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Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

sehr geehrte Leserinnen und Leser!

Gerne nehme ich den Jahresbericht 2013 der &ster-
reichischen Regulierungsbehorde Schienen-Control
zum Anlass fir eine Riickschau auf wesentliche Ent-
wicklungen im Schienenverkehrsmarkt und in der
Regulierungsarbeit.

Der Osterreichische Schienenverkehrsmarkt ist weiter
auf Erfolgskurs. Eine funktionierende Schieneninfra-
struktur ist das Riickgrat fir ein umweltfreundliches,
leistungsfahiges und effizientes Verkehrssystem. Die
Investitionen in ein zeitgeméaRes Bahnangebot zahlen
sich aus. Eine leistungsstarke Infrastruktur, kiirzere
Fahrzeiten, dichtere Intervalle, beste Werte bei der
Plnktlichkeit und moderne, komfortable Ziige flihren
dazu, dass immer mehr Menschen auf die umwelt-
freundliche Bahn umsteigen und dass der Guterverkehr
auf der Schiene leistungsfahiger und effizienter wird.
Im Jahr 2013 gab es im Personenverkehr erneut starke
Zuwidchse. 4,8 Prozent mehr Fahrgéaste, das bedeutet
ein Plus von 12,4 Millionen Reisenden, unterstreichen
die europaweite Spitzenposition der heimischen
Bahnen. Auch beim Schienengiiterverkehr ist Oster-
reich Vorreiter in Europa. Das Glteraufkommen blieb
gegenliber 2012 nahezu auf gleichem Niveau mit
einem deutlichen Aufwartstrend im zweiten Halbjahr
2013. Die Marktanteile der Privatbahnen stiegen in
beiden Bereichen an.

Im Juli 2013 ist das neue Fahrgastrechtegesetz in Kraft
getreten. Die Rechte der Fahrgadste konnten dadurch
noch einmal deutlich gestarkt werden. Inshesondere
durch die gesetzliche Verankerung der Fahrpreisent-

schadigungen, der Erstattung von ungenutzten Tickets,
der Kundmachung von Tarifen und der Informations-
pflicht der Bahnunternehmen ist es gelungen, mehr
Transparenz fur die Bahnkunden zu schaffen. Das neue
Fahrgastrechtegesetz verpflichtet die Bahnunter-
nehmen seit Janner 2014 auch dazu, ihren Kunden
die monatliche Piinktlichkeit auf ihren Websites bereit-
zustellen.

Ein funktionierender Wettbewerb, von dem die Fahr-
gaste und die Unternehmen profitieren, braucht einen
starken Regulator, der den freien Zugang zur Schiene
zu angemessenen Preisen kontrolliert. Diese Aufgabe
erfiillen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
Schienen-Control GmbH. Fiir ihren Einsatz mochte ich
mich bedanken und ich winsche ihnen fir die
kommenden Herausforderungen viel Erfolg.

(D&\“s (&u—-ﬂes

Doris Bures
Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und
Technologie
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Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

sehr geehrte Leserinnen und Leser!

2013 war fir die Bahnreisenden ein gutes Jahr. Gerade
die Entschadigungszahlungen fiir Verspatungen zahlen
zu den zentralen Rechten der Fahrgaste. Im September
veroffentlichte der Europdische Gerichtshof sein Urteil
zur Fahrpreisentschadigung fir Bahnreisende bei
Verspatungen aufgrund hoherer Gewalt. Er bestatigt
darin den Standpunkt der Schienen-Control Kom-
mission aus dem Verfahren betreffend die Entschadi-
gungsbedingungen der Bahnen: Bahnreisenden muss
nun bei Verspatungen Uber 60 Minuten ein Teil des
Fahrpreises erstattet werden, auch wenn die Ver-
spatung durch héhere Gewalt wie Unwetter oder Streik
entstanden ist. Insgesamt konnte die Osterreichische
Schienen-Control Kommission somit durch ihre
damalige Entscheidung einen wichtigen Schritt hin
zu einer Starkung der Fahrgastrechte in der gesamten
EU erreichen.

2014 bringt einige Neuerungen im Verfahrensver-
lauf, nachdem der Gesetzgeber die Verwaltungs-
gerichtsbarkeit in Osterreich mit der Novelle 2012
(BGBI. I Nr. 51/2012) neu — zweistufig — geregelt hat.
Die Schienen-Control Kommission wurde im Zuge
dessen zum 1. Janner 2014 aufgeldst und durch das
Verwaltungsgerichtsbarkeits-Anpassungsgesetz BMVIT
(BGBI. I Nr. 96/2013) zum selben Tag als erstinstanzliche
Behorde wieder eingerichtet. Ziel der Novelle war die
Beseitigung verwaltungsinterner Instanzenzige.

Die neu eingerichtete Schienen-Control Kommission
fihrt die zum 31. Dezember 2013 anhangigen erst-
instanzlichen Verfahren fort. Die bisherige Zustan-

digkeit, Uber Berufungen gegen Bescheide der
Schienen-Control GmbH zu entscheiden, ist mit
1. Janner 2014 weggefallen. Seither sind Beschwerden
gegen Bescheide der Schienen-Control Kommission
oder der Schienen-Control GmbH an das Bundes-
verwaltungsgericht zu richten. Gegen Entscheidungen
des Bundesverwaltungsgerichts kann wiederum
Revision an den Verwaltungsgerichtshof erhoben
werden.

Unabhangig davon bleibt die Schienen-Control
Kommission auch in Zukunft die oberste Huterin
des Wettbewerbs und der Passagierrechte im Oster-
reichischen Eisenbahnverkehr.

Im Namen der Schienen-Control Kommission bedanke
ich mich bei der Geschaftsfiihrerin der Schienen-
Control GmbH und ihren Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern fir die gute Zusammenarbeit und wiinsche
dem Team fir die Zukunft weiterhin viel Erfolg.

Dr. Robert Streller

Vorsitzender der Schienen-Control Kommission
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Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

sehr geehrte Leserinnen und Leser!

Die Schienen-Control ist das Kompetenzzentrum fir
Bahnfahren und Wettbewerb auf der Schiene. Mit
umfassender Marktkenntnis, guten Kontakten zu Bahn-
unternehmen und einem internationalen Regulierungs-
netzwerk sorgen wir dafir, dass der Wettbewerb die
Rahmenbedingungen erhalt, die er braucht.

Im Berichtsjahr 2013 wurden insgesamt 274 Millionen
Fahrgaste von den Bahnunternehmen befordert und
rund 111 Millionen Tonnen Giiter im Netz der OBB-
Infrastruktur AG transportiert. Das entspricht einem
Zuwachs von 4,8 Prozent im Personenverkehr bzw.
einem geringflgigen Riickgang im Guterverkehr, wobei
im zweiten Halbjahr 2013 bereits ein deutlicher Auf-
wartstrend zu beobachten war. Das Guterverkehrs-
aufkommen der Privatbahnen erhohte sich gemessen
an den Nettotonnenkilometern von 17,6 Prozent auf
19,3 Prozent. Der Marktanteil der Privatbahnen im
Personenverkehr stieg um 3,5 Prozentpunkte — von
8,7 Prozent auf 12,2 Prozent.

