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1. BRANCHE UND MARKTSITUATION

Folgende Kennzahlen beschreiben die Branche und Marktsituation:

Bahnstrecken im Iran Bahnstreckenbau von Marz 2013 bis Marz 2021
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Fertiggestellte Bahnstrecken 14268 -
Im Bau befindliche Strecken 3276
In der Studien - und Planungsphase 6312
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Quelle: CDTIC, RAI

Produktgruppen im Giiterverkehr Streckenbau seit fast 100 Jahren im Iran

40000 x 1000 Jahr (von bis) Streckenbau Streckenbau im
35000 in Km Schnitt (Km) pro
o Jahr
‘Zzg | | 1925 - 1979 4565 80
5000

, m EmE P ey | | B ] | - 1980 - 2009 6911 216

Blprodukte . Weiter Produkte Waren- und
Autotransporte
w2014 #2015 w2016 w2017 w2018

Bis Marz 2022 4307 390

Quelle: RAI Quelle: RAI, CDTIC

Iranische GroBstadte mit einer eigenen U-Bahn

Mio.Einwohner Verhaltnis Provinz
/Stadt

m Stadt Mio. Einwohner  m Provinz Mio. Einwohner

Quelle: Statistik AMAR
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Allgemeine Informationen zum Iran

Hauptstadt Teheran

Wahrung iranischer Rial (IRR]

Amtssprache Farsi (Englisch als Geschaftssprache verbreitet!)

Bevélkerung in Mio. 86,27 (2022)

Landfléche in km? 1,648,000 (fast 20-mal so grofB3 wie Osterreich)

Bruttoinlandsprodukt, lauf. Preise, Mrd. USD 1.423,3 (2021)

Wechselkurs, Jahresdurchschnitt, Euro je IRR 310.000 (2022)
Quelle: WKO

Iran ist die zweitgrof3te Volkswirtschaft in der MENA-Region mit einer vielfaltigen industriellen Basis und
gemessen am nominalen BIP die grofite im Nahen Osten. Es ist die 23. grofite Weltwirtschaft nach
Kaufkraftparitat (PPP). Die iranische Wirtschaft erholt sich langsam von einer jahrzehntelangen Stagnation, die
durch zwei Runden von Wirtschaftssanktionen, eine ausgepragte Abhangigkeit von Erdolexporten und
Schwankungen des Olpreises und die COVID-19-Pandemie ins Stocken geraten war. Das reale BIP lag 2020/21
fast auf dem Niveau von 2010/11, und das reale BIP pro Kopf fiel 2020/21 auf das Niveau von 2004/05. Trotz
Devisenverfall und steigender Inflation erzielte zuletzt die iranische Wirtschaft gewisse Wachstumsraten.

Die iranische BIP-Wachstumsrate fiir 2020 betrug 1,76 %, ein Anstieg um 3,1 % gegeniiber 2019 (-1,34%). Die
iranische BIP-Wachstumsrate fiir 2018 lag sogar bei -2,25 %, ein Riickgang um 5,01 % gegeniiber dem Jahr
2017.

Die Wachstumsrate des iranischen BIP fiir 2017 betrug 2,76 %, ein Riickgang von 6,06 % gegeniber 2016.

Die iranische Bevdlkerung lebt zu iber 80% in urbanen Gebieten.

Jahrliche Geburtenrate liegt bei 1.4 (UNO 2021). Bis 2036 geht man von einem Anstieg auf 95 Mio. Einwohner im
Iran.

Umso wichtiger ist es mittelfristig, die stadtische Infrastruktur und Technologien so auszubauen, dass ein
angemessener Lebensstandard sowie nachhaltige Entwicklung gewahrleistet werden kdnnen.

Die Islamische Republik Iran erstreckt sich liber eine Flache von iber 1.648.000 km? und grenzt im Norden an
Turkmenistan, Aserbaidschan und Armenien, im Westen an die Turkei und den Irak sowie im Osten an
Afghanistan und Pakistan. Der Zugang des Iran zum Kaspischen Meer im Norden und zum Persischen Golf und
zum Oman-Meer im Siiden und damit der Zugang zum Indischen Ozean hat dieses Land zu einer
Kommunikationsbricke zwischen Ost- und Westasien und auch zu einer Passage zwischen den beiden
Kontinenten Europa und Asien im internationalen Transportbereich gemacht. Auf der anderen Seite, angesichts
des riesigen Gebiets, der Existenz von Hafen, Bergbauregionen und Industriestandorten in diesem Land und des
taglichen Transits gro3er Mengen von Waren und Passagieren sowohl lokal als auch international, konnen
Investitionen in die Entwicklung und Fertigstellung von Verkehrsnetz im Iran ein geeignetes Investitionsfeld in
diesem Land sein.

Mehr als 50 % der Staatseinnahmen resultieren traditionell aus Erdolverkaufen, daher ist die iranische
Wirtschaft von der internationalen Entwicklung fir diesen Rohstoff und Preisschwankungen sehr abhangig.
Durch die 2018 wiedereintretenden US-Sanktionen und dadurch geringen Einnahmen durch die Erdolexporte
sind geringere finanzielle Moglichkeiten in Form einerseits von eigenen staatlichen Investitionen, aber auch der
Rickzug von auslandischen privaten und staatlichen Investoren (China, Russland, Indien) als auch der Zugang zu
modernsten Technologien und Knowhow stark reduziert. Daraus resultierend findet man in fast allen
Industriesektoren veraltete Technologie.


https://wko.at/statistik/laenderprofile/lp-malaysia.pdf

Seit vielen Jahren versucht der Iran die bisher wenig ausgebeuteten Vorkommen an Bodenschatzen wie Kupfer,
Chrom, Eisenerz, Blei, Zink, Aluminiumphosphate und Gold (7% der weltweiten Mineralien-Vorkommen] durch
grofle Investitionen im Abbau dieser Produkte zu forcieren, aber mittlerweile auch in Infrastrukturprojekte sei es
der Ausbau der weiterverarbeitenden Industrie und unter anderem das Schienennetz.

Eine komplizierte Topografie sowie jahrzehntelange Konflikte (Iran-Irak-Krieg, UN-, US- und EU-Sanktionen)
haben die Entwicklung eines effizienten Schienennetzes in Iran, aber auch wirtschaftspolitische
Fehlentscheidungen und Missmanagement haben die verschiedensten Programme und Projekte immer wieder
ins Stocken gebracht. Die stetig wachsende urbane Bevélkerung und Industrie der letzten Jahre und der damit
einhergehende Anstieg an Fracht- und Personenverkehr bringen die bestehende Verkehrsinfrastruktur vor allem
in den Metropolen der Provinzen an den Rand des Kollapses. Fiinf-Jahresprogramme (FJP) und die Agenda
Vision 2025 sollten immer kurzfristig wieder Abhilfe schaffen, aber entweder konnten die diversen FJP nicht
erfullt werden oder die nachste Regierung, Minister oder regionale Interessen haben das behindert oder
verzaogert.

Der landesweite Giiter- und Personentransport erfolgt zu knapp 90% auf den landesweiten aber nicht immer
sicheren (zwar stetig ausgebauten) FernstraBen.

In den letzten Jahren verschlechterte sich der wirtschaftliche Ausblick drastisch und seit Marz 2018 hat der Rial
wesentlich an Wert verloren. Im Marz 2018 war der Wert noch bei 57.320 Rial fiir einen Euro, hat sich der
derzeitige Wert bei gewissen Schwankungen auf einen derzeitigen Wert von rund 300.000 Rial/Euro
eingependelt.

Durch den rasanten Wechselkursverfall, die fehlende Verfligharkeit von Devisen - fiir iranische Bedirfnisse
geringe Erddlexporte von unter 1 Mio. Barrels/Tag- sowie Missmanagement und Korruption ist die Inflation
rasant gestiegen. Die offizielle Inflationsrate liegt bei ca. 50%, die von der Bevilkerung gefiihlte Rate liegt
wesentlich hoher, mit Mieten und Nahrungsmitteln als Preistreibern.

Trotz allem hat die iranische Wirtschaft nach mehreren Jahren der Rezession 2021 leicht zulegen konnen, die
Weltbank nennt knapp Uber 3%.

Geschichte der iranischen Eisenbahn

Die Geschichte des Baus und des erfolgreichen Betriebs der ersten Eisenbahn im Iran reicht bis in die Qajar-Zeit
im Jahr 1848 von Rasht zum Hafen von Pir Bazar und zum Hafen von Anzali am Kaspischen Meer zuriick. Unter
dem politischen und wirtschaftlichen Einfluss in der Zarenzeit wurde diese Bahnstrecke gebaut. Die Uberreste
dieser Strecke sind immer noch auf dem Weg von Rasht nach Pir Bazar vorzufinden und eine Dampflokomotive
steht im Bereich der regionalen Generaldirektion in der Provinz Guilan. 12 km dieser Eisenbahn wurden noch bis
1936 in der Regentschaft von Reza Shah benutzt. Bis zum 2.Weltkrieg wurden diverse Bahnstrecken von der
Sowjetunion oder Grofbritannien im Siiden aus eigenen strategischen Griinden gebaut.

Die Spurweite der Gleise ist landesweit von 1435 mm mit einer Ausnahme einen 94 km langen Verbindung nach
Pakistan (Breitspur von 1676 mm).
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Alle Wege fiihren durch den Iran

Die geografische Lage macht den Iran unter anderem zu einem Hub zwischen Asien und Europa. Durch die
bereits bestehenden Eisenbahnstrecken und den geplanten Ausbau und Modernisierung des Schienennetzes
kann eine durchgehende Schienenanbindung zwischen Orient und Okzident gewahrleistet werden.

Internationale Korridore

>

Belt Road Initiative BRI oder New Silk Road
BRI ist ein transkontinentales langfristiges Politik- und Investitionsprogramm
BRI umfasst einen Wirtschaftsgiirtel entlang der alten Seidenstrafle

ITI (Istanbul-Teheran- Islamabad) -Korridor

INSTC (International North-South Transport Corridor)

INSTC verbindet den Indischen Ozean lber den Persischen Golf mit dem Kaspischen Meer.

Von Russland und Osteuropa dann tber die GUS-Staaten und Iran schlieBlich zum Indischen
Subkontinent.

Die ersten Mitglieder sind Indien, Iran und Russland (Treffen in St. Petersburg September 2000)
sowie nun auch 10 weitere Mitglieder: Azarbaijan, Armenien, Kasachstan, Kirgisien, Tajikistan,
Ukraine, Tiurkei, Belarus, Oman, Syrien, sowie Bulgarien mit Beobachterstatus.

Statt 45 Tage von Mumbai per Seeroute durch den Suezkanal und 30 % hoéheren Transportpreisen,
konnen die Waren und Giter in 25 Tage durch den Iran transportiert werden.

Wenn die im Bau befindlichen Infrastrukturprojekte wie der Ausbau und Modernisierung der
Hafeninfrastruktur von Chabahar am Indischen Ozean und durch die doppelspurige Strecke von
Chabahar Uber Zahedan entlang der Grenze zu Pakistan und Afghanistan sogar in 14 Tagen.

TRACEA (Transport Corridor Europe Caucasus Asia (TRACEA])

War zunachst ein Abkommen von 8 Landern (5 Zentralasiatische und 3 Kaukasus-Republiken)

Es wurde vereinbart, ein von der Europdischen Union finanziertes Programm fiir technische Hilfe zur
Entwicklung eines Verkehrskorridors auf einer West-Ost-Achse von Europa liber das Schwarze Meer
durch den Kaukasus und das Kaspische Meer nach Zentralasien umzusetzen. Inzwischen weitere
Mitglieder u.a. Iran

KTAI (Kasachstan, Tajikistan, Afghanistan und Iran)
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Internationale Kooperationen
Internationaler Eisenbahnverband (UIC - International Union of Railways)

Der UIC wurde 1922 gegriindet und hat sich seitdem zu einer der grof3ten Organisationen mit der Zustandigkeit
fur die internationale Kooperation im Bereich des Schienennetzes entwickelt. Der UIC besteht derzeit aus 200
Mitgliedern. Zu der Hauptzustandigkeit dieser Organisation gehort die Entwicklung des Eisenbahntransports.

