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Im  April 2007
wurde erstmals
eine FSV-Zulas-

-
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Martin Car  sionsschutz  fir
Stahlkonstruk-

tionen, wie sie beispielsweise
bei der OBB zum Tragen kom-
men wird. Ein eigens fir die
Uberprifung von Ubereinstim-
mungszeugnissen geschaffener
Zulassungsbeirat unter Leitung
von Univ. Prof. Dr. Kolbitsch,
Technische Universitat  Wien,
wurde schon 2005 installiert. Auf
neutraler Basis unter Beiziehung
von Fachkraften wird nach einge-
hender Prifung des antragstel-
lenden Werkes diese Zulassung
auf die Dauer von drei Jahren
ausgesprochen. Eine Verlange-
rung ist nach Legung der gefor-
derten Nachweise mdglich und
gewlnscht. Weitere Antragsteller
werden derzeit gepriift.

Neben Werkszulassungen be-
steht weiters die Mdglichkeit
Systeme zuzulassen.

Die FSV bietet damit ein neues
Service flir Auftraggeber und Auf-
tragnehmer an. Um dieses auch
in den Ausschreibungen entspre-
chend nutzen zu konnen, werden
derzeit die standardisierten Aus-
schreibungstexte, die ebenfalls
von der FSV beispielsweise flr
den Briickenbau herausgege-
ben werden, Uberarbeitet. Der
einmalige Nachweis bei der FSV
spart damit dem Zulassungszei-
chenbesitzer die jeweilige auf-
tragsbezogene Beibringung der
Unterlagen, dem Auftraggeber
wird der hohe, fachspezifische
Prifaufwand abgenommen. Die
Zulassungsurkunde ersetzt die-
se Nachweise.

Eine Ausdehnung des Bereiches
der Ubereinstimmungserklarun-
gen auf andere Segmente im
Verkehrswegebau ist angedacht.
Naheres finden Sie unter www.
fsv.at/zulassungen.

Infrastrukturbewertung
aus betrieblicher Sicht

Dieintegrierte
Planung der
OBB-Infra-
struktur Be-
trieb AG be-
ricksichtigt
die Ziele des
Marktes, der
Produktion
zur  optima-
len Nutzung der Infrastruk-
tur, der Anlagen und deren
Optimierung im Hinblick auf
ein geplantes und akkredi-
tiertes Zielnetz sowie im Zuge
der Rahmenplanevaluierung.
Um eine effiziente Gestaltung
der Netzkonfiguration zu ge-
wahrleisten, bedarf es einer
optimalen Abstimmung dieser
Faktoren.

Die Fokussierung der Maf3nah-
men zur Angebotsverbesserung
erfolgt auf Achsen (z.B. Donau,
Pontebbana, Brenner) und Bal-
lungsraume (z. B. Wiener Raum)
und in Hinblick auf Optimierung
der Qualitdt (z.B. Beseitigung
von Langsamfahrstellen), Er-
héhung der Sicherheit (z.B.
moderne  Stellwerksanlagen)
und  Produktivitatssteigerung
im Betrieb (z.B. Betriebsfiih-
rungszentralen).

GemaBR §43 Bundesbahn-
strukturgesetz 2003 sind fir
die Projekte des Rahmenplans
Beschreibungen inklusive ei-
ner Kosten-Nutzenanalyse
beizubringen.

Dipl.-Ing.
Robert Prinz

Neben den verschiedenen me-
thodischen Grundlagen zur
Bewertung, wie zum Beispiel
volkswirtschaftliche Betrach-
tung, wurde fur die betriebs-
wirtschaftliche Darstellung des
Rahmenplans eine Methodik
entwickelt, die neben der Kos-
tenentwicklung Nutzen filtert
und bewertet. Selbstverstand-
lich sind fiir eine Entscheidung
mehrere Grundlagen wichtig,
wobei es jedoch grundsatzlich
moglich ist, alle Projekte be-
triebswirtschaftlich zu bewerten.