Im Gsterreichischen Eisenbahnnetz gab esim Jahr 2013
keine markanten Veranderungen. Es wurden lediglich
einige schon bisher nicht mehr planmaRig betriebenen
Nebenbahnstrecken auch formal stillgelegt. Drei neue
Guterverkehrsunternehmen nahmen 2013 den Verkehr
auf.

Mit 1. Janner 2014 nahm das neue Bundesverwaltungs-
gericht seine Tatigkeit auf. Gegen Bescheide der
Schienen-Control Kommission und der Schienen-
Control GmbH kann nun eine Beschwerde an das
Bundesverwaltungsgericht erhoben werden.

Auf europaischer Ebene wurde im November 2013 der
Guterverkehrskorridor 7 erdffnet, der auch Osterreich
betrifft. Die Regulierungsbehorden entlang des Korri-
dors haben dazu eine Vereinbarung abgeschlossen, die
die Zustdandigkeiten und Verfahrensablaufe regelt.
Mit dem von der Europdischen Kommission im Januar
2013 vorgelegten 4. Eisenbahnpaket soll ein einheitli-
cher europaischer Eisenbahnraum geschaffen werden.
Am 26. Februar 2013 nahm das Européische Parlament
das Paket hinsichtlich der Sicherheitsanforderungen in
erster Lesung an. Hinsichtlich der vorgeschlagenen
Trennung von Infrastruktur und Betrieb gibt es einen
politischen Kompromissvorschlag, ebenso bezliglich
der Ubrigen noch offenen Punkte. Eine Einigung
dariber wird im Herbst 2014 erwartet.

Besonderen Dank moéchte ich den Mitgliedern der
Schienen-Control Kommission und des Aufsichtsrates
sowie den Eisenbahnunternehmen fir die erfolgreiche
Zusammenarbeit aussprechen. Meinen Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern danke ich fiir ihren hochmotivier-
ten Einsatz und ihr Engagement, auf das ich auch in
Zukunft baue.

% C
RGBS
Mag. Maria-Theresia Rahsler, LL.M., MBA

Geschaftsfihrerin der Schienen-Control GmbH

Vorwort 9



2013 IM UBERBLI
SURVEY OF 2013




Deutlicher Zuwachs im Personenverkehr, Nahezu stabiler Giiter-
verkehr von 2012 auf 2013
In 633 Fallen wurde ein Schlichtungsverfahren eréffnet, 98 Pro-
zent der Falle positiv abgeschlossen

® \erwaltungsrechtlicher Instanzenzug durch Verwaltungsgerichts-
barkeits-Novelle 2012 vereinheitlicht
Entwicklungen auf europaischer Ebene durch Vorlage des 4. Eisen-
bahnpaketes
Regulierungsbehorden erarbeiteten internationale Vereinbarung
fir den Guterverkehrskorridor 7




2013 IM UBERBLICK

Das Verkehrsaufkommen im Schienengiiterverkehr
blieb im Jahr 2013 gegeniiber 2012 nahezu stabil. Zwar
gab es insgesamt einen leichten Riickgang, doch war
im zweiten Halbjahr 2013 eine deutliche Aufwartsent-
wicklung spiirbar. Im Personenverkehr setzte sich das
Wachstum des Jahres 2012 auch 2013 fort.

Die Reform der 6sterreichischen Verwaltungsgerichts-
barkeit im Jahr 2012 brachte Neuerungen auf recht-
licher Ebene. Insbesondere wurden die bisherigen Ver-
waltungsbehorden zweiter Instanz aufgel6st und durch
neun Landesverwaltungsgerichte, ein Bundesverwal-
tungs- und ein Bundesfinanzgericht ersetzt. Das hatte
zur Folge, dass die Schienen-Control Kommission
genauso wie 34 andere Bundesbehorden mit 31.
Dezember 2013 aufgeldst und unmittelbar darauf mit
1. Janner 2014 als ausschliefllich erstinstanzliche
Behorde wieder eingerichtet wurde.

Entwicklung des Eisenbahnmarktes

Das Jahr 2013 brachte nur sehr geringe Veranderungen
im Osterreichischen Eisenbahnnetz. Stilllegungen von
Strecken wurden angekiindigt, aber noch nicht um-
gesetzt. Der Ausbau der viergleisigen Westbahn ging
zwischen Ybbs und Amstetten sowie in Linz voran. In
der Steiermark wurden die Arbeiten am Koralmtunnel
weitergeflihrt. Das 6sterreichische Schienennetz (Infra-
struktur) umfasst nunmehr 5.651 Kilometer.

Der Schienenguterverkehr ging im Jahr 2013 gegeniiber
2012 nochmals leicht zurtick. Im Jahr 2013 gab es einige
Verianderungen bei der Zahl der in Osterreich titigen
Eisenbahnunternehmen. Einerseits kamen wieder neue
Marktteilnehmer hinzu, namlich die ERS Railways B.V.
aus den Niederlanden und die Bayerische Oberland-
bahn GmbH aus Deutschland. Letztere ist im Personen-
verkehr tatig und erreicht grenziiberschreitend Salz-
burg und Kufstein. Andererseits verlor die Alpine Bau
GmbH ihre Verkehrsgenehmigung wegen Insolvenz und
die Okombi GmbH wurde mit der Rail Cargo Austria AG
verschmolzen.

Insgesamt gab es zum Stichtag 31. Dezember 2013
47 Eisenbahnunternehmen in Osterreich. Die Privat-
bahnen (im Sinne des Eisenbahngesetzes werden
darunter alle Bahnen auRerhalb des OBB-Konzerns ver-
standen, unabhéngig von ihren tatsachlichen Eigenti-
mern) konnten ihren Marktanteil im Verkehrsaufkom-
men (Tonnen) von 23,2 auf 24,9 Prozent steigern, ihr
Anteil an der Verkehrsleistung (Nettotonnenkilometer)
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erhohte sich von 17,6 auf 19,3 Prozent. Finf Unter-
nehmen haben Marktanteile zwischen zwei und vier
Prozent, die Ubrigen liegen unter 0,7 Prozent.

Im Personenverkehr (vernetzte und nicht vernetzte
Bahnen) wurden im Berichtsjahr 274 Millionen Rei-
sende beférdert, was einen deutlichen Zuwachs gegen-
Uber 2012 bedeutet. Der Marktanteil der Privatbahnen
hat sich dabei von 13,9 auf 14,5 Prozent erhoht. Die
WESTbahn steigerte 2013 ihr Zugsangebot und konnte
auch aufgrund der Reisezeitverkirzungen auf der Neu-
baustrecke Wien-St. Pélten Fahrgastzuwachse erzielen.
Daher erhohte sich der Anteil der Privatbahnen an den
Personenkilometern nochmals von 8,7 auf 12,2 Pro-
zent. Die Bayerische Oberlandbahn nahm erst Mitte
Dezember 2013 den Betrieb in Osterreich auf, so dass
noch keine spiirbaren Auswirkungen auf die Markt-
verhaltnisse zu berichten sind. Die Liberalisierung des
grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehrs
hatte auch im Jahr 2013 noch keine direkten Aus-
wirkungen auf Osterreich.