Im November 2019 veranstalte die RAl und UIC in Teheran die 7. Ausgabe der UIC nextstation Conference, der
globalen Referenz fur Fihrungskrafte und Entscheidungstrager, um ihre neuesten Erfahrungen und Best
Practices in Bezug auf Design, Finanzierung und Betrieb von Bahnhofen zu prasentieren.

Weiters hat die RAI die Prasidentschaft im Exekutivboard der RAME (Regionalverband des- Mittleren Ostens und
Europa) ibernommen.

Economic Cooperation Organisation (ECO)
ECO wurde 1985 zunachst von Iran, Pakistan und der Tirkei gegriindet mit dem Ziel, eine Art Freihandelszone zu

schaffen. Mittlerweile sind auch Afghanistan sowie die 6 GUS-Staaten (Azarbaijan, Kasachstan, Kirgisien,
Tajikistan, Turkmenistan, Usbekistan) der Organisation mit standigem Hauptsitz in Teheran beigetreten.

SAUDI Fo,
ARABIA o=, >
- & ~

Quelle: ECO
Shanghai Cooperation Organisation (SCO)

SCO ist eine standige zwischenstaatliche internationale Organisation.

Die Hauptziele der SCO sind die Starkung des gegenseitigen Vertrauens und der gutnachbarlichen Beziehungen
zwischen den Mitgliedslandern; Forderung einer effektiven Zusammenarbeit in Politik, Handel und Wirtschaft,
Wissenschaft und Technik, darunter fallen auch der zwischenstaatliche Transport.

Derzeit geniefen acht Lander den Status als Vollmitglieder: Indien, Kasachstan, China, Kirgisistan, Russland,
Pakistan, Tadschikistan und Usbekistan;

Die vier Lander Afghanistan, Weifirussland, Iran und die Mongolei haben einen Beobachterstatus, sowie einen
Dialogpartnerstatus haben die weiteren sechs Lander Azarbaijan, Armenien, Kambodscha, Nepal, die Tirkei und
Sri Lanka.

Internationale Mitgliedschaften

International Transport Committee by Railway (CIT; https://www.cit-rail.org/de/)

The Council for Rail Transport of CIS States (CRT)

- United Nations Economic Commission for Europe (UNECE]

United Nation Economic Social Commission for Asia and Pacific (UNESCAP; https://www.unescap.org/)
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Die Belt Silk Road ist eines der prioritaren Infrastrukturprojekte Chinas mit einer starken politischen
Komponente, aber zielt auch der Beschleunigung der wirtschaftlichen Integration der Lander entlang der Route
der historischen Seidenstraf3e ab. Die Verwirklichung wird den Verkehrsfluss erhéhen sowie die fehlenden
Zwischenverbindungen als auch die Integration unterschiedlicher Transportarten schaffen.

Dieses Projekt verbindet China liber die GUS-Staaten am Kaspischen Meer, Armenien oder Uber die Tirkei nach
Europa. Dieses transkontinentale Projekt wie viele andere Wirtschaftsprogramme wiirde den Iran -
vorausgesetzt er macht seine eigenen Hausaufgaben- zu einem wichtigen Hub in der Region machen.

Der zeitliche Vorteil der Bahnbeforderung ist bei den weiten Strecken unbestritten: Die Fracht von chinesischen
Hafen erreicht Hamburg per Schiff in etwa 40 Tagen, mit der Bahn dauert die Befdrderung dagegen nur 18-20
Tage.

Iranische Bahnverbindungen ins Ausland

= Sarakhs, Lotf Abad und Incheh Borun Grenze iiber Turkmenistan mit den GUS-Staaten und China
= Jolfa mit Armenien und weiter nach Russland

= Astara mit Azarbaijan und weiter nach Georgien und zum Schwarzen Meer

= Razi mit der Turkei und weiter nach Europa

= Mirjaveh nach Pakistan und weiter zum indischen Subkontinent

= Hafen von Bandar Abbas und Zugang zu internationalen Gewassern

= Hafen von Bandar Imam und Zugang zu internationalen Gewassern

= Hafen von Amir Abad und Verbindung zu Anrainerstaaten im Kaspischen Meer

= sowie von Khaf nach Herat in Afghanistan

= und von Khosravi und Shalamcheh in den Irak (im Bau!]
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Bahninfrastruktur derzeitige Situation

Im Jahr 2020 wurden iiber 500 Mio. Tonnen Waren und Giiter tiber das landesweite Straflen- und Schienennetz
transportiert, davon betrug der Anteil des Schienenverkehrs nur 11%. Die geringe Auslastung der Lokomotiven
und der uber 33.000 Waggons hat diverse Griinde, aber vor allem die hohe Ausfallquote und reparaturanfalliges
Equipment hervorgerufen wegen meist einspurigen Strecken und das hohe Gefélle auf den sehr gebirgigen
Strecken. Ein weiterer Grund ist das durchschnittliche Alter der Giterwaggons von uUber 27 Jahre und dass 45%
der Lokomotiven bereits tiber 40 Jahre alt sind. Die Geschwindigkeit liegt bei unter 100 km, folgend die lange
Be- und Entladungszeit. Die bereit gestellten Investments sind nicht in der notwendigen GroBenordnung um die
gewaltigen Ziele nur in diesem Infrastruktursektor annahernd erreichen zu konnen. Neben geringen
Investitionen kommen noch Missmanagement, Blirokratie und Fehler bei wirtschaftspolitischen Planungen und
Entscheidungen hinzu.

Das Verhaltnis der Lange der wichtigsten Hauptstrecken (km) zur Fléche des Landes (Km?) liegt im Iran bei
einem Wert von 0,0057, Osterreich knapp bei 0,06 und in der Schweiz bei 0,1 und am hdchsten in der
Tschechischen Republik bei sogar 0,12. Nur die Russische Foderation hat in diesem von der UIC2020
veroffentlichten Report einen geringeren Wert vorzuweisen.

Das Verhaltnis der Lénge der wichtigsten Hauptstrecken (km) zur Bevélkerung des Landes (Mio. Einwohner).
Auch hier ist der Iran fast am Ende der Statistik vorzufinden mit einem Wert von 1,45.

Den héchsten Wert findet man in Ungarn bei tiber einen Wert in Héhe von iiber 1200, gefolgt von Finnland,
Kasachstan. Osterreich liegt mit einem Wert von iiber 700 im vorderen Mittelfeld.

Das Verhaltnis der Anzahl der Personenreiseziige (Gesamt) zur Bevélkerung des Landes (Mio. Einwohner). Auch
hier liegt der Iran im hinteren Feld mit einem Wert von 27. Fiihrend hier ist die Schweiz mit Uber 670, wobei
Osterreich bei knapp iiber 300 liegt.

Ein sehr wichtiger internationaler Vergleich ist das Verhaltnis der Gesamtstrecke zwischen elektrifizierten und
dieselbetriebenen Strecken. Da ist die Schweiz mit 100% weltweit einzigartig, gefolgt von Schweden, China,
Bosnien Herzegowina und Osterreich bei 73%. Iran ist am Ende dieser Statistik mit nur 2% vorzufinden.

Lokomotiven

In den letzten Jahrzehnten wurden zwar immer wieder Lokomotiven weltweit von allen renommierten Firmen
gekauft und die auch groftenteils immer noch eingesetzt werden. Aber wie an der nachstehenden Liste
festzustellen ist, kann die Vielfalt nicht immer von Vorteil sein:

- Alstom PRIMA DE 43 C AC, AD43C

-Siemens DH4 Iran

-EMD G-12, G22W, G8, G18W, G16, GT26CW, GT26CW-2, GT26CW
- GE (General Electric) (U30C, C30-7i)
Electroputere/Alco (LDE626 CL-2)
Electroputere/Sulzer (=60-DA]

Hitachi (HD10C)

Luhansk (2M62U)

CSR (DF8)

MAPNA/Siemens (IranRunner/Safir Iran)

- Elektro-Lokomotive von 1985 und Hersteller ASEA
Turbotrain von SNCF aus dem Jahre 1967

- CRH3 Siemens Velaro von China Railway
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Die Motoren wurden fir Alstom PRIMA DE 43 von RUSTON geliefert und werden nun in einem Technologie-
Transfer bei DESA (Iran Heavy Engine Manufacturing Co.) im Iran produziert.

Passagierwaggons

Importiert zumeist als gebrauchte iiberholte Waggons aus unter anderem Deutschland, Rumanien, Frankreich,
Spanien, China, Danemark und wohl auch von SGP Siemens

Noch vor 10 Jahren wurden nur in etwa 30 % der Lokomotiven und Waggons im Inland hergestellt, nun sind es
mittlerweile 80% ,und mittlerweile auch von privaten Firmen.

Quelle: CDTIC
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2. KONKURRENZSITUATION

Wer sind die Stakeholder

Die Eisenbahnen der Islamischen Republik Iran (RAI) untersteht direkt dem Ministerium fiir ,Roads and Urban
Development of Iran (MRUD; www.mrud.ir). Der leitende Vorstandsvorsitzender hat die politische Funktion eines
stellvertretenden Ministers im MRUD inne.

RAl ist verantwortlich fur die Verwaltung, Umsetzung, Aufsicht und spatere Instandhaltung und Sicherheit von
neuen und bestehenden nationalen Schienenstrecken. Die durch das jeweilige iranische Fiinf-Jahres-
Wirtschaftsprogramm vorgelegten Richtlinien und der vom Staat fiir den Eisenbahnsektor abgesegnete
Haushalts-etat sind gesetzlich in erster Linie von der RAl umzusetzen.

Fir den Markteinstieg ist der direkte Kontakt zur RAl ausschlaggebend, da die meisten Ausschreibungen sei es
fur neue und alte Strecken, Bahnhofe, Ausstattungen, Equipment, Baumaschinen und Gerate unter der Obhut
und Verantwortung der RAIl stehen.

Der verantwortliche Bereich fiir den landesweiten Personenverkehr im Iran ist Raja Rail Transport Company
(RAJA)

Im Jahr 2009 wurden die Eigentumsrechte von RAJA gemal} Artikel 44 der Verfassung und durch die
Privatisierungsorganisation IPO direkt der iranischen Sozialversicherungsorganisation SSO -als Gegenleistung
flr Staatsschulden- libergeben. SSO untersteht direkt dem iranischen “Ministry of Cooperatives, Labor, and
Social Welfare, eigentlich ein Widerspruch.

Trotz weiterer Privatisierungen bzw. Liberalisierungen im Giter- und Personenverkehr halt RAJA immer noch
etwa 65 % der Anteile am Schienenpersonenverkehrsmarkt.

Die Liberalisierungen haben dazu gefiihrt, dass durch die Griindung von neuen, in erster Linie privaten Firmen
eine Konkurrenzsituation geschaffen wurde, die in den letzten Jahren bessere Bedingungen fiir Reisende
geschaffen haben. Sei es den Komfort der Personenwagen zu erhdhen, die mittlerweile alle im Iran
generallberholt werden, eine eigene Online-Ticketreservierung oder einfach den Kundenbedirfnissen
entgegenzukommen. Die FADAK ist zum Beispiel im Bereich Catering mittlerweile eine langjahrige erfolgreiche
Kooperation mit der dsterreichischen Firma DONA Catering eingegangen.

Bis dato benutzen die iranischen Bahnreisenden die Eisenbahn nicht fir kurze Strecken, sondern eher fir
Strecken von mehreren Hunderten von Km und durch die eigentlich relativ geringe Zuggeschwindigkeit von bis
zu 100 Km/h wurden auch Kulturprogramme wie die Eréffnung von Bibliotheken gestartet und Zeitungen und
Zeitschriften in Ziigen verteilt. Diese Konkurrenz fiihrte auch dazu eine effektive Kommunikation und Interaktion
mit Kunden zu entwickeln, in dem elektronisch-digitale Technologien wie E-Newsletter, eigene Multimedia-
Softwares, kinderfreundliche Informationsquellen eingesetzt werden.

Die Strecke zwischen Teheran und dem Wallfahrtsort Mashhad gehort vor allem fiir den Passagiertransport zu
den verkehrsreichsten und meistgenutzten Zugstrecken des Landes.