Kostenbetrachtung:

Wahrend auf der einen Seite die
Kosten der Rahmenplanpro-
jekte alljahrlich im Zuge eines
Evaluierungsverfahrens ermit-
telt und aktualisiert werden,
ist die Nutzenkomponente auf
der anderen Seite vom Beitrag
zu einer Zielvorgabe abhangig,
die durch ein Zielnetz definiert
und ebenso, wie z.B. Kapazi-
tatsanalysen und Betriebspro-
gramme, als Beilage zum Rah-
menplan dokumentiert ist.

Nutzenbetrachtung:

Spezifischer und eingehender
betrachtet werden muss die
Filterung und Herausbildung
von mafnahmenspezifischem
Nutzen. Da die Einzelbe-
trachtung von Projekten das
Gesamtbild der Infrastruk-
turentwicklung unbeachtet

lasst und der groBtmaogliche
Nutzenbeitrag von Projekten
nur dargelegt werden kann,
wenn ihre Wirkung im Kontext
zu komplementaren Projekten
gesehen wird, bleibt eine Ge-
samtbetrachtung des Systems
Schiene unerlasslich.

Die Nutzenermittlung erfolgte
hierbei also nicht spezifisch
fur ein Projekt, sondern fiur die
Summe  verkehrswirksamer
Projekte des jeweiligen Be-
zugszeitraums.

Nutzenbewertung:

In der Nutzenbewertung wird
von einem Referenzfall ausge-
gangen, der einen zukiinftigen
Zustand der Verkehrsnachfra-
ge abbildet, jedoch das infra-
strukturelle Angebot im We-
sentlichen nur fortschreibt.
Um Vergleiche in der Ent-
wicklung in der Infrastruktur
darzustellen,werdenSummen-
planfalle der fiir das Jahr 2012
verkehrswirksamen  Projekte
und fir das Zielnetz des Rah-
menplans berechnet und aus-
gewertet.

Durch die Differenzbetrach-
tung zwischen Referenzfall und
Planfall werden nur mafinah-
menbedingte Zuwachse von
Nutzen ausgewiesen (Steige-
rungen der verkehrlichen Men-
gengerduste auf Grund des stei-
genden Verkehrsaufkommens
bleiben unberiicksichtigt] und
deshalb kann daher auch kein
Rickschluss auf ein zu erwar-
tendes Ergebnis des Systems
Bahn gezogen werden.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Verkehrsplanung
und Erhaltungskonzepte

Das Mana-
gement der
Instandhal-
tung des
Fahrweges
im innerstad-
tischen Schie-
nenverkehr
musste  sich
auch in Wien
den aktuellen
wirtschaftlichen Anforde-
rungen anpassen. Dieser Druck
wird in Zukunft noch mehr zu-

Edgar
Fischmeister

nehmen und die Instandhal-
tung des Schienenfahrweges
noch mehr beeinflussen. Ne-
ben diesen wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen missen
gesetzliche Vorschriften wie
Eisenbahngesetz, Straflen-
bahnverordnung,  Deregulie-
rungsgesetz, Arbeitszeitgesetz,
Arbeitsnehmerlnnenschutzge-
setz und einige Landes- und
Bundesgesetze beachtet und
mit technischen Richtlinien,
internen organisatorischen

Ablaufen und Grundsatzen des
Personalmanagements im An-
lagenmanagement umgesetzt
werden.

Es gibt viele Werkzeuge, wie
Managementlehren und EDV-
Programme, Hilfsbhereite, wie
Betriebsberater und Vorbilder,
die dies im alltaglichen Le-
ben den Instandhaltungsver-
antwortlichen zu erleichtern
versprechen. Umsetzen und
auf Wirksamkeit Uberprifen
muss es letztendlich der In-
frastrukturbetreiber. Und dies
stellt fur die Infrastrukturbe-
treiber die grofle Herausfor-
derung der heutigen Zeit dar,
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mit dem kleinsten maglichen
Budget die grofite Kunden-
und Mitarbeiterzufriedenheit
und die hochste Sicherheit des
Fahrweges jederzeit zur Ver-
fligung zu stellen. Dazu ist es
unerlasslich, langfristige Stra-
tegien aufzustellen und auch
umzusetzen.

