziell zu unterstitzen, um die Wettbewerbsfahigkeit zum Stralenguterverkehr
zu gewahrleisten. Dabei unterstellt die Studie, dass keine ordnungspolitischen oder fiskali-
schen MalBhahmen implementiert sind, die den StraRenguterverkehr auf den beiden Achsen
reglementieren wirden.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Um die erzielten Ergebnisse besser einordnen zu kénnen, wurden maogliche Chancen und Ri-
siken fur den kunftigen Betrieb von Rola-Verbindungen auf Brenner- und Stdachse analysiert
und bewertet. Es wurden folgende wesentlichen Risiken identifiziert:

= Die Betreiber erhalten keine optimalen Fahrplantrassen. Sie verringern entweder die Be-
dienungshaufigkeit oder beschaffen zusatzliche Ressourcen. In beiden Fallen geht die
Wirtschaftlichkeit des Betriebs zurtick und erhéht sich der Zuschussbedarf.

= Dieselben Folgen hatten haufige Stérungen im Eisenbahnbetrieb, wobei Taktfahrpléne, die
die Effizienz und die Attraktivitat des Rola-Betriebs steigern, besonders anféllig sind.

= Trassen-, Umschlag- und Energiekosten sind neben den Kosten fur das rollende Material
ausschlaggebend fir die Hohe der gesamten Betriebskosten einer Rola-Verbindung. Die
Kosten fiur diese Leistungen sind in den letzten Jahren gestiegen, wahrend die Preisent-
wicklung im StraRenverkehr eher ricklaufig war. Bleibt es bei dieser Entwicklung, wirde
sich die finanzielle Situation zulasten des Rola-Betriebs verschlechtern.
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Zu den Chancen, mit denen ein positiver Effekt fur das Betriebsergebnis aller oder einzelner
Rola-Verbindungen verbunden wére, zéhlen folgende Faktoren:

= Wairden alle Relationen auf der Brennerachse von einem Unternehmen betrieben, ent-
stinden merkliche Synergieeffekte, die den Grad der Eigenwirtschaftlichkeit verbesserten.
Die bei der jetzigen Kalkulation vorgesehenen Reserven fur Fahrzeuge und Personal
kénnten abgebaut und auch bei den Overheadfunktionen Einsparungen erreicht werden.

= Zusatzliche Einsparungsmoglichkeiten, wenn auch in geringerem Umfang, ergében sich,
wenn auch die Stdachse-Relation Wien-Villach unter einem Dach angeboten wiirde.

= Der Dieselpreis hat einen wesentlichen Einfluss auf die Kosten im Stral3enguterverkehr
und damit auf den marktfahigen Rola-Preis. Wahrend der Durchfiihrung der Studie fiel der
Olpreis auf ein langjahriges Tief und zog auch die Frachtraten nach unten. Tréafen jedoch
die Prognosen zu, die infolge sich verknappender Vorrate langfristig stark steigende Preise
erwarten, wirde dies die Wettbewerbsposition der Rola merklich verbessern. Bei einem
Anstieg des Dieselpreises von heute ca. 0,85 € zum Beispiel auf 1,00 € ware eine um etwa
0,05 € je Kilometer héhere Rola-Frachtrate auf allen Relationen marktfahig. Wie stark sich
dies auf den Forderbedarf niederschlagt, kann an folgenden Beispielen gezeigt werden.
Fur die Verbindung Worgl-Trento ginge der Zuschussbedarf von 25 € auf 14,50 € je LKW
und far Worgl-Verona von 59 € auf 43 € je LKW zurlick. Im Mittel Uber alle vier Rola-
Relationen wirde der Férderbedarf von 49 € auf 35 € je LKW sinken.

AbschlieRend behandelt die Studie die Auswirkungen verkehrspolitischer MalBnahmen auf
die Nachfrage nach Rola-Beforderungsleistungen. Dies erfolgte vor dem Hintergrund, dass
das Rola-Aufkommen - nicht nur in Osterreich - in der Vergangenheit vom Einsatz oder dem
Fehlen regulatorischer oder finanzieller Instrumente erheblich beeinflusst worden ist.