Construction and Development of Transportation Infrastructures Company (CDTIC) untersteht auch direkt dem
iranischen Ministerium MRUD. Der Vorstandsvorsitzende ist gleichzeitig auch stellvertretender Minister im
MRUD.

Zu den wichtigsten Aufgaben von CDTIC gehoren der Bau und die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur:

-Vorbereitung, Zusammenstellung und Vorschlage von Richtlinien im Bereich der Entwicklung von
Verkehrsinfrastrukturen im Rahmen der ratifizierten Fiinf-Jahres-Programme
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- Projektierung und Management des Baus von Verkehrsinfrastrukturen und den zugehorigen Anlagen und

Ausristungen sowie

- Uberwachung der Umsetzung von Projekten durch Abschluss von Vertragen mit qualifizierten Auftragnehmern

und Beratern

- Beschaffung und Besitz von Grundstiicken und Immobilien, die fir Plane und Projekte bendtigt werden
Bestimmung von Ausfiihrungsmethoden im Bereich des Baus und der Entwicklung von

Verkehrsinfrastrukturen gemaf den wichtigsten Prioritaten und Richtlinien des Ministeriums fir Straf3en und

Urbanisierung

Private Stakeholder

Die MAPNA Holding Group ist ein internationales Industrie- und Handelsunternehmen, das aus der
Muttergesellschaft MAPNA Group Company und mehr als 40 Tochtergesellschaften besteht. Das Konglomerat ist
in verschiedenen Geschaftszweigen tatig, darunter Engineering, Beschaffung, Bau und Entwicklung von
thermischen und erneuerbaren Kraftwerken, Offshore- und Onshore-Ol- und Gasprojekte, Elektrifizierung und
Gesundheitswesen als Generalunternehmer und privater Investor auf dem iranischen und regionalen Markt.

Die Schienenverkehrssparte der MAPNA Group wurde gegriindet, um Ausriistungen und technische Ldsungen
fur die inlandische und regionale Schienenverkehrsindustrie bereitzustellen. Derzeit gibt es acht
Tochtergesellschaften, darunterfallen:

- MAPNA Locomotive Engineering and Manufacturing Company (MLC),

- MAPNA Railway Maintenance and Operation Development Company (MRM],

- MAPNA Railway Construction and Development Company (MRC]),

- MAPNA Rail Technologies Company (MRT),

- MAPNA Railway Fleet Development Company (MRFD),

- MAPNA Multimodal Transportation Company (MMT),

- Wagon Pars Company

- Ehya Sanat Company

Alle Tochtergesellschaften beschaftigen sich mit der Entwicklung, Herstellung und mittlerweile auch dem Export
von Eisenbahnausristung und -maschinen.

Die MAPNA Holding Group griindete 2008 die MAPNA Locomotive Engineering and Manufacturing Company
(MLC]) - Irans ersten und fiihrenden Hersteller von dieselelektrischen Lokomotiven - mit Schwerpunkt auf
Design, Konstruktion und Herstellung von Personen-, Fracht- und Mandvrierlokomotiven. Kurz nach dem Start
der MLC-Produktionslinie in den Jahren 2010 und 2011 schlug das Ingenieurteam des Unternehmens den Bau
von Personen-, Fracht- und Rangierlokomotiven vor. Anschlieend priorisierte MLC in den Jahren 2012-2013 den
Erwerb von Ingenieurwissen, und innerhalb von 18 Monaten lieferte das Unternehmen sechs 45-Tonnen-
Tunnellokomotiven mit hydrostatischem Dieselmotor.

MAPNA Holding Group stiitzte sich auf seine fortschrittlichen technischen Fertigungskapazitaten und beschloss,
seine Tatigkeiten zu erweitern und Dienstleistungen fur stadtische Fahrgaste anzubieten und Stadtbahnprojekte
wie U-Bahn, StraBBlenbahn und Monorail zu fordern. Die Gruppe trat in den Sektor des stadtischen
Schienenverkehrs ein, nachdem sie 2008 die Ausschreibung fir das U-Bahn-Projekt in der Pilgerstadt Mashhad
gewonnen hatte. Die Expertise von MAPNA bei der Erbringung von Ingenieur-, Management- und
Finanzierungsdienstleistungen bei Bahnprojekten half ihr auch, die Ausschreibungen der Tehran Urban
Suburban Co. zu gewinnen, was zur Unterzeichnung des Vertrags fiir das Linie 6-Projekt der U-Bahn Anfang
2017 fuhrte.
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Die Perspektiven von MAPNA fiir den Schienenverkehr sind eng mit der Verbesserung der Lebensqualitat in
Stadten verbunden. Mittlerweile ist die MAPNA Rail Co. an einer Vielzahl von inlandischen Eisenbahnprojekten
beteiligt, die mit den Entwicklungspléanen des Landes einhergehen.

MAPNA Locomotive Engineering and Manufacturing Co. [MLC) wurde mit dem Ziel gegriindet, die Technologie
fur die Konstruktion und Herstellung von Schienentransportausriistung im Iran zu entwickeln.

Gleich nach der Firmengriindung wurde schon nach international renommierten Kooperationspartnern wie u.a.
Siemens AG gesucht und bereits 2008 begann MAPNA MLC mit einem Grofprojekt, der Produktion von 150 Iran
Safir-Lokomotiven unter Lizenz der Firma Siemens AG.

Die enge Zusammenarbeit mit internationalen Konzernen wie u.a. Siemens AG (u.a. Weiter- und Ausbildung in
Osterreich) fiihrte spater in Zeiten der neuen US-Sanktionen und dem Riickzug von der Siemens AG aus dem
iranischen Markt zu eigenen Entwicklungen, Konstruktion und Bau von Schienenfahrzeugen durch die gut
ausgebildeten iranischen Ingenieure.

MAPNA Rail stiitzt sich dabei auch auf innerhalb die MAPNA Holding Group bestehenden Erfahrungen und
Kapazitaten im Ingenieurwesen und fortschrittlichen Fertigungen.

Rolling Stock: Diese Produkte werden gemaf3 den hochsten internationalen Standards und unter den
verschiedenen internationalen Lizenzen hergestellt. Wahrend der jahrelangen Tatigkeit im Bereich des
Schienenverkehrs hat die MAPNA-Gruppe starke Beziehungen zu globalen Lieferanten aufgebaut und auf dieser
Grundlage umfangreicher R&D- und Technologietransfers einheimische Produkte im Bereich der
Schienenausriistung entwickelt.

Die Gruppe engagiert sich auch in der Renovierung und Sanierung von alten Eisenbahnflotten. konnen eine breite
Palette von Dienstleistungen in den Bereichen Design, Verkauf, Ausriistung und Vorbereitung von
Eisenbahnflotten anbieten.

Weitere Details tUber die Aktivitaten und Produkte sind unter https://www.mapnagroup.com/en/products/railway
zu finden.

Die im Jahr 2020 gegriindete Firma MAPNA Multimodal Transportation Company (MMT) (Griindungsjahr 2020),
investiert in Frachtlogistikdienstleistungen, um den Geschaftszyklus des Schienentransports zu vervoll-
standigen. So werden Lokomotiven und Waggons bereitgestellt (Kauf und Miete) sowie Hardware- und Software-
Einrichtungen fur Frachtlogistikdienste.

Zu den mittlerweile iranischen Entwicklungen auf Basis von internationalen Kooperationen kénnen nachstehend
einige Beispiele aufgezahlt werden:

- Die MAPNA Locomotive Engineering and Manufacturing Company (MLC) wurde mit der Durchfiihrung
des LRV-Projekts Light Rail Vehicle) fir die Mashhad Metro beauftragt, da die 2-g6sste Metropole Irans
auf moderne Transportmittel angewiesen ist. MLC plant die LRV-Rom mit im Inland gebauten Geraten
herzustellen. Das LRV wird von einer DC/750V-0berleitungsanlage versorgt. LRVs haben normalerweise
weniger Waggons als U-Bahnen, was fiir einen schnellen und kostengiinstigen Transport von Vorteil ist.
Die Mashhad LRVs werden mit drei Waggons mit einer Gesamtlange von 30 Metern ausgestattet.

- In Anbetracht des Bedarfs des iranischen Eisenbahnsektors an Rangierlokomotiven hat MLC mit dem
Design, der Konstruktion und dem Bau von Rangierlokomotiven-Prototypen begonnen. Die Konzeption
dieser Lokomotiven durch MAPNA-Experten befindet sich in der Endphase. MAPQ6 ist eine vierachsige
Lokomotive mit zwei Drehgestellen.
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Eines der Konstruktionsmerkmale dieser Lokomotive ist die Mdglichkeit, die Frachtgewichtskapazitat
entsprechend den Kundenanforderungen zu erhohen. Die Mehrheit der Teile und Komponenten des
MPA30 wird in MAPNA-Fabriken hergestellt. Sobald die Lokomotive betriebsbereit ist, soll sie sowohl
auf dem stadtischen Schienennetz als auch auf dem landesweiten Schienennetz rollen.

Die bereits 2016 vorgestellte Lokomotive MAP24 ist eine dieselelektrische Lokomotive mit 3.000 PS fur
den Giterverkehr. Die MAP24-Lokomotive hat einen 3300-PS-Motor; 78 % der Teile der Lokomotive
werden von iranischen Experten entworfen und produziert und sind qualitativ mit importierten
Lokomotiven vergleichbar.

Die Wartung und Reparatur der Lokomotiven werden ebenfalls von einheimischen Experten
durchgefihrt, wodurch die Abhangigkeit von auslandischen Kraften und damit die Kosten verringert
werden. Da Lokomotiven zu den teuren Maschinen gehoren, bieten solche Fahigkeiten in Produktion und
Wartung mehr Vorteile fur inlandische Unternehmen, die in der Eisenbahnindustrie tatig sind.

Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal des MAP24 im Vergleich zu dhnlichen Modellen ist das offene
Design seiner Fahrerkabine, das Komfort und Bequemlichkeit fiir den Fahrer und die andere Besatzung
bietet.

Bisher sind insgesamt 20 MAP24-Lokomotiven im landesweiten Einsatz, von denen 10 an private
Unternehmen geliefert wurden. Fiinf weitere MAP24-Lokomotiven werden derzeit produziert. Die
MAPNA MLC hat mit der MAPNA Multimodal Transportation Co. einen Vertrag liber den Bau von
weiteren 35 MAP24-Lokomotiven unterzeichnet.

MLC hat, nachdem MAP24 entwickelt und auf den Markt gebracht worden waren, mit der Entwicklung
und Herstellung aus wirtschaftlicher Sicht profitableren mit starkeren MAP30, einer 4000-PS-
Giterzuglokomotive begonnen, wobei die Mehrheit der Teile und Komponenten nach einer Vereinbarung
mit dem nationalen Eisenbahnbetreiber RAl im Iran hergestellt wurden.

Die MAP30 hat eine grof3ere Frachtkapazitat als die MAP24, da sie einen AC-Hilfsgenerator und eine
starke Zugkraft besitzt. Die neue Lokomotive ist gebaut, um auch den hartesten Wetterbedingungen
standzuhalten.

Das Design- und Herstellungsprojekt des Drehgestells fir MAP24 wurde von MLC im Jahr 2014
gestartet. Der Designprozess wurde in Zusammenarbeit mit dem bekannten europaischen
Beratungsunternehmen PROSE AG durchgefiihrt.

Dieses Drehgestell kann fir eine Vielzahl von Lokomotiven bis zu einer Achslast von 20,5 Tonnen und
einer maximalen Betriebsgeschwindigkeit von 120 km/h verwendet werden.

Aufgrund der breiten Palette von Giitern, die auf der Schiene transportiert werden, unterscheiden sich
Konstruktion und Bau von Giterwagen in ihren technischen Eigenschaften. MLC hat das Know-how
entwickelt, um eine breite Palette von Giterwagen basierend auf Kundenanforderungen zu produzieren.
Die zweiachsigen Flachwagen des Unternehmens kdnnen beispielsweise einen 40 m3Container und zwei
20m3-Container transportieren.