Die Lebensdauer der Gleis-
anlagen ist im Allgemeinen,
wenn man von verschleiflinten-
siven Bereichen wie exponierte
Weichen und Kreuzungen und
enge Gleisbogen absieht, sehr
lange. Mangelnde Instandhal-
tung zeigt zunachst kaum Fol-
gen aber die Unterlassungen
werden erst spater mit weit aus
grofleren und vor allem finan-
ziellen Konsequenzen sichtbar.
Ein  modernes Anlagenma-
nagement soll den Anspriichen
der Kunden entsprechen, die
Interessen des Eigentliimers
und der Mitarbeiter beriick-
sichtigen und die Anlagen so
warten und instand halten,
dass ein gefahrloser Betrieb
erfolgen und dass die nachfol-
gende Generation sie in einem
leistbaren Zustand betreiben
kann.

Die Abteilung Bahnbau bei
den Wiener Linien hat diesen
Schritt auch im Zeichen der
Liberalisierung gesetzt. An-
hand der Verzahnung zwischen
Lebenszykluskosten - RAMS
(Reliability, Availability, Mainta-
bility, Safety) und dem Manage-
ment soll der Zusammenhang
der Instandhaltungsstrategie
dargestellt werden. Neben der
Wahl einer entsprechenden
prozessorientierten Organisa-
tions- und Managementform
ist es die Systembetrachtung
Uber Abteilungsgrenzen bis
zur Gesamtbetrachtung von
Rad und Schiene, die Uber
geeignete  Monitoring- und
Messsysteme,  Datenbanken
und LCC/RAMS-Modellierung
erst die wirtschaftliche Opti-
mierung der Strategie und der
Instandhaltung ermoglicht.
Mit der Ausarbeitung einer
wissenschaftlich  fundierten
Instandhaltungsstrategie und
den entsprechenden Tools ist
eine geeignete Basis gelegt,
um den kommenden Heraus-
forderungen des geoffneten, Li-
beralisierten und deregulierten
Marktes aktiv zu begegnen.

Instandhaltungsmanagement
Schienenfahrweginstandhal-
tungsmanagement  definiert
sich als Aufgabe, in einem
Dreieck zwischen Tatigkeit,
Organisation und Person oder
zwischen Mitarbeiter, Ziele und
Fihrungskraft mit dem Aufga-
bengebiet von sehr langlebigen
Anlagengitern.

Und schon die Auseinander-
setzung mit der Organisation
stellt die Frage nach der Op-
timierung. Je komplexer das
Aufgabengebiet ist, desto kom-
plexer wird die Koordination
und deshalb muss die Struk-
tur sorgfaltig geplant werden.
Aber auch die bestehende Kul-
tur, und sie ist ein Teil der Or-
ganisation, muss bericksich-
tigt werden, denn sie bestimmt
wesentlich die Schlagkraftig-
keit der Organisation und spe-
ziell im Schienenverkehr muss
sichergestellt werden, dass die
Fahrgaste sicher und komfor-
tabelvon Anach B transportiert
werden. So wurde aus der be-
stehenden reinen Linienstruk-
tur im Bereich des Bahnbaues
eine Matrixstruktur gewahlt,
die aus einer bewahrten Lini-
enstruktur von zwolf auf vier
Streckenstandorten  zusam-
mengefasst und einer neuen
Prozessorientierung geschaf-
fen wurde. Dazu konnten die
Mitarbeiter fir den Wandel der
Zeit gewonnen werden und in
Workshops wurden zuerst die
Prozesse definiert und die Or-
ganisation neu gestaltet. Dazu
stand auch die Entwicklung
des Leitbildes, in dem die ge-
meinsame Vision, die Strategie
in der Instandhaltung als auch
die Werte und Ziele definiert
worden sind. Die drei wesent-
lichen Ziele werden verfolgt:

- Optimierung der Fahrweg-
Lebenszykluskosten

- Optimierung der Investi-
tions- und Instandhaltungs-
kosten

— Optimierung der System-
komponenten am Fahrweg

In diesem Optimierungspoten-
tial darf nicht das Zusammen-
spiel zwischen Fahrzeug und
Fahrweg vergessen werden.
Selbstverstandlich gilt der Op-
timierungsbedarf auch fir das
Fahrzeug; es muss viel mehr

getrachtet werden, dass das
Gesamtsystem gemeinsam op-
timiert wird, denn nur so lasst
sich in Zukunft ein wirtschaft-
licher Schienenpersonennah-
verkehr fiihren.