Rechtliche Neuerungen

Mit 31. Dezember 2013 wurde die Schienen-Control
Kommission gemeinsam mit 34 anderen Bundesbehor-
den aufgel6st. Die rechtliche Grundlage dafir ist die
Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012, die den
verwaltungsrechtlichen Instanzenzug vereinheitlicht.
Dadurch wurden die bisherigen Verwaltungsbehorden
zweiter Instanz aufgeldst und durch neun Landesver-
waltungsgerichte, ein Bundesverwaltungs- und ein
Bundesfinanzgericht ersetzt. Die Schienen-Control
Kommission war bisher sowohl als Verwaltungsbe-
horde erster Instanz als auch in bestimmten Fallen als
Verwaltungsbehorde zweiter Instanz tatig gewesen. Mit
dem Verwaltungsgerichtsbarkeits-Anpassungsgesetz-
BMVIT wurde die Schienen-Control Kommission mit
1. Janner 2014 als ausschlieflich erstinstanzliche
Behorde wieder eingerichtet. Seither steht gegen
Bescheide der Schienen-Control GmbH und der Schie-
nen-Control Kommission die Beschwerde an das Bun-
desverwaltungsgericht offen.

Europaische Entwicklungen

Die Europdische Kommission hat am 30. Januar 2013
das 4. Eisenbahnpaket vorgelegt, das aus insgesamt
sechs Legislativvorschlagen besteht. Das Legislativ-



paket enthdlt umfassende und teils tiefgreifende
Anderungen im Hinblick auf die Organisationsstruktur
der Eisenbahnunternehmen, die Marktordnung sowie
hinsichtlich der Interoperabilitdts- und Sicherheits-
anforderungen.

Ziel ist die Schaffung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraums. Zur Erreichung dieses Zieles soll eine
leistungsfahige Schieneninfrastruktur in der EU aufge-
baut und ein offener Eisenbahnmarkt geschaffen wer-
den. Administrative und technische Hindernisse sollen
beseitigt sowie gleiche Bedingungen fiir den Wettbe-
werb mit anderen Verkehrstragern gewahrleistet wer-
den.

Am 26. Februar 2014 hat das Plenum des Europdischen
Parlaments das 4. Eisenbahnpaket in erster Lesung
angenommen. Die Europaische Kommission hatte auch
Verscharfungen der Trennung von Infrastruktur und
Betrieb innerhalb einer Holding (strikte Trennung der
Finanzstrome, gesteigerte Transparenzanforderungen
etc.) vorgesehen, diese wurden vom Plenum jedoch
abgelehnt. Die Verhandlungen mit dem Rat der EU-Ver-
kehrsminister stehen noch aus. Die Abgeordneten des
neu gewahlten Parlaments, das im Herbst 2014 erstmals
zusammentreten wird, sind jedenfalls an das Votum
vom 26. Februar 2014 gebunden. Denkbar ist jedoch
auch, dass die Europédische Kommission — etwa auf-
grund ihrer Enttduschung tGber das Abstimmungsergeb-
nis — einen neuen Vorschlag vorlegt.

Schlichtungsstelle: Uber 98 Prozent posi-
tiv abgeschlossen

2013 bearbeitete die Schlichtungsstelle insgesamt
772 Falle. Im Vergleich zum Vorjahr mit 986 Beschwer-
den ist das ein Riickgang von rund einem Flinftel. Mog-
liche Griinde fiir diese Entwicklung sind aus Sicht der
Schienen-Control u. a. ein kulanteres Vorgehen der
OBB-Personenverkehr AG bei der Behandlung von
Einspriichen gegen Strafgebiihren sowie das neue,
verbesserte Online-Buchungssystem der OBB-Per-
sonenverkehr AG.

In 633 Féllen (2012: 775) wurde ein Schlichtungsver-
fahren eroffnet, Uber 98 Prozent der Fille konnten
positiv abgeschlossen werden. Dabei erreichte die
Schlichtungsstelle in 238 Fallen (2012: 469) auch eine
Entschadigung bzw. einen Strafnachlass fir den
Beschwerdeflhrer. Bei 18 Prozent (2012: 21,4 Prozent)
aller eingegangenen Beschwerden wurde im Berichts-

jahr 2013 aus verschiedenen Griinden kein Schlich-
tungsverfahren eingeleitet, etwa weil sich die Be-
schwerdefiihrer nicht — wie gesetzlich vorgeschrieben
— zur Problemldsung zuerst an das Bahnunternehmen
gewandt hatten. In sieben Schlichtungsverfahren
(2012: 25) konnte keine Einigung erzielt werden.

2013 gab es mit 22 Prozent die meisten Beschwerden
zum Themenkomplex Verspatungsentschadigungen/
Verspatungen/Fahrplan. Im Jahr 2012 lag der haufigste
Beschwerdegrund noch im Bereich Strafen/Inkassoge-
bihren, welcher 2013 mit 15 Prozent an zweiter Stelle
landete. Ex aequo an dritter Stelle lagen Beschwerden
zu den Themen Fahrpreiserstattungen bzw. Informa-
tion/ Kundenkontakt.

Mehr als 94 Prozent (2012: 97 Prozent) aller Beschwer-
den betrafen 2013 den OBB-Konzern, innerhalb des
Konzerns bezogen sich mehr als 88 Prozent (2012:
94 Prozent) auf die OBB-Personenverkehr AG.
Beschwerden betreffend die WESTbahn und die OBB-
Infrastruktur AG haben zugenommen, Beschwerden
Uber auslandische Unternehmen machten weniger als
1 Prozent aus. Beschwerden zu grenziiberschreitenden
Fahrten, fir die das Ticket bei der OBB-Personenverkehr
AG gekauft wurde, wurden auch dieser zugeordnet.
Die durch die Schlichtungsstelle ausverhandelten
monetaren Entschadigungen und Strafnachlasse sind
mit insgesamt 24.257 Euro (2012: 45.592 Euro) gegen-
Uber dem Vorjahr um fast 47 Prozent zurlickgegangen
und haben damit anndhernd wieder das Niveau von
2011 erreicht. Der Grof3teil der Entschadigungen und
Strafnachlasse lag zwischen 20 und 50 Euro (2012: zwi-
schen 51 und 100 Euro). Die meisten Fahrgaste wurden
wie im Vorjahr von selbst durch eine Internetsuche auf
die Schlichtungsstelle aufmerksam.

Die Schlichtungsstelle greift neben der Bearbeitung
der Einzelbeschwerden haufig problematische Schwer-
punktthemen auf, um sich fiir Verbesserungen zum
Wohle der Fahrgaste einzusetzen. In Kooperation mit
den Bahnunternehmen thematisierte sie 2013 wie
schon zuvor vor allem das Tarifsystem.

Arbeit der Regulierungsbehérden

Im Kalenderjahr 2013 hielt die Schienen-Control Kom-
mission neun Sitzungen und eine zweitagige Klausur ab.
Im Rahmen der Klausur beschéftigten sich die Teil-
nehmer vor allem mit den Themenbereichen Giter-
korridore, Neuorganisation von Guterterminals sowie
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Tarifbestimmungen fiir die Personenbeforderung. Die
Themen der turnusmafig stattfindenden Sitzungen der
Schienen-Control Kommission waren wie Ublich sehr
breit gefachert.

Die Schienen-Control Kommission leitete aufgrund
formell oder informell eingegangener Beschwerden
bzw. aufgrund von Erkenntnissen der Marktbeobach-
tung durch die Schienen-Control GmbH im Berichtsjahr
42 Verfahren ein, von denen im Folgenden einige exem-
plarisch angefuhrt werden.