In Anbetracht des Bedarfs der iranischen Grofistadte an U-Bahn-Wagen hat die MAPNA Locomotive
Engineering and Manufacturing Co. [MLC) mittlerweile auch die Konstruktion und Lokalisierung von U-
Bahn-Zigen auf ihre Agenda gesetzt. Das Projekt zielt darauf ab, die Fahigkeiten lokaler Spezialisten
und Hersteller zu maximieren und gleichzeitig eine tragfahige Lieferkette zu entwickeln. MLC hat in
diesem Projekt die Beratung namhafter internationaler Unternehmen genossen. Die Umsetzung dieses
Projekts hat sowohl die Abhangigkeit von Importen dieses strategischen Produkts verringert als auch
dazu beigetragen, alle potenziellen Kapazitaten lokaler Hersteller voll auszuschdpfen.
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Desweiteren wurden in den letzten Jahren 2 renommierte iranische Firmen Wagon Pars Co. und Ehya Sanat Co.
von der MAPNA Holding Group aufgekauft.

Die Ubernahme der Wagon Pars Company (WPCO) durch MAPNA Holding Group Ende 2020 hat der Gruppe
geholfen, sich in Richtung einer robusteren Lieferkette anerkannter nationaler und internationaler Anbieter zu
bewegen. WPCO wurde 1974 gegriindet und ist der grof3te und alteste Hersteller von Schienenfahrzeugen im
Iran und im Nahen Osten, darunter Giiter- und Personenwagen, Lokomotiven, Zuggarnituren, U-Bahn-Wagen
und Drehgestelle.

Dariber hinaus ist WPCO in der Produktion von schweren Lokomotiven, Personenwagen, Speisewagen und
Generatorwagen in Zusammenarbeit mit oder unter der Lizenz der franzdsischen Alstom und der deutschen
Siemens und Bombardier sowie anderer bekannter Marken wie der deutschen SGP und der serbischen Gosa
FOM tatig, sowie seit einigen Jahren auch Chinas CRRC.

Wagon Pars hat neue Strategien und Horizonte festgelegt, um in neue Markte auf der ganzen Welt zu
expandieren. R&D und Innovation in der Produktion haben WPCO zu einem der fiihrenden Hersteller in der
Region gemacht. Bisher hat WPCO iiber 2.000 Waggons und Drehgestelle exportiert.

Ehya Sanat Co. ist Irans altestes Unternehmen, das sich mit der Reparatur und Instandsetzung von
Schienenfahrzeugen beschaftigt. Die Firma wurde 1998 im Rahmen von Planen zum Ausbau der
Eisenbahnindustrie des Landes sowie fiir den Kundendienst fiir Produkte der Wagon Pars Co. (WPCO) gegriindet.
Die Hauptwerkstatt von Ehya Sanat Co. befindet sich auf dem Gelande der Wagon Pars Co. in der Innenstadt von
Arak, Provinz Markazi.

Zusatzlich zu seiner Hauptanlage bietet Ehya Sanat Co. ihre Dienstleistungen in diversen iranischen
Eisenbahnregionen an.

Die Ehya Sanat Co. ist derzeit die wichtigste Drehscheibe fir die Reparatur und Renovierung der iranischen
Schienengiiterverkehrsflotte sowie fir leichte und schwere Lokomotiven von GM und GE, die bei den iranischen
Eisenbahnen aktiv sind.

FARAB Co. wurde 1992 gegriindet und nahm seine Tatigkeit als Hauptauftragnehmer im Energie- und
Wassersektor auf. Der Erfolg in seinem Kerngeschaft ermutigte FARAB, sein Tatigkeitsspektrum zu erweitern
und sich Schritt fir Schritt an Ol-, Gas- und petrochemischen Projekten, Warmekraftwerke, Infrastruktur, Smart
Grid und in der Bergbauindustrie sowie nun auch in Eisenbahnprojekte zu beteiligen.
FARAB ist in Zusammenarbeit mit seinen Tochtergesellschaften und internationalen Partnern gut darauf
vorbereitet, als Turn-Key-Generalunternehmer in schnell wachsenden nationalen, regionalen und
internationalen Markten zu agieren. Das Leistungsspektrum umfasst:

- Project Management

- Finanzielle Unterstutzung

- Design und Engineering

- Procurement

- Bauund Inbetriebnahme

- Betrieb und Wartung

Zu den wichtigsten Projekten sind hier nachstehende (teil noch aktive) Projekte zu nennen:

- Qom Urban Railway Line A
Kunde: Qom Urban Railway Organization
EPC-Projekte
Qom
Flotte und elektromechanische Ausristung:
26 Ziige
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Tehran Urban Railway Line 7

Kunde: Tehran Urban & Suburban Railway Operation Co.

Tehran

EPC-Projekte

Umfang: Electromechanisches Equipment:

Rolling Stock: 100 Zugsets, Depotausriistung & Hilfsfahrzeuge, Energieversorgung
Kommunikationssysteme, Control & SCADA & BMS, Automatische Fahrgelderfassung (AFC),
Tunnelbeluftungsanlagen, Feueralarmsysteme, Feuerloschsysteme, Rolltreppen und Aufziige
Mashhad Urban Railway Line 2

Kunde: Mashhad Urban Railway Co.

Khorasan Razavi

EPC Projekt

Umfang: Electromechanisches Equipment:

Rollmaterial: 20 Ziige, 100 Personenwagen

Betriebsleitstelle (OCC), Depotausriistung, Hilfsfahrzeuge & Gleiswartungs-Ausriistungsmaterial,
Signalsysteme, Kommunikationssysteme, Control & SCADA, Energieversorgung, Feueralarmsysteme,
Rolltreppen

Tehran-Parand Urban Railway (IKIA Intl. Airport)

Kunde: Tehran Urban & Suburban Railway Co. (TUSROC)

Teheran

EPC-Projekt

Umfang: Electromechanisches Equipment:

Signalsysteme, Kommunikationssysteme, Control & SCADA, Automatische Fahrgelderfassung (AFC),
Tunnelbeliftungsanlagen, Energieversorgung, Feueralarmsysteme, Feuerloschsysteme, Rolltreppen
und Aufzige

Tehran-Tabriz Underground Railway

Kunde: Islamic Republic of Iran Railways (RAI)

Tehran

EPC-Projekt

Umfang: Electromechanisches Equipment:

Signalsysteme, Kommunikationssysteme, Control & SCADA, Automatische Fahrgelderfassung (AFC],
Tunnelbeluftungsanlagen, Energieversorgung, Feueralarmsysteme, Feuerloschsysteme, Rolltreppen
und Aufziige sowie DWP (Entwasserungspumpen)

Golshahr-Hashtgerd Urban Metro

Kunde: Hashtgerd New Town Construction Co.

Alborz Provinz

EPC-Projekte

Umfang: Electromechanisches Equipment: Signalsysteme, Control & SCADA, Kommunikationssysteme,
Automatische Fahrgelderfassung (AFC), Tunnel-Beliftungsanlagen, Feueralarmsysteme, Feuerlésch-
Systeme, Rolltreppen und Aufziige usw.
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3. GESETZLICHE UND SONSTIGE RAHMENBEDINGUNGEN

Die staatlichen Investitionen in den landesweiten Schienenverkehr erfolgen Uber die RAI, die als
Ausfihrungsorgan agiert. Hierbei richtet sich die RAl und CDTIC an den durch die Fiinfjahresprogramme oder
auch der derzeitige ,Vision 2025" und letztendlich den jahrlichen abgesegneten Budgets der Investitionsplane an
die Verkehrspolitik des Ministeriums fiir StraBen und Urbane Entwicklung (MRUD] aus. Finanziert werden die
Investitionen lber das nationale Treasury, das zugleich als Garant auftritt. Bei internationalen Investitionen ist
das iranische Finanzministerium und die zustandige ,0Organization for Investment and Economic Technical
Assistance of Iran” (OIETAI) verantwortlich.

Das Gesetz zur Forderung und zum Schutz ausléndischer Investitionen, auch bekannt als FIPPA (Foreign
Investment Promotion and Protection Act in Iran), ist das Gesetz zur Minderung der Risiken ausléndischer
Investitionen im Iran.

Das Gesetz legt fest, dass auslandische Investitionen gleichermaflen alle Rechte, SchutzmaBnahmen und
Einrichtungen genieflen, die lokalen Investitionen zur Verfliigung stehen. Auflerdem diirfen auslandische
Investitionen nicht enteignet oder verstaatlicht werden, es sei denn aus 6ffentlichem Interesse, durch
gerichtliche Verfahren, auf nichtdiskriminierende Weise und gegen Zahlung einer angemessenen Entschadigung
auf der Grundlage des tatsachlichen Werts der Investition unmittelbar vor der Enteignung.

Zusammengefasst kann man sagen, dass mit diesen Projekten eine Steigerung der
Eisenbahnbeforderungsdienstleistungen erreicht werden wird. In diesem Zusammenhang fihrt die Entwicklung
des Eisenbahnnetzes zu einem Wachstum des Landes und somit zu einer Erh6hung des internationalen Handels.

Auslandische Unternehmen dirfen in Iran in allen existierenden Rechtsformen auftreten, auch zur Ganze in
auslandischem Besitz befindliche Firmen sind zugelassen. Sie sind den iranischen Firmen gleichgestellt, es
besteht rechtlich kein Unterschied bei Rechtsgeschaften, Ausschreibungen o.a.

Um osterreichische Investoren vor Benachteiligung und entschadigungsloser Enteignung zu schitzen, haben die
Republiken Osterreich und Iran bereits 2004 ein Doppelbesteuerungsabkommen abgeschlossen.

Voraussetzung fir eine Bewerbung fur offentliche Projekte ist eine lokale Prasenz in Iran oder mindestens in
Form eines Kontaktbiros. Die Teilnahme an offentlichen Ausschreibungen ist durch diverse Vorschriften jedoch
mit einem hohen, juristischen, technischen und administrativen Aufwand verbunden. Die Vernetzung mit lokalen
Partnerunternehmen ist sicherlich ein entscheidender Vorteil.

Die Eintragung in die offiziellen Vendor-Listen, wie sie in den meisten Ministerien, staatlichen, aber inzwischen
auch in sehr vielen privaten Firmen bestehen, notwendig.

Um in diese Lieferantenliste aufgenommen werden ist der Aufbau von personlichen Kontakten zu den jeweiligen
Departments in den Ministerien und Firmen auschlaggebend. Oft ist es obligatorisch vor der Teilnahme an
Ausschreibungen oder nur beim Einkauf von Ersatzteilen, Geraten und Maschinen in diesen Listen
aufgenommen zu werden.

Es ist im Iran gangig und auch von den meisten offiziellen Stellen auch erwiinscht nur einen offiziellen
Reprasentanten mindestens in einem Industriesektor zu haben und registrieren zu lassen. Die bei den
Ausschreibungen und in der Vendor-Liste registrierte iranische Partnerfirma ist auch fur den spateren , After
Sales”-Bereich zustandig. Bei mehreren Vertretern sollten die Betatigungsfelder genauestens vertraglich
abgesteckt werden.

Dazu gehoren die Industriesektoren, Teilnahme an Ausschreibungen, Aufnahme in Vendor-Listen, Teilnahme an
Messen und Kongressen, Marketing und Werbung.
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4. TRENDS UND ENTWICKLUNGEN

In den letzten hundert Jahren wurden zwar immer wieder Eisenbahnstrecken landesweit gebaut, aber

der Schienenverkehr wiirde im Verhaltnis zum kraftigen Ausbau des Straflenverkehrs weniger beriicksichtigt, so
dass auch die erforderlichen Reformen im Schienensektor auB3eracht gelassen wurden.

Die wichtigen Projektinitiativen unter der Pahlavi-Dynastie bis zur iranischen Revolution im Jahr 1979

haben die Basis fur das spatere steigende Interesse an diesem Transportwesen gebildet.

Aber das grofite Hindernis fur eine schnelle und effektive Umsetzung aller geplanten Projekte sind die
gewaltigen Erdol- und Erdgas-Vorkommen im Iran, weshalb bei billigen, stark subventionierten Energiekosten (1
Liter Benzin ~ 0,048 Euro) die Wirtschaftlichkeit gewisser Projekte in Frage gestellt wird und die geplanten
Summen lieber fiir andere ,wichtigere” Infrastrukturprojekte eingesetzt werden.