In der Literatur Uber grund-
satzliche Strategien der Wert-
steigerung eines Unterneh-
mens werden vier Strategien
angegeben: Effizienzerhchung,
Marktpenetration, Wertketten-
architektur und Innovation. Fir
die Instandhaltung von Schie-
nenfahrwegen bedeutet das,
dass erstens die Ablaufe bzw.
Prozesse dargestellt werden
mussen. Erst die Formulierung
der Prozesse und der dazuge-
horigenAblaufeermaglichteine
genaue Kenntnis der eigenen
Tatigkeiten. Einen Ausgangs-
punkt der Prozessoptimierung
bilden integrierte LCC/RAMS-
Ansatze. Damit werden Ver-
gleiche und das Erkennen von
Verbesserungspotentialen
mdoglich und es kann die Frage
beantwortet werden, welche
Aktivitaten ausgelagert wer-
den kénnen bzw. im Unterneh-
men verbleiben. Klar ist, dass
jene Aktivitaten nicht ausge-
lagert werden dirfen, die die
Kernkompetenzen (speziell in
einem  Schienenverkehrsbe-
trieb) gefdhrden wiirden. Die
konventionelle Bahnerhal-
tung betrachtet den Fahrweg
und dessen Systemstruktur in
Bezug auf Abnitzung und Er-
neuerung isoliert. Durch eine
gesamtheitliche  Systembe-
trachtung von Rad und Schiene
kann die Zielsetzung optimaler
Lebenszykluskosten und damit
einer Effizienzerhohung und
hoherer Wertschopfungskette
realisiert werden. Die Effizi-
enzsteigerung darf aber nicht
so weit gehen, dass kreative
Mitarbeiter keine Zeit mehr fir
innovative Entwicklungen und
damit zu neuen Problemls-
sungen aufwenden konnen.

Instandhaltungskreislauf

Voraussetzung fir ein inte-
griertes Management, das
zustandsorientiert  erfolgen
muss, sind Bausteinketten. Der
erste Baustein im Instandhal-
tungskreislauf sind Messungen
(,CHECK"), am wirtschaftlichs-
ten automatisierte Messungen,
wie Messfahrzeuge mit mog-

lichst vielen Messkanalen, das
Weichen- und Schienendiag-
nosesystem und als Erganzung
handische Messungen und
Inspektionen, die an ein Daten-
banksystem geliefert werden.
Diese umfangreichen Mes-
sungen geben, wie das Fieber-
messen, noch keine Hinweise
auf den Gesundheitszustand
des Patienten Gleisanlagen.
Erst mit Hilfe einer fachman-
nischen Diagnose kann der
Zustand des Patienten dar-
gestellt und eine ursachen-
gerechte und wirkungsvolle
Therapie verordnet werden.
Diese Diagnose (.ACT") wird
so aufbereitet, dass sie einer-
seits als ,Gesundheitszeugnis”
der Infrastruktur nach dem
Eisenbahngesetz und ande-
rerseits als Therapie fiir einen
Instandhaltungsmafnahmen-
plan (,PLAN"] fir die zustan-
digen verantwortlichen Fach-
leute eingesetzt werden kann.