1) Beschwerde wegen Beniitzung einer Wagenwasch-
anlage

In diesem Verfahren vor der Schienen-Control Kommis-
sion wurde einem Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Benlitzung der Wagenwaschanlage eines anderen
Eisenbahnverkehrsunternehmens verweigert. Das die
Wagenwaschanlage betreibende Unternehmen war
der Ansicht, dass es vertretbare Alternativen zur Reini-
gung der Wagen gibt. Das Verfahren konnte nach Eini-
gung eingestellt werden.

2) Diskriminierende Bestimmungen fiir unwirksam
erklart

In den Schienennetz-Nutzungsbedingungen eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens waren Bestim-
mungen enthalten, die Anspriiche des Eisenbahnver-
kehrsunternehmens bei Mangeln der Leistung des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens ausschlossen.
Die Schienen-Control Kommission erklarte diese
Bestimmungen fir unwirksam.

3) Entgeltstrukturen und Entgeltgrundsitze

Die Schienen-Control Kommission unterzog die veran-
derten Produktkataloge eines Eisenbahninfrastruktur-
unternehmens einer Prifung, um einen chancenglei-
chen und funktionsfahigen Wettbewerb zwischen
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu gewahrleisten. Ins-
besondere war eine Uberpriifung der Differenzierung
der Preise fiir die Zugtrassen der einzelnen Marktseg-
mente und der Stationspreise notwendig. Die Schie-
nen-Control Kommission erklarte einzelne Entgeltbe-
standteile fiir unwirksam. Im Ubrigen ist die Priifung
der Anderungen der Entgelte aktuell noch im Gange.

4) Einigung rund um das neue Zugsicherheitssystem
Die Neubaustrecke im Unterinntal durfte ausschlieRlich
mit Triebfahrzeugen, die mit dem neuen européischen
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Zugsicherheitssystem ETCS Level 2 ausgestattet sind,
befahren werden. Ein Mischbetrieb zwischen ETCS
und dem fir Notfalle installierten Zugsicherungssystem
PZB90 wurde aus Sicherheitsgriinden abgelehnt.
SchlieRlich konnte eine Einigung erzielt werden,
indem wahrend des Tages nur Triebfahrzeuge mit ETCS
Level 2 Ausstattung und wahrend der Nachtstunden
lediglich Triebfahrzeuge mit PZB90 die Strecke befahren
dirfen.

Internationale Zusammenarbeit der Regulierungs-
behorden

Die Zusammenarbeit der unabhangigen europdischen
Regulierungsbehorden wurde 2013 erfolgreich fort-
gesetzt. Der Dachverband Independent Regulators’
Group — Rail (IRG-Rail) umfasst nunmehr 24 Mitglieder.
Im Mittelpunkt der Tatigkeiten standen der Meinungs-
austausch und die Erarbeitung von Positionspapieren
zu mehreren Themenkreisen.

In der Arbeitsgruppe Netzzugang wurde die Zusam-
menarbeit in den Glterverkehrskorridoren behandelt.
Die Arbeitsgruppe Benutzungsentgelte befasste sich
mit einer Harmonisierung und der Erarbeitung ver-
gleichbarer Kostenstrukturen als Grundlage fiir die
Gebilihrenfestsetzung.

Die Arbeitsgruppe Neue Gesetzesinitiativen beschaf-
tigte sich mit dem 4. Eisenbahnpaket. Es fand ein reger
Informationsaustausch mit der Europdischen Kommis-
sion und Parlamentsabgeordneten statt. AulRerdem
wurden einige der im RECAST zum 1. Eisenbahnpaket
vorgesehenen Durchfiihrungsrechtsakte mit der Euro-
pdischen Kommission diskutiert.

Die Arbeitsgruppe Marktbeobachtung legte 2013 ihren
ersten, fur alle in der IRG-Rail organisierten Lander, ge-
meinsamen Marktbericht vor. Neben der Darstellung der
Ergebnisse des Bahnsektors wurden erstmals auch Ser-
viceleistungen analysiert. Dariiber hinaus wurden Fragen
der Marktbeobachtung mit der Europdischen Kommis-
sion diskutiert. Letztere plant zu diesem Thema einen
Durchfiihrungsrechtsakt, in den die Erfahrungen der Re-
gulatoren bei der Marktbeobachtung einflielen sollen.
SchlieRlich erarbeitete die Schienen-Control zusammen
mit den anderen beteiligten Regulatoren eine Zu-
sammenarbeitsvereinbarung fiir den Giiterverkehrs-
korridor 7. Darin werden die Zusammenarbeit und
die Zustandigkeiten bei Beschwerdefillen geregelt.
Die Vereinbarung wurde am 12. Februar 2014 unter-
zeichnet.



SURVEY OF 2013

The traffic frequency in rail freight transport remained
almost stable in 2013 when compared with 2012. There
was a slight overall decline but in the second half of
2013 an unmistakable upwards trend was noticeable.
In passenger traffic, the growth seen in 2012 continued
onin 2013 as well.

The reform of Austrian administrative jurisdiction in
2012 brought new developments on the legal level. In
particular, the previous second-tier administrative
authorities were dissolved and replaced by nine pro-
vincial administrative courts, one federal administrative
court and one federal court of finance. This resulted in
Schienen-Control Kommission being dissolved just like
34 other federal authorities as of 31 December 2013
and, immediately thereafter, being set up as an exclu-
sively first-tier authority as of 1 January 2014.

Development of the railway market

The year 2013 brought only minor changes in the
Austrian rail network. Closures of lines were announ-
ced but not yet put into effect. The expansion of the
four-track western railway between Ybbs and Am-
stetten proceeded as did the section in Linz. In Styria
work continued on the Koralm tunnel. The Austrian rail
network (infrastructure) now comprises 5,651 kilo-
metres.

Rail freight traffic once again receded slightly in 2013
on the previous year. In 2013, there were some changes
to the number of railway companies operating in
Austria. On the one hand, new market players were
added, more specifically ERS Railways B.V. from the
Netherlands and Bayerische Oberlandbahn GmbH from
Germany. The latter operates in passenger traffic and
on cross-border lines extends to Salzburg and Kufstein.
On the other hand, Alpine Bau GmbH lost its operating
permit due to insolvency and Okombi GmbH merged
with Rail Cargo Austria AG.

Altogether, as of the closing date of 31 December 2013,
there were 47 railway companies in Austria. The private
railways (in the terms of the Railway Act, this includes
all railways outside of the OBB Group, regardless of
their actual owners) could raise their market share in
traffic frequency (tons) from 23.2 to 24.9 percent, and
their share in transport performance (net tons per kilo-
metre) rose from 17.6 to 19.3 percent. Five companies
have market shares between two and four percent, the
remaining ones lie below 0.7 percent.

In passenger traffic (integrated and non-integrated rail-
ways) 274 million passengers were carried in the repor-
ting year, signifying notable growth in relation to 2012.
The market share of the private railways increased in
this context from 13.9 top 14.5 percent. WESTbahn
increased its train frequency in 2013 and, on the newly
built stretch from Vienna to St. Polten, was able to
achieve passenger increases by shortening the travel
time on that stretch. For that reason, the share of the
private railways in passenger kilometres once again
increased from 8.7 to 12.2 percent. Bayerische Ober-
landbahn only started its operations in Austria in
December 2013 so that no palpable effects on market
conditions can be reported yet. Liberalisation of cross-
border passenger traffic did not yet have any direct
effects on Austria in 2013.