Um die iranischen Exportgiiter, ob nun die vielen Bergbauprodukte oder die Endprodukte aus der Stahl- und
metallverarbeitenden Industrie und natirlich die End- und Zwischenprodukte aus der petrochemischen Industrie
rentabel landesweit transportieren zu konnen, muss das Schienennetzwerk grade in den Bergbauregionen,
Industrieschwerpunkten, die Hafen bzw. Grenzstationen (unterschiedliche Spurbreiten zu den GUS-Staaten)
ausgebaut und modernisiert werden.

Es gibt Gber 6861 aktive Bergwerke und definitive Reserven von 37 Mrd. Tonnen (mdglich: 57 Mrd. Tonnen) im
Iran.

Der Iran ist zwar 2.grosster Produzent im Mittleren Osten von petrochemischen Produkten, was sich aber bei
weitem nicht in den Statistiken widerspiegelt, da in Relation zu der hohen Produktionsrate und vor allem bei der
hohen Exportquote nur relativ geringe Mengen Uber den Giterverkehr transportiert werden.

Die iranische petrochemische Industrie Produktionskapazitat von nominell von tber 72 Mio. Tonnen pro Jahr an
petrochemischen Zwischen- und Endprodukten (Fir den Export: 32 Mio. T/Jahr) transportiert tiber fast
ausschlieBlich tiber den Straflenverkehr. Taglich werden Tausende an LKWs an den landesweiten
Produktionsstatten be- und entladen.

Dieses Problem soll in den kommenden Jahren an der Wurzel gepackt werden, um durch eine erhebliche
Verbesserung der Transportinfrastruktur im ganzen Land mehr Wettbewerbsfahigkeit am Weltmarkt zu
erlangen.

Wenn der Iran beim Ausbau der unterschiedlichen internationalen Transportkorridore durch den Iran sowohl ein
wichtiger und langjahriger Partner sein als auch einen grof3en wirtschaftlichen Anteil an diesen Milliarden-
Projekten haben will, dann muss dafir die Infrastrukturentwicklung fir Hafen, Straf3en, Eisenbahnen und
Flughafen sowie in den Ausbau und Modernisierung der Kraftwerks- Kapazitaten und Telekommunikationsnetze
investiert werden.

Programme, Qualitatsziele und langfristige Eisenbahnplane

Laut der MRUD und seinen fir den Schienenverkehr zustandigen Organisationen wie RAl und CDTIC sind fir die
nachsten Programme, Qualitatsziele und langfristige Bahnplane zu erwahnen:

Moderne und effektive Anbindung des iranischen Eisenbahnnetzes an die der Nachbarlander
Ausbau und Modernisierung der eigenen Bahnindustrie

Ausbau von regionalen ,Special Economic Zones™ an den Hafen und Grenzregionen

Ausbau, Modernisierung und Elektrifizierung von wichtigen Bahnstrecken (zurzeit Geschwindigkeit
unter 100 km)

Anbindung der wichtigsten Bergwerke und Hafen des Landes an das nationale Netz

Anbindung bedeutender Produktions-, Industrie- und Agrozentren an das nationale Schienennetz
Ausbau des Bahnnetzes auf doppelspurige Strecken (zurzeit bei nur 18.6%)

Ein Service der AUSSENWIRTSCHAFT AUSTRIA
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Anschluss der Provinzhauptstadte an das Schienennetz

Bau und Modernisierung von neuen Bahnstationen Multimodalen Hubs und Terminalen

Bau und Modernisierung von neuen Lokomotiven sowie Giter- Passagier-Waggons

Anteil vom nationalen Frachtverkehr auf Schiene von etwa 11% auf 30% erhchen

Starkung des Transitnetzes in Bezug auf die Kapazitat und Ausdehnung von Minen, Fabriken und
bestehenden Schwerindustrien im Land

Erhohung des Anteils am Schienenverkehr beim Export, Import und Transit von Passagieren und
Gutern

> Anteil der Passagiere am gesamten Passagierverkehr (StraBe, Luft und Schiene) soll von 4% auf 20%
erhoht werden

YV V VYV

Y

Fir die Umsetzung aller dieser Projekte missen in den nachsten Jahre Investitionen in Hohe von mindestens
Uber 20 Mrd. Euro eingesetzt werden.

Nur etwa 50,6 Mio. Tonnen Waren und Giiter werden iiber das nationale Schienennetz transport, wobei in den
letzten Jahren immer wieder ein leichter Anstieg festzustellen war. In erster Linie werden Bergbauprodukte mit
groBem Abstand gefolgt von petrochemischen und Industrieprodukten transportiert.

Im Iran transportieren 1000 Waggons pro Jahr 2 Mio. T Waren und Giiter.

Im Vergleich dazu werden in Belorussland und Usbekistan pro Jahr 4 Mio. T; Finnland 4,5 Mio. T/J; Kasachstan
5 Mio. T/J Waren und Giiter transportiert.

In Osterreich werden jahrlich iiber 112 Mio. Tonnen Giiter auf dem &sterreichischen Schienenbahnnetz bewegt.
Die fehlenden Umsatze, die aufgrund der mangelnden Infrastruktur ausbleiben, treiben die iranische Regierung
an, sich nicht nur auf den inner-iranischen Markt zu fokussieren, sondern durch seine strategisch zentrale
Position auch seinen Anteil am internationalen Transit- und Exportgeschaft mittel- und langfristig zu festigen.

Einerseits reichen die bestehenden Kapazitaten nicht aus, ob in der Finanzierung und Produktionsstatten, aber
auch Qualitat an modernsten Geraten und Maschinen sowie Knowhow fiir alle geplanten 974 Lokomotiven und
auch sollen 1000 Passagier- und Giiterwaggons renoviert werden.

Anderseits ist der Bedarf um vieles hoher.

Iran braucht mittelfristig mindestens 32000 Giterwaggons und 2000 Passagierwaggons und 650 Lokomotiven
werden gebraucht, um die anderen grof3en Ziele im Bahnsektor erreichen zu kénnen. MAPNA MLC kann nur
zwischen 100 bis 150 Lokomotiven im Jahr liefern.

Inzwischen wird wichtiges Equipment auch im Iran hergestellt, um dadurch die Abhangigkeit vom Ausland zu
reduzieren, und um auch der aktuellen Devisenknappheit und der steigenden Inflationsrate entgegentreten zu
konnen. Um aber sich wieder auf den neuesten internationalen Technologie-Standard zu gelangen, miissen aber
Kooperation mit auslandischen Firmen her.

Inzwischen gibt es Uiber 53 Firmen, die in diesem Sektor Teile und Ersatzteile produzieren oder restaurieren.

Im Iran hat ein Total-Overhaul in etwa 50 bis 60 % des Wertes einer nagelneuen Lokomotive und kann dann fir
weitere 15 Jahre unterwegs sein.

Durch den relativen hohen Verschleif3 der Lokomotiven konnten zwar Arbeitsplatze geschaffen, da alle repariert
und teils auch modernisiert werden mussten, da Lokomotiven und Waggons auf den alten Strecken und wegen
den geologischen topografischen und klimatischen Bedingungen schneller und ofters in eine Werkstatt missen.

Logistikzentren und Transport Terminale

Hier sind landesweit einige Projekte in Planungsphase. Der Fokus der zustandigen staatlichen Ministerien aus
den Bereichen OL, Industrie und Bergbau und eben das Transportministerium einzig auf den StraBenverkehr als
Transport fur die Produkte aus den verschiedenen Industriezentren zu den Hafen, weiterverarbeitenden
Industriestandorte und Grenziibergangen haben dazu gefiihrt, dass es keine modernen multimodale

Logistikzentren im Land gibt.
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Universitat und Forschung

Als Antwort auf die offentlichen Interessen und Entwicklungsplane der iranischen Eisenbahnindustrie erfolgte im
Jahr 1997 die Griindung der ,,School of Railway Engineering (SRE]” an der .Iran University of Science and
Technology (IUST)".

Der Grundstein fir diese Griindung konnte mit der finanziellen Unterstiitzung der Railways of the Islamic
Republic of Iran RAI gelegt werden.

SRE startete seine Bildungsprogramme zundchst mit 100 Studenten in drei Unterdisziplinen:
Eisenbahnverkehrstechnik, Eisenbahnrollmaterialtechnik sowie Gleis- und Bauwerkstechnik. Seit 2001gibt es
MSc-Programme in ,.Electric Railways Engineering “. Mittlerweile werden an der SRE auch die folgenden MSc-
Programme angeboten: Railway Transportation Engineering, Railway Rolling Stock, Engineering Railway Track &
Structures Engineering, Electric Railways Engineering (nur MSc-Programme), Railway Safety Engineering (nur
MSc-Programme), Railway Control and Signalling.

Dariber hinaus bietet SRE PhD. Programme in einigen der oben genannten Studienschwerpunkte.

Seit dem Jahr 2000 investiert die iranische Regierung wieder verstarkt in den Ausbau des Schienenverkehrs.
Iran sieht sich inshesondere mit der Herausforderung konfrontiert, die Zuverlassigkeit und Geschwindigkeit
seines Eisenbahnsystems zu verbessern, um eine konkurrenzfiahige Dienstleistung und echte Alternative zum
StraBentransport anbieten zu konnen. Die Infrastruktur muss erweitert und der Betrieb modernisiert werden,
um in Zukunft breitere Bevolkerungsschichten ansprechen zu konnen. Infrastrukturprojekte wie der weitere
Ausbau der stadtischen StraBenbahn-Projekte, aber auch die Elektrifizierung und Modernisierung zu
Hochgeschwindigkeitstrecken von Teheran nach Mashhad und Teheran nach Esfahan konnten eine
Trendwende in dem ansonsten automobilfixierten Land bedeuten.

Potenzielle Investment-Mdoglichkeiten
Hochgeschwindigkeitsziige und Elektrifizierung von Bahnstrecken

Eines der Ziele der Vision .lran 2025" ist der Bau und Ausbau eines 6.000 Kilometer langen elektrischen
Eisenbahnnetzes. Vor allem der Hochgeschwindigkeitsbereich im Zugverkehr hat Zukunftspotenzial. Es existieren
im Iran bereits Plane zum Bau von Trassen fiir Hochgeschwindigkeitsziige. Aus diesem Grund hat die Eisenbahn
der Islamischen Republik Iran (RAI) der Elektrifizierung der Strecke Teheran-Mashhad und Teheran-Qom-Esfahan
Prioritat eingeraumt. Mit einer Lange von 926 Kilometern ist die zweigleisige Strecke Teheran-Mashhad eine der
meistbefahrenen Eisenbahnstrecken des Iran. Bei der Umwandlung alter Eisenbahnstrecken in moderne
Bahnstrecken bietet die Elektrifizierung Vorteile wie die Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs, der
Umweltverschmutzung, der Larmbeldstigung und der Auslastung von Glterziigen sowie eine hohere
Zuggeschwindigkeit.

Eisenbahnstrecke Esfahan- Ahvaz

Bereits vor Uber 55 Jahren wurden an eine italienische Firma und vor einigen Jahren auch an eine
studkoreanische Firma eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben, aber bis dato wurden trotz der
Wirtschaftlichkeit dieses Projektes keine Schritte vorgenommen.

Auch sudkoreanische Firmen waren interessiert in dieses Projekt als Investor aufzutreten.

Einerseits konnen auch hier wiederum der Austritt der US-Administration aus dem JCPOA-Atomvertrag im Jahr
2018 und den neu-eigensetzten US-Sanktionen, die viele internationale Investoren abgeschreckt haben, als
Grund angegeben werden. Aber auch birokratische Hirden, sowie Interessenkonflikte und Missmanagement, da
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eine neue Regierung, neue Minister, neue Parlamentsabgeordnete und Provinzgouverneure, aber nicht zu
vergessen unterschiedliche wirtschaftspolitische Interessen und Lobbys Projekte zum Stocken bringen.

Die Strecke liber 509 km startet in der Provinz Esfahan, die zu den wirtschaftlich starksten und modernsten
Industriestandorten fur viele Industriesektoren wie Stahl- und petrochemische Industrie, aber auch in der
textilverarbeitenden Industrie gehort.

Weiter geht es durch die bergige topografisch schwierige Region in der Provinz Chaharmahal und Bakhtiari und
letztendlich in Richtung zur Provinzhauptstadt Ahvaz in der fir die iranische Wirtschaft wichtigsten Erdolprovinz
Khuzistan und der weitere Zugang zum Persischen Golf und schlief3lich zu internationalen Gewassern.