Die grafische Aufarbeitung
des .Gesundheitszustandes”
der Infrastruktur Uberzeugt

nicht nur den Techniker son-
dern auch den Controller und
Betriebsleiter. Die Umsetzung
(.DO") des Instandhaltungs-
mafnahmenplanes erfolgt je
nach Prozess und Anlage aus
einem Mix von praventiv, kor-
rektiv und zustandsorientierter
Instandhaltung. Die Planung
der  Instandhaltungsmafna-
men erfordert gerade iminner-
stadtischen  Schienenverkehr
Flexibilitat hinsichtlich erfor-
derlicher Betriebseinschran-
kungen, Wiinsche der Bezirke
und Polizei sowie Kapazitaten
bei eigenem Personal. Voraus-
setzung fir eine wirkungsvolle
Steuerung der Instandhaltung
ist die Auftragsrickmeldung
und Dokumentation nach struk-
turierten Protokollen (Quali-
tatsmanagement) im Daten-
banksystem. Die endlosen und
umfangreichen Zahlen im Hin-
tergrund erlauben in Zukunft,
wenn periodische Messungen
durchgefiuhrt worden und alle
MaBnahmen abgebildet sind,
aussagekraftige Lebenszyklen
und Lebenszykluskosten zu
ermitteln. Durch Integration
von Betriebsdaten und Fahr-
zeugdaten mit der Fahrweg-
datenbank sollen in Zukunft
Prognosen Uber die Rest-
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lebensdauer von Anlagenteilen
und Simulationen zwischen
Fahrweg und Fahrzeug ermdg-
licht werden.

Bisher durchgefiihrte Studien
im Bereich der Schieneninfra-
struktur haben gezeigt, dass
die Lebenszykluskosten ge-
senkt werden konnen, wenn
die Anfangsqualitat sehr hoch
ist, die Anlagen rechtzeitig er-
setzt, instandhaltungsarme
und instandhaltungsfreudige
Anlagen bzw. -teile eingesetzt
werden und eine Standardisie-
rung erfolgt.

Zusammenfassung

Das Instandhaltungsmanage-
mentist dann erfolgreich, wenn
die Anforderungen der Eigen-
timer, Benitzer und Mitarbei-
ter hinsichtlich der Verfiigbar-
keit, Sicherheit und Kosten auf
einen grofiten gemeinsamen
Nenner gebracht werden kann.
Der Prozess Instandhaltung
der Schieneninfrastruktur ist
auf eine lange Nutzungsdau-
er ausgelegt. Transparente
Ablaufe, effiziente Prozesse
und hohe Qualitat in einem
modernen  Instandhaltungs-
management im Bereich der
Bahnerhaltung dienen in Zu-
kunft daflir, die Ziele zu errei-
chen. Es genlgt jedoch nicht,
die Infrastruktur alleine zu

betrachten, denn die Einfluss-
grofen durch den Betrieb und
die Fahrzeuge sind nicht zu
unterschatzen. Die alleinige
Betrachtung soll nicht bei der
Hertz'schen Flache aufhoren.
Das System Rad-Schiene rea-
giert sehr sensibel auf einsei-
tige Einflisse. Mit Hilfe von
Datenbanken und intelligenten
Softwareldosungen wird es in
Zukunft maglich sein, dieses
Zusammenwirken schon in der
Planungsphase darzustellen.
Dann wird es auch nicht mehr
notwendig sein, einseitige
Schuldzuweisungen zu tatigen,
wie z.B., dass der Fahrweg das
Fahrzeug schadigt, denn die
Fahrweginstandhalter haben
immer schon mit der Schadi-
gung des Fahrweges durch das
Fahrzeug zu kampfen und den
Aufwand Gegenmafinahmen zu
ergreifen.

Vorausschauende Instandhal-
tung soll sich an den Zielen
im Gesamtsystem orientieren.
Eine vertrauensvolle Zusam-
menarbeit zwischen Rad und
Schiene wird unerlasslich,
dannwird ein hochst effizientes
Instandhaltungsmanagement
moglich sein.

Mit Hilfe von intelligenten Mit-
arbeitern und intelligenten
Mafinahmen zu einem intelli-
genten Unternehmen.