New legal developments

As of 31 December 2013 Schienen-Control Kommission
was, together with 34 other federal authorities, dis-
solved. The legal basis for this is the 2012 Admini-
strative Jurisdiction Amendment standardising the
sequence of administrative law courts. With this, the
previous second-tier administrative authorities were
dissolved and replaced by nine provincial administra-
tive courts, one federal administrative court and one
federal court of finance. Schienen-Control Kommission
had up until then acted not only as a first-tier adminis-
trative authority but also, in certain cases, as a second-
tier administrative authority. With the Administrative
Jurisdiction Adjustment Act-BMVIT, Schienen-Control
Kommission as of 1 January 2014 was set up again as
an exclusively first-tier authority. Since then, decisions
by Schienen-Control GmbH and Schienen-Control Kom-
mission can be appealed to the Federal Administrative
Court.

European developments

On 30 January 2013 the European Commission presen-
ted the Fourth Railway Package consisting of a total of
six legislative proposals. The legislative package in-
cludes extensive and to some extent very basic changes
in respect of the organisational structure of railway
companies, the market code as well as in regard to
requirements on safety and inter-operative capabilities.
The purpose is the creation of a uniform European
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railway zone. To achieve that goal, an effective railway
infrastructure is to be built up in the EU and an open
railway market is to be created. Administrative and
technical obstacles are to be eliminated and equal con-
ditions are to be guaranteed for competition with other
transport providers.

On 26 February 2014, the European Parliament adop-
ted the Fourth Railway Package in first reading in ple-
num. The European Commission had also provided
for greater stringency in separating infrastructure and
operations within a holding company (strict separation
of the financial flows, increased transparency require-
ments, etc.) but they were rejected by the plenum.
There will still have to be negotiations with the Council
of EU Transport Ministers. The deputies in the new par-
liament, which will meet for the first time in the
autumn of 2014, are in any case bound by the vote of
26 February 2014. It is also possible that the European
Commission submits a new proposal, perhaps because
of its disappointment with the result of the vote.

Arbitration Board: over 98 percent posi-
tively concluded

In 2013 the Arbitration Board processed 772 cases.
Compared with last year (986 complaints), this con-
stitutes a decline by about one-fifth. Possible grounds
for this trend from the perspective of Schienen-Control
are, among other things, greater accommodation of
OBB-Personenverkehr AG in treating objections to
penalty fees as well as the new and improved on-
line booking system provided by OBB-Personenverkehr
AG.

In 633 cases (2012: 775), arbitration procedures were
initiated, and over 98 percent of the cases could be
positively concluded. The Arbitration Board also
achieved compensation or a reduction in the penalty
fee in 238 cases (2012: 469). In 18 percent (2012:
21.4 percent) of all complaints received in the 2013
reporting year for various reasons no arbitration
proceedings were initiated, e.g. because the com-
plainants had not first turned to the railway company
to resolve the problem, as the law requires. In seven
arbitration cases (2012: 25), no agreement could be
reached.

In 2013, at 22 percent, the most complaints were
on the subject cluster of compensation for late arrival,
late arrivals or timetable issues. In 2012 the most
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frequent reason for a complaint was still in the range
of penalties and collection fees, which in 2013 landed
in second place at 15 percent. Tied for third place were
complaints on the subject of carfare reimbursements
or information and customer contact.

More than 94 percent (2012: 97 percent) of all com-
plaints in 2013 related to the OBB Group and, inside
that group, more than 88 percent (2012: 94 percent)
related to OBB-Personenverkehr AG. Complaints
relating to WESTbahn and OBB-Infrastruktur AG
increased, while complaints about foreign companies
accounted for less than 1 percent. Complaints about
cross-border trips for which the ticket was purchased
from OBB-Personenverkehr AG were also allocated to
them.

At a total of euro 24,257 (2012: euro 45,592), the
monetary compensation and penalty reductions
negotiated by the Arbitration Board fell by almost
47 percent on the previous year and have thereby
approximately reached the level they were at in 2011.
The major share of the compensation and penalty
reduction awards were between euro 20 and euro 50
(2012: between euro 51 an euro 100). As in the pre-
vious year, most travellers had become aware of the
Arbitration Board by searching the Internet.

Besides processing individual complaints, the Arbitra-
tion Board often also takes up frequently-occurring
problematical issues in order to apply itself to impro-
ving the welfare of passengers. In cooperation with the
railway companies, it highlighted the fare system in
2013, as it has done in the past.

Work of the regulatory bodies

In the 2013 calendar year Schienen-Control Kom-
mission held nine meetings and a two-day closed
session. During the closed session, the participants
dealt primarily with the subjects of freight corridors,
reorganisation of freight terminals as well as fare
regulations for carriage of passengers. The subjects
of the Schienen-Control Kommission meetings, held
at regular intervals, were, as usual, very broadly distri-
buted.

Schienen-Control Kommission initiated 42 cases on
the basis of formally or informally received complaints
or on the basis of insights gained by monitoring
the market, of which several will be given here as exam-
ples.



1) Complaint over the use of a waggon washing
facility

In these proceedings before Schienen-Control Kom-
mission a railway company was denied the use of a
waggon washing facility belonging to another rail-
way company. The company operating the waggon
washing facility was of the opinion that there were
acceptable alternatives available to clean the waggons.
The proceedings could be ended after agreement was
reached.

2) Discriminating regulations declared void

The railway network terms of usage of one railway
infrastructure company contained provisions barring
a railway company’s claims in case of flaws in the per-
formance of the railway infrastructure company.
Schienen-Control Kommission declared these provi-
sions void.

3) Fee structures and fee principles

Schienen-Control Kommission subjected the amended
product catalogues of a railway infrastructure company
to an audit in order to guarantee equal-opportunity
and adequate competition between railway com-
panies. In particular, a review of the differentiation in
prices for train paths of the individual market segments
and station prices was necessary. Schienen-Control
Kommission declared various fee components void.
Moreover, the audit of the changes in fees is still
ongoing at present.

4) Agreement regarding the new train safety system
The newly constructed stretch in the Lower Inn Valley
could only be trafficked with tractive railway waggons
furnished with the new European train safety system
ETCS Level 2. Mixed operations between ETCS and the
PZB90 train security system installed for emergency

cases were rejected on safety grounds. Finally, agree-
ment could be reached that during the daytime only
tractive railway waggons with ETCS Level 2 furnishings
are allowed to traffic the stretch, and during the night
hours only tractive waggons with PZB90.

International cooperation of regulatory bodies
Cooperation between independent European regula-
tory bodies was successfully continued during 2013.
The umbrella group, Independent Regulators’ Group —
Rail (IRG-Rail) now comprises 24 members. The focus
of activities is the exchanging of views and the elabo-
ration of position papers on several subject clusters.
In the Network Access Working Group cooperation in
the rail freight corridors was taken up.

The Usage Fees Working Group dealt with harmoni-
sation and elaboration of comparable cost structures
as a basis for setting fees.

The New Legislative Initiatives Working Group dealt
with the Fourth Railway Package. There was a lively
exchange of information with the European Com-
mission and the members of the Parliament. In
addition, some of the implementing acts provided for
in the RECAST to the First Railway Package were dis-
cussed with the European Commission.