Dieses Projekt hat ein sehr grofies Volumen, das vor einigen Jahren auf etwa 5 Milliarden Dollar geschatzt
wurde. Das Projekt soll in drei Phasen durchgefiihrt werden. In der ersten Phase soll eine eingleisige Spur
verwendet werden, dann soll sie zweigleisig werden und in der letzten Phase wird die Elektrifizierung gestartet
werden.

Weitere Projekte in Aussicht: Unterzeichnung eines MoU fiir den Bau und die Finanzierung der Elektrifizierung der
S-Bahn-Strecke Teheran-Garmsar.

Die Absichtserklarung fir die Planung, den Bau und die Finanzierung der Elektrifizierung der S-Bahn Teheran-
Garmsar wurde zwischen RAI, FARAB Co. und TAM-Iran Khodro im letzten Sommer 2021 unterschrieben.

Das FARAB-TAM IranKhodro-Konsortium wird unter der Leitung von FARAB Co. fir die Umsetzung dieses Projekts
verantwortlich sein.

Die Lange der Teheran-Garmsar-Strecke betragt etwa 114 km in zwei Linien und die Lange der Freileitung wird
260 km betragen. Mit der Elektrifizierung dieser Strecke kommt hinzu, dass die Zuggeschwindigkeit von 120 auf
tiber 160 km/h steigen wird.

Gemal dem unterzeichneten Memorandum ist FARAB Co. fir die Planung und Implementierung von Freileitungen
und Ubertragungsleitungen, Umspannwerken und die Finanzierung von 70 Millionen Euro zusatzlich zur Fiihrung
des Konsortiums verantwortlich, und TAM IranKhodro Co. (eine Tochterfirma der gréBten Firma aus der iranischen
Automotive Industrie] ist auch fiir die Finanzierung von 50 Millionen Euro verantwortlich sowie fiir den Entwurf und
Bau von zwei EMU-Zligen und von Depots.

Die geschatzten Gesamtkosten des Projekts belaufen sich auf etwa 120 Millionen Euro.

Es gibt einige iranische Provinzen wie Ardebil und Ilam, die keine fertiggestellten Bahnstrecken vorweisen konnen
trotz ihrer geostrategischen wichtigen Lage als Grenzregion. Andere Provinzen wie Lorestan im Stiidwesten warten
seit Uber 30 Jahren auf die Vollendung der geplanten Bahnstrecke (Fortschritt 38%). Aber auch andere westliche
Provinzen wie Hamadan, Kermanshah, Kurdistan und West Azarbaijan warten vergeblich auf ihren Anschluss an
das nationale Schienennetz oder die Fertigstellung von Bahnstrecken zwischen den einzelnen Provinzen, die
diesen relativarmeren Regionen mit landesweit hdchsten Arbeitslosenquoten einen wirtschaftlichen Aufschwung
geben konnten.

Mit 461 Eisenbahnkilometern ist die Provinz Ost-Azarbaijan mit der Provinzhauptstadt und dem wichtigen
Wirtschaftsstandort Tabriz eine der wichtigsten Provinzen in der westlichen Region des Landes, mit seiner
gemeinsamen Grenze zur Republik Azarbaijan, Armenien und auch der Turkei. Mit der Fertigstellung eines
Teilstiicks von 71 Km Lange der Eisenbahnlinie Tabriz nach Bastan Abad, dann weiter Gber Mianeh und Zanjan bis
nach Teheran, wiirde sich die Bahnfahrt auf dieser wirtschaftlichen wichtigen Bahnstrecke um 5,5 Stunden
verkirzen. Nicht nur fur den inneriranischen Giterverkehr ein wichtiger Faktor, sondern auch als Hub fur die
verschiedensten internationalen Korridore zwischen Asien (China, Indien) und West- und Ost-Europa.

Wie auch immer, dieser Plan aus dem Jahre 2000 hat inzwischen 3 Prasidenten und 6 Legislaturperioden vom
iranischen Parlament Majless Uberlebt und ist aber jetzt noch nicht abgeschlossen.
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Eisenbahnstrecken (teils schon im Bau befindlich) bereit fiir Investitionen

-I:ﬂ-_m

1 RASHT -ASTARA 162 MIANEH- BASTAN ABAD - TABRIZ 204
2 CHABAHAR - ZAHEDAN 610 9 GOLGOHAR - SIRJAN - JAHROM 903
3 KERMANSHAH - KHOSRAVI 263 10 GORGAN -BOJNOURD - MASHAD 550
4 SHIRAZ - BUSHEHR 437 1 YAZD - EGHLID 274
5 ESFAHAN - AHVAZ 512 12 SHAHR KORD - MOBAREKKEH 90

6 ZAHEDAN- ZABOL - BIRJAND - 910 13 JOVEYN - ESFARAYEEN - BOJNOURD 169

YOUNESI- MASHAD

7  MIANEH - ARDEBIL 175 14  DOROUD - KHORAMABAD - 338
ANDIMESHK - BOROUJERD

Stadtische Verkehrsinfrastruktur (Metro, StraBenbahn und Monorail) im Iran

In den Stadten sieht es da doch eher zuversichtlicher aus. Um einem sofortigen Verkehrskollaps in den
iranischen Metropolen zuvorzukommen wurde vor ca. 25 Jahren mit Teheran als Hauptstadt beginnend, aber
kurz danach in jeder Millionenstadt wie Mashhad, Esfahan, Tabriz, Shiraz, Karaj Investitionen fiir den U-Bahnbau
gestartet.

Fir die Stadtverwaltung, aber auch der stadteigenen Teheran Urban and Suburban Railway (TUSROC] fiihrte der
gute Zuspruch der Teheraner Bevdlkerung bei, dass sehr schnell nach den ersten Erfolgen die Grundsteinlegung
fur weitere U-Bahnlinien in Gang gesetzt wurde. Zunachst waren noch chinesischen Firmen involviert,
mittlerweile sind fir die Infrastrukturprojekte nur noch iranische Baufirmen im Einsatz.

Fir die Finanzierung der stadtischen Projekte ist das Innenministerium und die jeweiligen Stadtverwaltungen
zustandig.

Metro

Mittlerweile sind es 9 Grofistadte mit mehr als 1 Mio. Einwohner mit bereits fertiggestellten oder im Bau
bestehenden Metro-Linien. Es sind die Stadte: Tehran, Mashhad, Shiraz, Esfahan, Tabriz, Karaj, Qom, Ahvaz,
sowie Kermanshah.

Metro in Teheran

Das groBte und mittlerweile liber 20 Jahre alte U-Bahn-System im Iran und im Nahen Osten ist in der Metropole
von Teheran zu finden. Das System gehort und wird von der stadteigenen Teheran Urban and Suburban Railway
(TUSROC]) betrieben. Es besteht aus sechs in Betrieb befindlichen U-Bahn-Linien (und einer zusétzlichen
Pendlerbahnlinie), wobei der Bau von drei Linien im Gange ist, darunter die Westverldangerung der Linie 4, die Linie
6 und die Nord- und Osterweiterungslinie 7.

Quelle: TUSROC
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Im Marz 1999 startete der erste elektrische Schnellzug tGber Land von Teheran nach Karaj (Ldnge: 31,4 km)] einen
begrenzten Dienst zwischen dem Azadi-Platz im Westen Teherans und Malard (Karaj) auf.

Die Linie 5 U-Bahn wurde 1999 in Betrieb genommen und war das erste U-Bahn-System des Iran. Der Bau
erfolgte durch die chinesische Firma NORINCO und auch die spateren eingesetzten Zlige kamen aus politischem
Interesse aus China. Spater erfolgten Lizenzproduktionen mit den chinesischen Partnern im Iran. So wurden
mitteleuropaische bzw. kanadische Firmen trotz besser Qualitat und Komfort ibergangen. Die ersten Ziige
hatten zum Beispiel keine oder nur dirftige Klimaanlagen.

Ab 2000 wurde der kommerzielle Betrieb auf den Linien 1 und 2 aufgenommen. Die Waggons auf diesen Linien
werden von CRV Uber CNTIC bereitgestellt. Die Gleise und Weichen auf diesen Strecken werden von der
osterreichischen Firma Voestalpine bereitgestellt.

Die Metro verwendet Ausriistung, die von einer Vielzahl internationaler Unternehmen hergestellt wird:
Doppelstock-Personenwagen fir die Regionallinie Teheran-Karaj werden von CRV (obwohl einige Ziige von SEGC
stammen) tber CNTIC geliefert und von der Wagon Pars Co. in Arak montiert.

Bis 2010 wurden ungefahr 2 Milliarden US-Dollar fiir dieses Metro-Projekt ausgegeben.

Mit den letzten fertiggestellten Stationen von Shahrak-e Azmayesh auf der Linie 6 und Modafean-e Salamat von
der Linie 7 erreichte die Zahl der U-Bahn-Stationen in der Hauptstadt 140.

Die Teheraner Metro befdrdert taglich mehr als 3 Millionen Fahrgaste. Im Jahr 2018 wurden 820 Millionen Fahrten
mit der Teheraner Metro unternommen. Bis 2020 wuchs das Gesamtsystem auf insgesamt knapp tber 260
Kilometer, davon wurden unter teils schwierigen topografischen Verhaltnissen 186 Kilometer im Untergrund
gebaut. Es ist geplant eine Gesamtstrecke von 480 Kilometern mit zehn Linien fertigzustellen, sobald alle
Bauarbeiten bis 2028 abgeschlossen sind. Was beim jetzigen Stand eigentlich aus rein Zeitlichen, technischen,
aber auch wirtschaftlichen Grinden nicht umzusetzen ist.

Quelle: TUSROC

An allen Wochentagen verkehrt die Metro von ca. 05:30 bis 23:00 Uhr. Einzelfahrtscheine kénnen in den Stationen
pro Fahrt, Online oder aber auch als Prepaidkarten gekauft werden. Senioren kdnnen kostenlos mit der U-Bahn
fahren. In allen U-Bahn-Ziigen sind der erste und die Halfte der zweiten Waggons an jedem Zugende fir Frauen
reserviert. Frauen konnen aber auch in den anderen Waggons fahren.

Einzelfahrschein in Tehran (2022)

-1 Innerhalb der Stadt 25.000 IRR

-2 Emam Khomeini Airport 125.000 IRR

-3 Vororte Einzelfahrschein 28.500 IRR
-4 Hashtgerd Einzelfahrschein 75.000 IRR
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In Teheraner U-Bahn-Stationen gibt es Verkaufsstande, an denen die Fahrgaste je nach Zielort ihre
Einzelfahrkarten bei den Verkaufern kaufen konnen. Auflerdem gibt es einige Automaten an den Wanden in den
Tickethallen, an denen sie ihre Tickets mit ihren Bankkarten kaufen kénnen. Diese Tickets sind Papiere mit QR-
Codes.

Ticketkauf im Internet:
Uber Applikationen wie .My Tehran“ und ..Ezpay” kénnen Tickets seit ein paar Jahren online gekauft werden,

- Maximal bis zu 25 % Rabatt als Intercity-Einzelticket
- 10 % Rabatt auf das Einzelticket des Flughafens Emam Khomeini
- 5% Rabatt auf die Einzelfahrkarte Hashtgerd

Metro in Mashhad

Mashhad ist die 2-grosste Stadt im Iran mit Gber 3,3 Millionen Einwohnern, aber weitaus wichtiger sind die etwa
28 Mio. jahrlichen Pilger aus dem In- und Ausland, so dass recht friih auch in Mashhad der Bau der ersten von vier
Linien gestartet wurde:

- Linie 1 Uber 24,5 Km 2011 fertiggestellt

- Linie 2 erste Teilstrecke Gber 8 Km und 7 Stationen im Jahr 2017 erdffnet
- Linie 3 bereits 11,5 Km von 17 Km fertiggestellt

- Linie 4 Gber 17,5 und 15 Stationen

Quelle: MURCO
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Metro in Esfahan

Fur diese weltbekannte und beliebte Touristenstadt mit ca. 2 Mio. Einwohner die drittgrof3te Stadt im Iran,
sind 3 U-Bahnstrecken und 3 S-Bahnstrecken geplant.
Linie 1 Uber einen ersten Teilabschnitt von insgesamt 20.2 km ist bereits seit 2015 in Betrieb

ISFAHAN Metro. |

Quelle: Esfahan Metro

Aber auch in den anderen Stadten vor allem aber in den Stadten Shiraz, Karaj und Tabriz ist der U-Bahnbau weit
fortgeschritten und gewisse Teilabschnitte konnten schon im Betrieb genommen werden.