PPP-Modelle als Instrument
der Infrastrukturfinanzierung

Grundsétzliche
Uberlegungen
Allgemein steht
die Finanzie-
rung der Schie-
neninfrastruk-
tur nicht nur in
Osterreich, son-
dernauch in fast
allen EU-Staa-
ten vor einem
Dilemma:

Gerhard H.
Grtlich

- einerseits sind aus den ver-
schiedensten Griinden hohe
Investitionsausgaben  not-
wendig

- anderseits fehlen der of-

fentlichen Hand die fiir die
Investitionen notwendigen
Mittel.

Zusatzlich zu diesem Finanzie-
rungsdilemma hat sich gezeigt,
dass sowohl Ausbau als auch
Erhaltung und Betrieb der
Schieneninfrastruktur Defizite
hinsichtlich der Effektivitat und
Effizienz aufweisen. Folgerich-
tig missen neue - auch un-
konventionelle Finanzierungs-
losungen - gesucht werden.
Vor diesem Hintergrund haben
sich schon vor geraumer Zeit
PPP-Modelle als ein moglicher
Losungsansatz entwickelt.
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Das PPP-Modell Klima-Wind-
Kanal

Seit Juni 1961 wurde in Wien
am Gelande des ehemaligen
k.u.k. Arsenal eine warme-
und kaltetechnische Fahrzeug-
versuchsanlage geflihrt. In
ihrer mehr als 40-jahrigen Be-
triebszeit wurde die Fahrzeug-
versuchsanlage mehrmals
umgebaut und erweitert, um
den Anforderungen der zu pri-
fenden Objekte entsprechen zu
konnen. Dadurch, dass

- die technischen Maglich-
keiten der Anlage trotzdem
immer begrenzter wurden,

—>das Erreichen der tech-
nischen Nutzungsdauer ab-
sehbar schien und

— die in der Anlage angewen-
dete FCKW-Technik proble-
matisch war,

erschien eine vollkommene
Neuerrichtung der Fahzeug-
versuchstechnologie an einem
anderen Standort dringend
notwendig.

Anfang Marz 2001 wurde der
Grundstein fir das PPP-Mo-
dell gelegt. Ende 2002 wurde
die Anlage - termin- und kos-
tengetreu - fertig gestellt. Das
Gesamtinvestitionsvolumen
des Klima-Wind-Kanals be-
tragt 65 Mio. Euro.

Zur Abwicklung des Projektes
grindete die Schieneninfra-
strukturgesellschaft  (SCHIG)
als Public-Partner des PPP-
Modells die Tochtergesell-
schaft Rail Test & Resarch
GmbH (RTR), deren Hauptauf-
gaben die Sicherstellung der
Finanzierung und die termin-
gerechte Realisierung der neu-
en Anlage sind:

— Der Bund beteiligte sich mit
der Hingabe von Eigenkapi-
tal sowie der Gewahrungvon
Darlehen und sorgte damit
fir die Basis der langfristi-
gen Finanzierung,

—> die Stadt Wien beteiligte
sich mit der Gewahrung von
nachrangigen Darlehen und
sorgte flir einen raschen
Ablauf der notwendigen Ge-
nehmigungen.

- Die Rail Tec Arsenal Fahr-
zeugversuchsanlage GmbH
(RTA) als Private-Partner
des PPP-Modells pachtet

den KWK fiir 30 Jahre und
zeigt sich flr die internati-
onale Vermarktung und or-
dentliche Betriebsfiihrung
der Anlage verantwortlich.

An dieser Betreibergesell-
schaft sind neben dem Oster-
reichischen Forschungs- und
Prifzentrum Arsenal GmbH
(26,0 %) alle namhaften euro-
paischen  Schienenfahrzeug-
hersteller beteiligt (Bombar-
dier Transportation, Siemens,
Alstom, Ansaldo Breda, Firema
Transporti). Die Einbindung
von Industrieunternehmen
garantiert sowohl eine hohe
Auslastung und als auch eine
Betriebsfiihrung der Anlage
nach  wirtschaftlichen  Ge-
sichtspunkten. Mit dieser ge-
wahlten Konstruktion ist auch
sichergestellt, dass

—> die in den Versuchen ge-
wonnenen  Forschungser-
gebnisse zu keinem teuren
Selbstzweck werden, und

- Investitionsausgaben der 6f-
fentlichen Hand keine ,ver-
lorenen Zuschiisse” sind,
sondern im Sinne eines
Return-on-Investment (ROI)
wieder gewonnen werden
konnen.