The Market Monitoring Working Group in 2013 sub-
mitted its first global market report for all of the
countries organised in IRG-Rail. In addition to that,
issues of market monitoring were discussed with the
European Commission. The latter is planning an imple-
menting act on this subject which the experiences of
regulators in monitoring the market will enter into.
Finally, Schienen-Control together with other con-
cerned regulators elaborated a cooperation agreement
for Rail Freight Corridor 7. In it, cooperation and
jurisdiction in complaint cases are regulated. The
agreement was signed on 12 February 2014.
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Schienen-Control Kommission seit 1. Janner 2014 ausschlieBlich
erstinstanzliche Behorde

m Schienen-Control Kommission Vorsitzender: Dr. Robert Streller
® Schienen-Control GmbH zustandig fiir Regulierung und Schlich-

tung, Geschaftsstelle fir Schienen-Control Kommission
Bundesverwaltungsgericht zustandig fiir Beschwerden gegen
Bescheide der Schienen-Control

Schlichtungsstelle der Schienen-Control erhalt durch Eisenbahn-
gesetznovelle zusatzliche Kompetenzen als nationale Durch-
setzungsstelle




SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

Die Schienen-Control Kommission ist eine bei der
Schienen-Control GmbH angesiedelte weisungsfreie
Verwaltungsbehorde.

Der Vorsitzende und sein Stellvertreter missen
dem Richterstand angehéren und werden durch den
Bundesminister fir Justiz bestellt. Die anderen Mit-
glieder sind Experten des Eisenbahnwesens, ihre
Bestellung erfolgt durch die Bundesregierung auf Vor-
schlag der Bundesministerin fir Verkehr, Innovation
und Technologie. Nach der Bestellung sind die Mitglie-
derin ihren Entscheidungen unabhangig und weisungs-
frei.

Fiir die Funktionsperiode vom 1. Janner 2012 bis ein-
schlieBlich 31. Dezember 2016 setzt sich die Schienen-
Control Kommission wie folgt zusammen:
Vorsitzender: Dr. Robert Streller

Stellvertretender Vorsitzender: Dr. Gerhard Pohnert
Mitglied: Ass.-Prof. Dkfm. Mag. Dr. Brigitta Riebesmeier
Mitglied: em. o. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Klaus
Rielberger

Ersatzmitglied: Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Norbert
Ostermann

Ersatzmitglied: Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Peter
Veit

Mit der Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012
(BGBI. I Nr. 51/2012) wurde die Schienen-Control
Kommission zum 1. Janner 2014 aufgelost, durch das
Verwaltungsgerichtsbarkeits-Anpassungsgesetz BMVIT
(BGBI. I Nr. 96/2013) wurde sie, ebenfalls zum 1. Janner
2014, wieder eingerichtet. Die bereits bestellten Mit-
glieder und Ersatzmitglieder der Schienen-Control
Kommission sind nun Mitglieder und Ersatzmitglieder
der neu eingerichteten Schienen-Control Kommission.
Die neu eingerichtete Schienen-Control Kommission
fihrt die zum 31. Dezember 2013 anhangigen erst-
instanzlichen Verfahren fort. Die bisherige Zustandig-
keit, Uber Berufungen gegen Bescheide der Schienen-
Control GmbH zu entscheiden, ist mit 1. Janner 2014
weggefallen. Sowohl gegen Bescheide der Schienen-
Control Kommission als auch gegen Bescheide der
Schienen-Control GmbH ist nun eine Beschwerde an
das Bundesverwaltungsgericht moglich.

Aufgaben und Funktionsweise

Die Schienen-Control Kommission hat folgende im
Eisenbahngesetz (EisbG) geregelte Aufgaben:
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B Entscheidung Uber Beschwerden wegen des Nicht-
zustandekommens von Vertrdagen betreffend den
Anschluss an oder die Mitbeniitzung von Eisenbahn-
infrastruktur (§ 53c EisbG), die Zuweisung von Zug-
trassen oder die Zurverfiigungstellung sonstiger
Leistungen eines Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens (§ 72 EisbG), die Zurverfligungstellung von
Serviceleistungen durch ein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (§ 73 EisbG), die Schulung von Eisen-
bahnbediensteten (§ 75e EisbG) sowie von Triebfahr-
zeugfiihrern (§ 154 EisbG).

B Auslbung der Wettbewerbsaufsicht Gber Eisenbahn-
unternehmen (§§ 53f und 74 EisbG). Die Schienen-
Control Kommission hat von Amts wegen zu priifen,
ob Eisenbahnunternehmen Anschluss und Mitbe-
nltzung sowie den Zugang zu Schieneninfrastruktur
oder sonstigen Leistungen in einer diskriminierungs-
freien Weise gewdhren.

® Feststellung, ob die Bedienung von Bahnhofen oder
Haltestellen durch Eisenbahnverkehrsunternehmen
mit Sitz in einem anderen EU- oder EWR-Staat das
wirtschaftliche Gleichgewicht eines Vertrages tber
die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im
Personenverkehr gefdahrdet (§ 57b Abs. 2 EisbG).

B Genehmigung von Rahmenregelungen Uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitdt an ein Eisenbahn-
unternehmen mit einer Laufzeit von mehr als zehn
Jahren (§ 64 Abs. 5 EisbG).

B Genehmigung von Engpasszuschlagen, die ein Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen fiir die Benltzung
Uberlasteter Strecken einhebt (§ 65e Abs. 4 EisbG).

® Entscheidungen Uber die Gewahrung von Erleichte-
rungen von jenen Verpflichtungen, die sich aus den
Bestimmungen Uber die Regulierung des Schienen-
verkehrsmarktes ergeben, etwa eine Ausnahme von
der Pflicht, Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu
erstellen (§ 75a Abs. 3 EisbG). Diese Erleichterungen
kénnen Eisenbahnunternehmen gewahrt werden,
deren Schieneninfrastruktur fiir die Erreichung von
Gulterterminals, Hafen oder Anschlussbahnen be-
notigt wird. Die Erleichterungen sind insbesondere
dann zu gewdhren, wenn kein Dritter den Zugang zur
Schieneninfrastruktur begehrt hat.

® Schlichtungsstelle bei Streitigkeiten betreffend einen
freiwillig eingerdumten Zugang gemal § 75b EisbG.
Gewadhrt ein Eisenbahnunternehmen einem anderen
den Zugang zu seinen Eisenbahnanlagen freiwillig,
ohne dass eine entsprechende Verpflichtung



besteht, so muss lGiber diesen Zugang ein schriftlicher
Vertrag abgeschlossen werden. In diesem Vertrag
kann vereinbart werden, dass das zugangsbe-
rechtigte Eisenbahnunternehmen im Fall einer
Beschwerde die Schienen-Control Kommission als
Schlichtungsstelle anrufen kann.

B Ganzliche oder teilweise Unwirksamkeitserklarung
von Beférderungsbedingungen, einschlieRlich der
Entschadigungsbedingungen, die ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen seinen Fahrgasten gegeniber
anwendet. Beférderungsbedingungen kénnen fir
unwirksam erklart werden, wenn sie gegen bundes-
rechtliche, unmittelbar anzuwendende unionsrecht-
liche oder volkerrechtliche Rechtsvorschriften ver-
stoRen (§ 78b EisbG).