StraBenbahn

In den flinf Stadten Qazwin, Rasht, Kerman, Shiraz und Esfahan ist eine Straflenbahn bis dato nur in der
Planungsphase. Es werden zwar immer wieder MoU zwischen iranischen Firmen und den jeweiligen
Stadtverwaltungen unterschrieben.

Monorail

Vor allem in der Regierungszeit vom iranischen Prasidenten Ahmadinejad (2005-2013), aber bereits in seiner Zeit
als Biirgermeister versuchte Ahmadinejad das tagliche Verkehrschaos zunachst in Teheran, aber dann auch in
den anderen Grofstadten durch eine Monorail zu ldsen. In Teheran wurden schon mal iiber wenige Kilometer
einige Betonpfeiler installiert (mittlerweile aber wieder abgebaut). Einzig in der Pilgerstadt Qom wurde der Bau
einer Monorail Uber eine Lange von 7 Km und 8 Stationen durch ein EPC-Konsortium von MAPNA Holding Group
und der iranischen Baufirma Kayson Co. gestartet.

Mit Ende der Prasidentschaft von Ahmadinejad verlor dieses Monorail-Projekt die staatliche Unterstutzung und
die Stadtverwaltung von Qom hatte die Last der Fertigstellung des Projekts ibernehmen missen.

Wie viele andere Projekte ist auch dieses ,Vorzeigeprojekt” zu einem Symbol fiir die Interessenkonflikte und
Misswirtschaft der iranischen Regierung geworden.

Quelle: MAPNA
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Im Trendfokus

Gewisse gesetzliche Anderungen in den letzten 20 Jahren zur Lésung dieser strukturellen Probleme fiihrten zu
einer Marktliberalisierung in den Bereichen Schienenverkehrsinfrastruktur und Schienentransportwesen,
sodass private Anbieter in gewissen Nischen eintreten konnten.

In weiterer Folge sehen die Fiinfjahres-Programme oder die Agenda 1400 (Vision 2025) folgende unterstiitzende
Ziele fur eine erfolgreiche Entwicklung der Schienenindustrie vor.

e Ausbau der Hochgeschwindigkeitslinien

e Erneuerung aller bestehender Linien

e Elektrifizierung und Signalisierung aller Linien

e Privatisierung von staatlichen Firmen

e Entwicklung und Forderung der nationalen Schienenindustrie

e ErschlieBung von weiteren Logistikzentren, Anbindung zu den Industriegebieten

e die fur die Verkehrsanbindungen wie Hafen und Anlegestellen an dem Schienennetz
e Liberalisierung des Schienenverkehrs

Vergabe von Grof3-Projekten oder der Ausbau dieser einheimischen Industriesektor ermdglichen den lokalen
Unternehmen, in der Wertschopfungskette durch Technologie- und Knowhowtransfer aufzusteigen, worauf die
Regierung sehr grof3en Wert legt. Ferner kann zur Erreichung einer hohen preislichen Wettbewerbsfahigkeit
eine eigene Produktion in Iran sinnvoll sein, da die Herstellungskosten (geringe Energiekosten, Vorteile bei
Ausschreibungen, sowie gut ausgebildete Ingenieure und Arbeitskrafte) oftmals weitaus giinstiger sind.

Vor einigen Jahren noch wurden noch fast wochentlich von geplanten Investitionen von auslandischen Firmen
und Konsortien aus China, Russland und Indien mit jeweiligen staatlichen Finanzierungen berichtet.

Russland

Durch internationale Sanktionen gegen die Russische Foderation hofft der Iran Gber seine bestehenden engen
politischen Beziehungen darauf, als Korridor fir Giitertransporte vor allem nach Indien und China eingesetzt zu
werden. Desweiters hofft der Iran, dass die immer wieder geplanten Investitionen aus Russland fur den
Schienenverkehr speziell die Eisenbahnstrecke Rasht nach Astara entlang der Westkiiste des Kaspischen Meers
umgesetzt werden. Gemaf einer im Juli 2022 unterzeichneten Abkommen zwischen dem Iran und Russland
sollen 10 Millionen Tonnen Waren und Glter aus Russland sollen iber den Iran und den Nord-Sid-Korridor nach
Indien transportiert werden.

Die bisherige Transittonnage von 10 Millionen wiirde so auf 20 Millionen Tonnen pro Jahr erhéht werden und 20
Milliarden Dollar an Einnahmen fiir den Iran generieren. Jedoch besteht der Anteil vom Schienennetz nur aus 4
Mio. Tonnen, die grofite Menge wird wie gewohnt iber das StralBennetz in Richtung zu den Hafen am Persischen
Golf und Indischen Ozean transportiert. Dennoch ware das eine nahezu 100% Steigerung der Rate im Gegensatz
zum Vorjahr. Der erste Containerzug startete im Juli 2022 von Tschechow in Russland tber Kasachstan,
Turkmenistan mit dem Transport von Waren und Giitern durch den Iran und dann per Schiff zum indischen
Subkontinent. Weiters ist der Transit von Waren und Gitern im Frihjahr 2022 im Vergleich zum Vorjahr um 43%
angestiegen.

China

Iran setzt grof3e Hoffnungen darauf, eine zentrale Rolle als Logistik-Hub fur Transporte im Rahmen des Neuen
Seidenstraflen-Projektes Chinas Belt Road Initiative einnehmen zu konnen. Aber anderseits wartet der Iran bis
jetzt vergeblich darauf, dass China endlich die teils jahrzehntelangen versprochenen Investitionen in
verschiedene Schienen-Infrastrukturprojekte umsetzt.
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Ob es nun die Elektrifizierung der Strecke zwischen Teheran und Mashhad oder der Ausbau zu einer
doppelspurigen Strecke oder andere Strecken wie Teheran nach Qom und weiter nach Esfahan.

Indien

Indien plante neben der Ubernahme und Ausbau des iranischen Hafens in Chabahar am Indischen Ozean auch,
sich finanziell am Bau der Chabahar-Zahedan-Birjand-Mashhad zu beteiligen, aber auch hier sind die indischen
Investoren wegen dem US-amerikanischen Druck und letztendlich Austritt aus dem JCPOA-Atomvertrag seitens
der USA nicht bereit die finanziellen Mittel in Hohe von 1,5 Milliarden Dollar fir den international wichtigen
Nord-Siid-Korridor bereitzustellen.

Fir Indien war dieses Projekt geostrategisch auch wichtig um seine - bis zur Machtiibernahme durch die
Taliban- engen politischen und wirtschaftlichen Beziehungen zu Afghanistan mit seinen grofien Reserven an
Erzen und Mineralien zu behaupten.

PPP (Public Private Partnership)

Insgesamt ist der finanzielle Spielraum vom Privatsektor fiir eine Beteiligung in Schienenbauprojekte aufgrund
der sehr kapitalintensiven Natur sehr begrenzt, und dartber hinaus dauert es sehr lange, bis solche Projekte im
Iran aus den unterschiedlichsten Griinden abgeschlossen sind.

Die Regierung und vor allem RAIl erkundet sich nach immer neuen Einnahmequellen zur Finanzierung seiner
Projekte. So sollen immer mehr Public-Private-Partnership-Modell (PPP] genutzt werden soll, um eine
schnellere Entwicklung der Eisenbahn einschlieBlich der Herstellung von Schienenfahrzeugen und der Lieferung
von Gutern zu erreichen.

Durch die langjahrigen international eingesetzten Sanktionen gegen den Iran hat die iranische Regierung
einerseits durch Investitionen oder Privilegien unter anderem den iranischen Bahnsektor gefordert, so dass bei
Stakeholdern wie MAPNA und FARAB, aber auch anderen kleineren Firmen das Interesse fiir diesen
zukunftstrachtigen Markt geweckt wurde.

Die industrielle Basis und eigene Produktionen aus Industriesparten wie der stahl- und metallverarbeitenden
Industrie, erfolgreiche Joint Venture mit renommierten internationalen Firmen, Lizenzbau bzw. in der Bauphase
(Hoch- und Tiefbau) kénnen auf eigene Referenzen und Erfahrungen zuriickgegriffen werden.

Mittlerweile gibt es eine eigene Fertigstellung von Gleisen, Herstellung von Schienenfahrzeugen und viele
anderen Produkte.
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5. CHANCEN FUR OSTERREICHISCHE UNTERNEHMEN

Osterreichische Firmen genieBen seit Jahrzehnten allgemein als Zulieferer, aber auch Technologie- und
Knowhow-Transferpartner einen ausgezeichneten Ruf bei unterschiedlichsten Infrastrukturprojekten im Iran.
Die wichtigsten dsterreichischen Exportgruppen in den Iran sind und bleiben elektrische Maschinen und Gerate,
Maschinenbauerzeugnisse und Metallwaren sowie Baufahrzeuge. Dabei spielen Spezialgerate,
Arbeitsmaschinen sowie Mess-, Priif- und Kontrollgerate eine bedeutende Rolle.

Osterreichische Unternehmen sind bereits an mehreren Infrastrukturprojekten, ob im landesweiten Ausbau des
nationalen Schienenverkehrs und in der modernen Stadtentwicklung vor allem auch bei der stadtischen U-Bahn
beteiligt. Bei der Planung und beim Bau der Infrastruktur wurden seit Jahrzehnten allerdings hauptsachlich von
einheimischen Firmen geleitet, aber im Planungsbereich sind dsterreichische Ingenieursbiiros und Konsulenten
gern gesehene Ansprechpersonen.

Die unterschiedlichsten Infrastrukturprojekte im Schienenverkehr bieten in mehreren Bereichen fir die
innovativen dsterreichischen Firmen Chancen schon von der Projekt-Phase bis rund um den Bau der
Bahnstrecke. Es werden nicht nur die Bahnstrecken, sondern vor allem neue Sicherheits- und
Kommunikationssysteme, aber auch Bricken, Tunnels, intermodale Bahnhofe und Zufahrten benétigt. Weiters
missen auch die iranischen Zulieferfirmen mit ihren teils veralteten Gerdten und Technologien modernisiert
werden bzw. suchen nach (Lizenz-)Partnern mit modernster Technologie und Knowhow.

Sehr hilfreich fur osterreichische Unternehmen ist es, am Markt direkt prasent bzw. durch ein lokales
Unternehmen vertreten zu sein. Eine ernsthafte und letztendlich erfolgreiche Marktbearbeitung kann am besten
durch Mitarbeiter vor Ort und deren persénliche Netzwerke erfolgen.

Das AuBlenwirtschaftsCenter Teheran kann Sie bei der Partner- und Vertretersuche tatkraftig unterstitzen.

Auch die geographische Lage mit Zugang zum Persischen Golf und Kaspischen Meer sowie die bereits
vorhandene Infrastruktur und gut ausgebildete Bevolkerung tragen regional und international zur
wirtschaftlichen und politischen Bedeutung des Landes bei. Neben der Stahl- und Metallverarbeitende Industrie,
Automotiven Industrie, sowie der petrochemischen Industrie zahlt auch die Baustoff- und Zementproduktion und
mittlerweile auch die Landwirtschaft und die daraus folgende weiterverarbeitende Nahrungsmittel-Industrie zu
den wichtigsten Industriezweigen.

Konkrete Versorgungsmaoglichkeiten fir dsterreichische Unternehmen

e Schienen und Weichen

e Baumaschinen und Spezialfahrzeuge

¢ Gleisbau und Instandhaltung

e Technologien fiir den Bau von erdbebensicheren Eisenbahnbriicken
e Vorrichtungen zum Sichern und Prifen von Eisenbahnbriicken
e Geotextilien fur die Schienenerneuerung

eBeratung und Consulting

¢ Bahnkommunikationssysteme

* Rolltreppen und Aufzlge

¢ Kontroll- und Sicherheitssysteme

e Zugangskontrollsysteme

e Feuerhemmendes Material

¢ Brandmelde- und Loscheinrichtungen

e Hightech-Werkstoffe fur Eisenbahnoberbau

e Tunnelbau

¢ Tiefbauleistungen.
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Empfehlungen und kritische Erfolgsfaktoren

Allgemein empfiehlt sich die Marktbearbeitung aus der Sicht eines Waren- oder Dienstleistungslieferanten, tber
einen lokalen Vertreter. Dieser sollte direkt im Iran ansdssig sein und die nationalen Kontakte und
Geschaftsgebrauche kennen.