Hauptgeschaftsfeld der An-
lage ist die Durchfihrung
von Zertifizierungstests nach
der UIC-Richtlinie 553 sowie
entsprechenden CEN-Nor-
men fir Lokomotiven, Trieb-
wagen und Waggons sowie
StraBenbahnen, U-Bahnen,
Autobusse  (Fahrgastkomfort,
Sicherheit, Verfligbarkeit und
Funktionalitat relevanter Ein-
zelkomponenten und Syste-
me:; weiters Funktionstests
fur LKW, Baumaschinen oder
Kihlfahrzeuge, Tragflachen,
Tragflachenteile, und Antrieb-
selemente von Flugzeugen,
Sesselliften, Bauteile flir Hoch-
spannungsanlagen, Windkraft-
anlagen oder Fassadenbauteile
konnen auf ihre Funktionalitat
bei thermischer und aerody-
namischer  Beanspruchung
untersucht werden. Der aero-
dynamische Test von Abfahrts-
ldufern, Skispringern, Rodlern
sowie Golfballen und die Mdg-
lichkeit, Schnee fir Skirennen
in der Bundeshauptstadt Wien
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Wir finden neue Wege.

zu liefern, ,runden” die Leis-
tungsbreite des KWK ab.

Das PPP-Modell Cargo Center
Graz [CCG)

Am 26. Juni 2003 wurde ein
Terminal in der Nahe von
Werndorf siidlich von Graz mit
der Bezeichnung Cargo Center
Graz erdffnet. Dieses wurde als
PPP-Modell finanziert. Neben
diesen finanziellen Besonder-
heiten ist das Cargo Center
Graz auch in Bezug auf die
handelnden Akteure fiir die Er-
richtung bemerkenswert:

- die Schieneninfrastruktur-
finanzierungs-Gesellschaft
(SCHIG) als Mutter einer
Terminal Werndorf Besitz-
und Finanzierungs-Gesell-
schaft

— die Hochleistungsstrecken-
Aktiengesellschaft  (HLAG)
als  GroBbauunternehmer
und Errichter des Terminals

- die Cargo Center Graz Ge-
sellschaft als Terminalbe-
treiber

- eine Tochterfirma der Stei-
ermarkischen Landes-
bahnen als Eisenbahnbe-
treiber des Terminals

- nicht die Osterreichischen
Bundesbahnen, die nach
Inbetriebnahme des Termi-
nals nur als ,einfache” Nut-
zer von Absatzanlagen aktiv
mitwirken.

Der Giterterminal Graz-Sid
-Werndorf wird als erstes 0s-
terreichisches Private-Public-
Partnership - Modell (PPP) auf
der Schiene errichtet, in dem
offentliche Hand und private
Unternehmen eine neue Form
der Partnerschaft eingehen.
Uber die SCHIG finanziert der
Bund als ,Public Partner” das
Bauvorhaben mit einem Inves-
titionsvolumen von 65 Mio. EUR
in die Schieneninfrastruktur
vor, das zum Betrieb der CCG
als ,Private Partner” berge-
ben wird. Die Gesamtkosten
des Projektes - also inklusive
Absatzanlagen - betragen ca.
110 Mio. Euro. Finanziert wur-
den damit:

Durch einen jahrlichen Pacht-
schilling der CCG werden die
fir die Errichtung des Termi-
nals aufgenommenen Fremd-
mittel zuriickbezahlt, sodass

nach etwa 30 Jahren die CCG
54 % der Errichtungskosten
refinanziert haben wird. Da-
nach besteht fir die privaten
Betreiber die Maglichkeit, den
Terminal zum Restwert kauf-
lich zu erwerben.