® Verbindlichkeitserkldarung einer Empfehlung der
Schienen-Control GmbH in einem Schlichtungs-
verfahren, in dem es zu keiner einvernehmlichen
Losung gekommen ist (§ 78a EisbG). Die Empfehlung
der Schienen-Control GmbH bezieht sich dabei auf
einen behaupteten Verstol} gegen anzuwendende
Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007
oder des Eisenbahn-Beforderungs- und Fahrgast-
rechtegesetzes.

Die Schienen-Control Kommission ist die sachlich in

Betracht kommende Oberbehodrde im Sinne des All-

gemeinen Verwaltungsverfahrensgesetzes (AVG) in den

Angelegenheiten, in denen die Schienen-Control GmbH

Bescheide erlasst (§ 81 EisbG). Als sachlich in Betracht

kommende Oberbehdrde kann die Schienen-Control

Kommission diese Bescheide unter bestimmten Vor-

aussetzungen abandern oder aufheben. Die Schienen-

Control Kommission folgt bei ihrem Verfahren einer

Geschaftsordnung, die sie sich gemal Eisenbahngesetz

selbst gibt. Im Ubrigen ist das AVG anzuwenden.

In der Praxis nehmen neben den Mitgliedern zumeist

auch die Ersatzmitglieder an den Sitzungen teil, um

einen optimalen Informationsstand und damit Kon-
tinuitat fir den Vertretungsfall sicherzustellen.

Die Arbeit der Schienen-Control Kommis-
sion in der Praxis

Auf die Tagesordnung werden primar die aufgrund
einer Beschwerde oder von Amts wegen gefiihrten
Verfahren gesetzt. Darliber hinaus missen aber auch
alle jene Unterlagen behandelt werden, welche die
Schienen-Control GmbH von den Bahnen im Rahmen
der sogenannten Meldepflichten erhalt. Das sind
insbesondere Schienennetz-Nutzungsbedingungen,
Infrastruktur-Nutzungsvertrage und Infrastruktur-
Verknipfungsvertrdage. Im Rahmen der Wettbewerbs-
aufsicht gemall § 74 EisbG werden diese Unterlagen
dann seitens der Schienen-Control Kommission von
Amts wegen auf Diskriminierungspotenziale oder
sonstige aus wettbewerbsrechtlicher Sicht unzuldssige
Komponenten geprift.

SchlieRlich werden wettbewerbsrelevante, insbeson-
dere diskriminierende Sachverhalte, die sich aus der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
oder aus informellen Kontakten der Schienen-Control
GmbH mit Marktteilnehmern ergeben, von der
Geschéftsfiihrung der Schienen-Control GmbH in ihrem
Bericht vorgebracht und ebenfalls einer Entscheidung
durch die Schienen-Control Kommission dariber zuge-
fuhrt, ob sich ein Anlass fir wettbewerbsbehordliches
Eingreifen ergibt.

In der Praxis erfolgen wettbewerbsbehdrdliche Schritte
durch die Schienen-Control Kommission zumeist in
Form einfacher Schreiben an das betroffene Unter-
nehmen, sodass sich im (Ublichen) Fall einer umgehen-
den positiven Reaktion keine Notwendigkeit ergibt,
mittels Bescheid gegen den beanstandeten Sachverhalt
vorzugehen.
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SCHIENEN-CONTROL GMBH

Hauptaufgabe Regulierung

Die Hauptaufgabe der Schienen-Control GmbH ist die
Sicherstellung eines funktionierenden, lebendigen und
liberalisierten Schienenverkehrsmarktes.

Als Mediator sorgt die Schienen-Control GmbH fur
einen Interessenausgleich zwischen den Teilnehmern
am Verkehrsmarkt und férdert dadurch einen fairen
Wettbewerb.

Auf Grundlage eigener Marktbeobachtung sowie durch
Kontakte zu anderen Regulatoren und Institutionen
bringt sich die Schienen-Control GmbH mit ihrem Fach-
wissen bei eisenbahnspezifischen Fragestellungen aktiv
ein und hilft, Probleme zu l6sen.

Die Schienen-Control GmbH lberwacht die laufenden
Entwicklungen auf dem Schienenverkehrsmarkt und
schafft mehr Transparenz fiir alle Marktteilnehmer.

Aufgabe als staatliche Schlichtungsstelle

Die bei der Schienen-Control GmbH eingerichtete
Schlichtungsstelle fiir Kunden von Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ist bereits seit Anfang 2007 tatig. Durch
die Umsetzung der sogenannten EU-Fahrgastrechtever-
ordnung in innerstaatliches Recht wurde die Schienen-
Control GmbH als nationale Durchsetzungsstelle fir
Fahrgastrechte benannt. Bahnkunden kénnen sich bei
der Schlichtungsstelle beschweren, wenn ihre Fahrgast-
rechte verletzt werden. Dabei geht es insbesondere um
finanzielle Angelegenheiten, z. B. Entschadigungen bei
Verspatungen oder die Ubernahme von Hotel- und Taxi-
kosten wegen ausgefallener oder verpasster Anschliisse.
In Osterreich sind die Fahrgastrechte seit 1. Juli 2013
im neuen Eisenbahn-Beforderungs- und Fahrgastrech-
tegesetz (Fahrgastrechtegesetz — EisbBFG)! geregelt.
Mit der seit 1. Februar 2013 gliltigen Eisenbahngesetz-
novelle wurde die Schienen-Control mit zusatzlichen
Aufgaben als nationale Durchsetzungsstelle der Fahr-
gastrechte? betraut. In dieser Funktion iberwacht die
Schienen-Control die Einhaltung der in der EU-Fahr-
gastrechteverordnung verankerten Rechte und wird bei
VerstoRRen tatig. Durch die Eisenbahngesetznovelle ist
die Schienen-Control nun noch besser in der Lage, die
Interessen und Rechte der Fahrgaste durchzusetzen.
Ein weiterer Vorteil ist, dass der Mindestinhalt der Tarif-
bestimmungen der Eisenbahnunternehmen und der
Verkehrsverblinde gesetzlich klar festgelegt wurde.
Zudem ist es der Schienen-Control durch die Einbezie-
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hung der Verkehrsverblinde moglich, einen groBeren
Kreis an Fahrgdsten im Rahmen eines Schlichtungsver-
fahrens zu unterstitzen.

Schienen-Control erfiillt Vorgaben der EU-Kommission
als auBergerichtliche Streitbeilegungsstelle

Das fur den Verbraucherschutz verantwortliche Bun-
desministerium fur Arbeit, Soziales und Konsumenten-
schutz (BMASK) bestéatigte die Schlichtungsstelle der
Schienen-Control GmbH als Schlichtungseinrichtung,
die den Empfehlungen der EU-Kommission® entspricht.
Die Schlichtungsstelle erfiillt damit die Anforderungen
an auBergerichtliche Streitbeilegungsstellen in puncto
Unabhangigkeit, Transparenz, kontradiktorische Verfah-
rensweise (d. h. Anhorung aller Parteien), Effizienz,
RechtmaRigkeit, Handlungsfreiheit und Vertretungs-
moglichkeit der Parteien. Sie ist in Aufbau, Finanzie-
rung, Rechtsstruktur und Entscheidungsfindung un-
abhangig von den Betreibern der Infrastruktur, den
Entgelt erhebenden Stellen, den Zuweisungsstellen und
den Eisenbahnunternehmen.