Die fur die Rola geltenden Ausnahmeregelungen zu den Lenk- und Ruhezeiten fir LKW-
Fahrerinnen/LKW-Fahrer und zum erhéhten LKW-Gesamtgewicht von 44 t im Vor- und Nach-
lauf sind &AuRerst effektiv. und werden auch Kkinftig die Nutzung von Rola-

Beforderungsleistungen fordern. Beide Vorteile kommen allerdings nicht voll zum Tragen, well
Unternehmen die fur den durchgehenden StraRenguterverkehr giltigen Regelungen oftmals
nicht einhalten. Es ist zu empfehlen, die Kontrolldichte derart zu erhéhen, dass das Risiko fur
ein Transportunternehmen, beim Ubertreten der Regelungen ertappt zu werden, zu hoch wird.
Das verbessert die Wettbewerbsféahigkeit von Rola-Angeboten spurbar.

Die StraRenbenutzungsgebiihren in Italien und Deutschland sind deutlich niedriger als in Os-
terreich. Dies ist zum Teil darauf zurtickzufiihren, dass nicht alle dem LKW-Verkehr zurechen-
baren externen Kosten angelastet werden. Dies kdnnte sich mit einer in den nachsten Jahren
vorgesehenen Revision der Richtlinie 2011/76/EU (,Eurovignette®) andern. Dann waren Rola-
Verbindungen zumindest auf der Brennerachse wettbewerbsfahiger, und es kénnten zusatzli-
che Verlagerungseffekte initiiert werden.
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Die Studie untersuchte des Weiteren, ob der Einsatz von sogenannten Lang-LKW (Gigaliner)
mit einer Lange bis zu 25,25 m im Verkehr zwischen EU-Landern generell oder auf bilateraler
Basis zugelassen werden kénnte. Wahrend die dsterreichische Verkehrspolitik derartige Fahr-
zeuge ablehnt, sind sie in einigen Landern bereits erlaubt, oder es werden - wie in Deutsch-
land — Feldversuche eingerichtet. In Deutschland hat sich nach einer anfanglichen breiten Ab-
lehnung die politische Stimmung zugunsten einer bedingten Freigabe des Lang-LKW gedreht.
Eine gesetzliche Regelung ist jedoch nicht bis zu den Neuwahlen im Herbst 2017 zu erwarten.
In jedem Fall wirde sie entsprechend der Richtlinie 2015/719/EU nur flr nationale Strecken
gelten. Aus Sicht von Rola-Betreibern ist es fundamental, dass diese Regelung von Dauer ist.
Denn ansonsten entstiinden erneute Kostenvorteile fir den Stral3enguterverkehr, die Investiti-
onen in Niederflurwagen zumindest teilweise entwerten wirden.

Fur die Rola sind Verladeanlagen systemnotwendig. Dies impliziert Kosten, die im durchge-
henden StraRengiterverkehr nicht anfallen. Um diesen Wettbewerbsnachteil des KV zumin-
dest zum Teil zu kompensieren, férdern Osterreich und Deutschland regelmaRig, Italien eher
im Einzelfall den Bau von KV-Umschlaganlagen. Die Studie empfiehlt, Rola-Verladeanlagen in
allen drei Landern aus- oder neu zu bauen, um die vollen Produktivitatspotenziale der Investi-
tionen in die Schieneninfrastruktur zu erschlieRen. Die hierfir notwendigen Investitionen soll-
ten von den jeweiligen Landern gefoérdert werden, weil Investoren das hohe wirtschaftliche
Risiko, das mit einer weitgehend oder vollstandig privat finanzierten Anlage verbunden ware,
mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht tragen konnten.

Die Tiroler Landesregierung beabsichtigt, noch im Jahr 2016 ein sektorales Fahrverbot fir
bestimmte Emissionsklassen von LKW einzufiihren. Es gibt noch keine endgultige Klarheit, ob
die MalBnahme mit EU-Recht vereinbar ist. Wéare dies der Fall, durfte davon ein deutlicher An-
reiz zur Nutzung der Schiene und insbesondere von Rola-Angeboten ausgehen. Dies kann
aus den Erfahrungen mit dem ersten sektoralen Fahrverbot geschlossen werden. Zwischen
2007 und 2010 nahm das Aufkommen aller Brenner-Verbindungen um nahezu 60% zu.
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