Schlussfolgerungen

PPP-Modelle als Maglichkeit
fir die Finanzierung von Ei-
senbahninfrastrukturprojekten
beruhen auf folgenden Uber-
legungen: Wenn offentliche
Finanzierungsquellen  kaum
Maglichkeiten bieten, so liegt
folgerichtig die Losung in der
ErschlieBung privaten Kapitals

- entweder als alleinige Fi-
nanzierungsquelle fir In-
frastrukturinvestitionen,
was aufgrund der Charak-
teristiken dieser Vorhaben
lange Baudauer, hohe In-
vestitionsausgaben, stetige
Betriebskosten, spater Ein-
nahmenzeitpunkt, Konkur-
renzrisiko etc. eher unwahr-
scheinlich ist,

—> oder in Form von offentlich-
privater  Partnerschaften;
das Hauptproblem, das
durch die offentlich-priva-
ten Partnerschaften gelost
werden soll, sind die unzu-
reichenden o6ffentlichen Mit-
tel fur Beihilfen zugunsten
von  volkswirtschaftlichen
rentablen, jedoch betriebs-
wirtschaftlich unrentablen
Projekten und nicht etwa
mangelnde (6ffentliche bzw.
private] Darlehen fir be-
triebswirtschaftlich rentab-
le Vorhaben.

Grundsatzlich besteht also die
Maoglichkeit und Notwendigkeit,
privates Kapital fir Infrastruk-
turinvestitionen  heranzuzie-
hen. Die Frage ist jedoch, ob es
diese Modelle uneingeschrankt
auf alle Schieneninfrastruktur-
projekte Ubertragen werden
konnen, und ob diese eine
langfristige  Finanzierungssi-
cherheit bieten. Wie das reali-
sierte Projekt CCG zeigt, ergibt
sich fiir exakte abgrenzbare
Schieneninfrastrukturprojekte
durchaus die Maglichkeit fir
eine teilweise Privatfinanzie-
rung.

Die Projektrealisierung nach
den bekannten Methoden der

offentlichen Hand kann zu Ge-
fahrdungen von Projekte fiih-
ren, wenn sich die wirtschaft-
lichen  Rahmenbedingungen
unginstig gestalten:

— Reduzierungen der Haus-
haltsmittel verursachen
Bauverzogerungen,

—> wahrend die Kosten steigen
und sich die Verkehrspro-
gnosen verschlechtern.

PPP-Modelle erhchen die
Gesamtkosten eines Infra-
strukturprojektes, da Private
sich immer ungunstiger refi-
nanzieren als die offentliche
Hand. Der Private wird auch,
abhangig von Art, Umfang und
Aufteilung der Ubertragenen
Risiken, in den Investitionsaus-
gaben offene oder versteckte
Sicherheitszuschlage  kalku-
lieren, welche die offentliche
Hand wegen ihrer Finanzkraft
nie ansetzen wiirde. Der Vorteil
von PPP-Modellen liegt also
darin, dass

- zusatzliche Mittel fir Infra-
strukturinvestitionen bei

Knappheit der Gesamtmittel
zur Verfugung stehen. Damit
konnen Mittel fur Projekte
aufgebracht werden, die von
der offentlichen Hand an-
sonsten nicht zu finanzieren
sind,

- sich die offentliche Hand ei-
nen Teil der Investitionsaus-
gaben und Betriebskosten
erspart (jenen Teil, den der
Private vorfinanziert und
aus dem Benutzungsentgelt
refinanziert),

- Bau und Betrieb von Infra-
strukturprojekten durch
Private in der Regel effizi-
enter durchgefiihrt werden
konnen als durch offentliche
Institutionen womit die Bau-
zeiten verklrzt und damit
die Ausgaben und Finan-
zierungsvolumen verringert
werden konnen.

PPP-Modelle eigen sich nicht
.flachendeckend” fur die Fi-
nanzierung von Eisenbahnin-
frastrukturprojekten sondern
nur fur ausgewahlte, genau
abgrenzbare Vorhaben.
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und eine Online-Anmeldemadg-
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Homepage www.fsv.at .
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