Bei der landesweiten Infrastrukturprojekten ist die regelmafige Prasenz in der Hauptstadt Teheran
Voraussetzung fur einen guten und langfristigen Erfolg. Grade im stadtischen Schienenbausektor sind regionale
personliche und geschaftliche Kontakte und regelmaflige Besuche sehr wichtig fir einen nachhaltigen Erfolg.
Im Iran ist die Nahe zum Kunden wichtig, um einerseits die Beziehung zu pflegen und Vertrauen aufzubauen,
andererseits jedoch auch um friihzeitig an Informationen iiber neue geplante Projekte, Anderungen in
Ausschreibungen, Aktivitaten der Konkurrenz zu kommen, die einen gewissen Wettbewerbsvorsprung
darstellen. Die Betreuung von einem anderen Land aus - von Ausnahmen abgesehen - hat sich daher nicht
bewahrt.

Fir den Erfolg ist die personliche Marktbearbeitung vor Ort unerldsslich. Mit dem lokalen Partner sollten erste
Produktprasentationen gemeinsam beim potenziellen Endkunden erfolgen. Branchenspezifische Vertreter sind
schwer zu finden, die meisten Importeure sind in mehreren Branchen parallel tatig.

Bei der Bearbeitung des iranischen Marktes aus der Sicht eines Waren- oder Dienstleistungslieferanten, wenn
die Zielgruppe staatliche Stellen darstellen, bleibt die Einschaltung eines lokalen Unternehmens unvermeidbar.

Der Trend iranischen Firmen bei grofien Infrastrukturprojekten die Projekte libergeben, zwingt den Partner zum
Lobbying vor Ort bzw. zum Sammeln von aktuellen Marktinfos, um rasch mit diesen —auch im Vorfeld von
Ausschreibungen- in Kontakt zu sein. Diese personliche Beziehung - teils bereits liber langjahrige Kontakte- ist
entscheidend fiir den Geschaftserfolg. Dies fuhrt dazu, dass oft kein Geschaft zustande kommt, wenn sich die
Geschaftspartner nicht auf personlicher Ebene sympathisch und vertraut sind.

Kritik sollte nur vorsichtig und indirekt geduf3ert werden, da oft die Ansprechpersonen in den zustandigen
Abteilungen aber auch im Management selbst eine akademische Ingenieur-Ausbildung und langjahrige
Berufsausbildung und Knowhow haben.

Die Auswahl des richtigen Vertreters entscheidet meist lber einen erfolgreichen Markteinstieg.

Um in den iranischen Markt einzusteigen, ist die Teilnahme oder auch nur der Besuch an einer Messe bzw.
Fachkongress zu empfehlen, um sich ein besseres Bild der Branche zu machen und erste personliche Kontakte
knipfen zu konnen. Eine Messe- bzw. Kongressteilnahme dient eher der Kontakt- und Imagepflege, weniger fir
unmittelbare Geschaftsabschlisse.

Das AuflenwirtschaftsCenter Teheran informiert Sie gerne liber bevorstehende Messen und Kongresse |hrer
Branche.

Kritische Erfolgsfaktoren

Fur die gesamte Transport-, Transit- und Logistik- Branche ist eine stabile geopolitische Situation von hdochster
Bedeutung. Die internationalen Sanktionen gegen Russland und eben auch die US-Sanktionen gegen den Iran
fuhren zu Reaktionen seitens der Russischen Foderation und China aber auch Indien in unterschiedlichen
Formen. In den letzten Monaten wurden langjahrige Wirtschaftsabkommen zwischen dem Iran sowohl mit China
(Uiber 25 Jahre] als auch mit Russland (lber 20Jahre) verhandelt bzw. abgeschlossen, so dass auch Indien
versucht, wieder seine Projekte im Stidosten Irans (Ausbau der Hafenanlagen in Chabahar, Bau der
Eisenbahnstrecke Chabahar nach Zahedan und dann weiter nach Mashhad) zu beleben.
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Bis zum Ende des 6. Fiinf-Jahresprogramm (FJP) im Jahr 2025 war vorgesehen, dass das Gesamtschienennetz
von 11.000 Km auf insgesamt 25.000 Km erhoht wird. Bis 2022 konnten grade mal 3.500 km fertiggestellt werden
und ca. 3.300 km befinden sich zurzeit in der Bauphase. Die Vorgaben in dieser Agenda zu erreichen, wird unter
der jetzigen wirtschaftlichen und politischen Situation derzeit kaum mdoglich sein.

Neben den derzeit mangelnden finanziellen Ressourcen (Jahres-Budget, Investments aus dem Privatsektor)
werden auch noch die geringen vorhandenen Gelder uneffektiv genutzt. Weiters wird noch immer nicht dem
Bahnsektor die notige Prioritat im Transportwesen eingeraumt.

Der Hauptgrund dafir, ist das der Betrieb weiterhin unter der staatlichen Obhut und Kontrolle steht, aber auch
die finanzielle Abhangigkeit fortbesteht. Eine den internationalen Standards entsprechende Privatisierung
musste erfolgen, um die richtigen Mafinahmen und Losungen zur Steigerung der niedrigen Effizienzrate der
Eisenbahnbehorden umsetzen zu kdnnen und einen vollstandig wettbewerbsorientierten Markt zu schaffen.

Bestehende Hindernisse, die einen reibungslosen Transport im internationalen Schienenverkehr verhindern:

- Bruch der Spurweite an den Grenzpunkten und Unzulanglichkeit des Drehgestelle-Wechselsystems
- Schwache Infrastruktur entlang der bestehenden Strecken
- Vielfalt der technischen Diversifizierung der Flotte in den Landern der Region
- Lange Wartezeiten beim Wechsel der Drehgestelle an den Grenzpunkten zu den GUS-Staaten:
Iran mit Normalspur (OTIF-Mitgliedsstaat 1435 mm) Breitspur (GUS-Staaten 1520 mm)
- Fehlende Multimodale Terminale
- Lange Verzdogerungen an den Grenzen aufgrund von wirtschaftspolitischen Meinungsunterschieden
- Mangel an gemeinsamen Partnerunternehmen zwischen den Landern fur einen kombinierten Transport
- Mangelnde Einheitlichkeit der Zollvorschriften und -vorschriften auf den Transitrouten
- Mangelnde Koordinierung der Regeln und Nichteinhaltung von einem Land zum anderen
- Fehlender Lickenschluss entlang bestehender Eisenbahnstrecken und- Korridore

Geeignete Vertriebskanale (mit Beriicksichtigung der Zielgruppe)

Im Iran wird eine jahrliche internationale Fachmesse im Schienenverkehrssektor veranstaltet - die RAIL EXPO.
Der Teilnahme als Besucher oder Aussteller an einer Messe ist empfehlenswert fur die Marktbeobachtung und
leichtere MarkterschlieBung.

Wenn Sie Interesse an einer Messeteilnahme oder einer Marktsondierungsreise in den Iran haben, wird das

AuBlenwirtschaftsCenter Teheran gerne bei der Vorbereitung und Durchfiihrung behilflich sein.
Wir unterstitzen Sie auch gerne bei der Kontaktaufnahme mit iranischen Unternehmen und Institutionen.
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6. WEITERFUHRENDE KONTAKTDATEN UND INFORMATIONEN

Kontaktdaten:

The Railways of the Islamic Republic of Iran (RAI)

RAl Headquarters, Nelson Mandela Blvd., Argentina Sq.,
Tehran, Iran

Tel: +98 21 88200312-20

Fax: +98 21 55647086

Website: https://www.rai.ir/en/0

Construction and Development of Transportation Infrastructures Company (CDTIC)
On the corner of West Arash Blvd., Farid Afshar St., Shahid Dastgerdi St.,

Tehran, Iran

Tel: +98 21 26400318

Fax: +98 21 26411507

Website: https://www.cdtic.ir/en

Raja Railway Transport Company
No.105, Sanaie St., Karim Khan Zand Ave.,
Tehran, Iran

Tel: +98 21 8831 0880

Website: https://www.raja.ir/

MAPNA Locomotive Engineering and Manufacturing Company
Meshkin Dasht Road, Standard Square, After Fardis Bridge
Karaj, Iran

Tel: + 98 263 618 6999

Fax: + 98 263 618 6204

Website: www.mapnalocomotive.com

MAPNA Multimodal Transportation Company (MMT)
No. 282, South Mosaddeq St., Mirdamad Blvd,
Tehran, Iran

Tel: +9821-23152417

Fax: +9821-22908597

Website: http://www.mapnammt.com/

Wagon Pars Company (WPCO)

No. 12, Fourth Alley, Pakistan St., Shahid Beheshti St.,
Tehran, Iran

Tel: +98 21 88524951 - 88766135

Fax: +98 21 88766608

Website: https://www.mapnawagonpars.com

Ehya Sanat Company
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2nd floor, No. 49, East Anahita St, Alborz Ave., Mirdamad Blvd.,
Tehran, Iran

Tel: +98 21 26420489

Fax: +98 21 26420649

Website: http://ehyasanat.com/

Farab Company

No.41, Shahid Shahamati St., Valiasr Sq.,
Tehran, Iran

Tel: +98 21 88 90 00 42-4, +98 21 88 90 31 17-9
Fax: +98 21 88 89 36 37

Website: https://www.farab.com/en/

Esfahan Metro Co.

Metro Esfahan Building, Kaveh St.,
Esfahan, Iran

Tel: +98 31 34358400

Website: https://metroisfahan.ir/

Tehran Urban and Suburban Railway Operation Company (TUSROC)
No. 956, Hafez Street, Enghelab Street,

Tehran, Iran

Tel: +98 21 66747500

Fax: +98 21 66747900

Website: https://metro.tehran.ir/en

Tehran Urban and Suburban Railway Company (TUSRC)

Next to Shahid Bagheri Metro Station, Sardar Soleymani Expressway, near to Shahid Bagheri Expressway
Teheran, Iran

Tel: +98 21 77244041

Fax: +98 21 7724130

Website: https://metrogroup.tehran.ir/engroup/

Mashad Urban Railway Corporation (MURCO)

Shahid Rostami Blvd., the intersection of Basij Highway, in front of Northeast Air Defense
Mashhad, Iran

Tel: +98 51 333 30330

Fax: +98 51 33 23 311

Website: https://murco.mashhad.ir/

Shiraz Municipality Rail Transport Organization

Opposite of Khalili Bridge, Shahid Avini St., Khabarnegar St.,
Shiraz, Iran

Tel: +98 71 36292111-15

Fax: +98 71 36272092

Website: https://shirazmetro.ir/

Karaj City & Suburban Organisation
Ghaem St., Taleghani Crossing, Shahid Behesti Blvd.
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Karaj, Iran

Tel: +98 26 34005100-13

Fax: +98 26 34005114

Website: https://www.karajmetro.ir

Tabriz Urban Railway Organisation (TURO)

29 Bahman Boulevard, in front of the second door of Tabriz University
Tabriz, Iran

Tel: +98 41 33290001-8

Fax: +98 41 33290066

Website: http://tabrizmetro.ir/

Qom Urban Railway Organisation

Opp. Shohada Heftam Tir Sports Complex
Qom, Iran

Tel: +98 25 36652662, 36653046

Fax: +98 25 36653045

Website: http://qomuro.ir/

University of Science and Technology/School of Railway Engineering (S.R.E)
Narmak

Tehran, Iran

Tel: +982 1 77491029, +98 21 77491030

Fax: +98 21 77451568

Website: www.iust.ac.ir

Internetlinks und Quellen:
Alle oben aufgefiihrten Institutionen und Firmen wurden u.a. als Quelle verwendet

TINN News Agency
Website: https://www.tinn.ir/en
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