2012 wurde die Schlichtungsstelle der Schienen-
Control GmbH bei der Europdischen Union offiziell noti-
fiziert und ist damit Teil der europaweiten auRerge-
richtlichen Streitbeilegung.

Geschaftsstelle fiir die Schienen-Control
Kommission

Als Geschaftsstelle fir die Schienen-Control Kommis-
sion tragt die Schienen-Control GmbH wesentlich dazu
bei, dass es zu raschen und fairen Entscheidungen bei
formellen Konflikten kommt. Sie ist Servicestelle und
kompetenter Ansprechpartner fiir Bahnunternehmen,
Institutionen und die 6ffentliche Hand.

Ein kompetentes Team an Fachleuten nimmt effizient
die umfangreichen Aufgaben wahr. Zur Erfiillung des
gesetzlichen Auftrags gliedert sich die Schienen-Control
GmbH in folgende sieben Fachbereiche:

Finanzen, Kommunikation, Markt, Netz, Recht, Schlich-
tungsstelle, Verkehrsékonomie

! Bundesgesetz lber die Eisenbahnbeférderung und die Fahrgast-
rechte (Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetz —
EisbBFG), BGBI. I Nr. 40/2013

2 gemaR Art. 30 der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 Gber die
Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr,

ABI. Nr. L 315
3 Richtlinie 98/257/EG bzw. 2001/310/EG
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RECHTLICHER RAHMEN DER
BAHNLIBERALISIERUNG




® 4. Eisenbahnpaket vom EU-Parlament in erster Lesung angenom-
men, Ziel: einheitlicher europaischer Bahnraum
EU-Kommission wiinscht Offnung der Markte fiir inldndischen
Schienenpersonenverkehr
Diskriminierungsfreier Zugang zu geeignetem Rollmaterial soll
sichergestellt werden
Europaische Eisenbahnagentur (ERA) soll zu EU-weitem One-
Stop-Shop fiir Fahrzeuggenehmigungen und Sicherheitsbeschei-
nigungen ausgebaut werden




ANDERUNGEN IM EUROPARECHT

(4. EISENBAHNPAKET])

Die Europdische Kommission hat am 30. Januar 2013
das aus insgesamt sechs Legislativvorschlagen beste-
hende 4. Eisenbahnpaket vorgelegt. Das Legislativpaket
enthélt umfassende und teils tiefgreifende Anderungen
im Hinblick auf die Organisationsstruktur der Eisen-
bahnunternehmen, die Marktordnung sowie die Inter-
operabilitats- und Sicherheitsanforderungen.

Ziel ist die Schaffung eines einheitlichen europaischen
Eisenbahnraums. Zur Erreichung dieses Zieles soll eine
leistungsfahige Schieneninfrastruktur in der EU aufge-
baut und ein offener Eisenbahnmarkt geschaffen wer-
den; administrative und technische Hindernisse sollen
beseitigt und gleiche Bedingungen fiir den Wettbewerb
mit anderen Verkehrstragern gewahrleistet werden.
Am 26. Februar 2013 hat das Plenum des Europdischen
Parlaments das 4. Eisenbahnpaket in erster Lesung
angenommen. Die von der Europdischen Kommission
vorgesehenen Verscharfungen der Trennung von Infra-
struktur und Betrieb innerhalb einer Holding (strikte
Trennung der Finanzstrome, gesteigerte Transparen-
zanforderungen etc.) hat das Plenum abgelehnt. Die
Verhandlungen mit dem Rat der EU-Verkehrsminister
stehen noch aus. Die EU-Verkehrsminister konnten sich
am 14. Marz 2014 lediglich ber die Struktur und
Arbeitsweise der Europadischen Eisenbahnagentur
(European Railway Agency — ERA) einigen. Die Abge-
ordneten des neu gewahlten Parlaments, das im Herbst
2014 erstmals zusammentreten wird, sind jedenfalls an
das Votum vom 26. Februar 2013 gebunden. Denkbar
ist jedoch auch, dass die Europdische Kommission —
aufgrund ihrer Enttduschung liber das Abstimmungser-
gebnis — einen neuen Vorschlag vorlegt.

Im Folgenden werden die im MalRnahmenpaket vorge-
sehenen wesentlichen Anderungen dargestellt.

Trennung von Infrastrukturbetreiber und
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Der Kommissionsvorschlag sieht eine strikte institutio-
nelle Trennung von Infrastruktur und Betrieb vor. Die
Mitgliedstaaten missen sicherstellen, dass der Infra-
strukturbetreiber von jeglichem Eisenbahnunternehmen
unabhdngig ist. Der Infrastrukturbetreiber muss daher
innerhalb einer von jeglichem Eisenbahnunternehmen
rechtlich getrennten Einheit eingerichtet sein und all
seine Funktionen von Eisenbahnunternehmen unabhan-
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gig ausuben. Eine gleichzeitige Einflussnahme durch ein
und dieselbe (juristische oder natiirliche) Person sowohl
auf Eisenbahnunternehmen als auch auf Infrastruktur-
betreiber etwa in Form von (finanziellen) Beteiligungen,
Kontrollbefugnissen sowie personellen Doppelfunktio-
nen ist nach dem Kommissionsvorschlag unzulassig.
Dariiber hinaus sieht der Kommissionsvorschlag eine
ausschlieRliche Zustandigkeit des Infrastrukturbetrei-
bers fur alle Kernaufgaben des Infrastrukturbetriebes
vor. Eine Ubertragung der mit der Funktion als Zu-
weisungsstelle verbundenen Aufgaben an eine externe
Zuweisungsstelle ist nach dem Kommissionsvorschlag
unzulassig.

Weiters schlagt die Kommission vor, dass bereits exis-
tierende vertikal integrierte Unternehmen — unter
engen Voraussetzungen — weiterhin Bestandschutz
genieRen. Um den Schutz der Unabhangigkeit des Infra-
strukturbetreibers innerhalb vertikal integrierter Unter-
nehmen dennoch aufrechterhalten zu kénnen, sind
seitens der Kommission strenge Unabhangigkeits-
anforderungen (rechtliche, finanzielle sowie operatio-
nelle Unabhangigkeit) vorgesehen. Die Mitgliedstaaten
mussen sicherstellen, dass der Infrastrukturbetreiber
von anderen Einheiten des vertikal integrierten Unter-
nehmens rechtlich getrennt ist und tber effektive Ent-
scheidungsbefugnisse fir all seine Funktionen verfigt.
Der Kommissionsvorschlag sieht ein Verfahren zur
Kontrolle der Einhaltung der Anforderungen durch die
Kommission vor. Unternehmen, die die Trennung von
Netz und Betrieb nicht nachweisen kbnnen, sollen nicht
mehr in anderen Mitgliedstaaten tatig sein durfen.
Vom Europadischen Parlament wurden diese strengen
Anforderungen an die Trennung von Infrastruktur und
Betrieb abgelehnt und durch weniger eingreifende
Regelungen ersetzt. Das vorgesehene Verfahren zur
Kontrolle der Einhaltung der Unabhangigkeitskriterien
wurde komplett gestrichen.

Marktéffnung fir inlandischen Schienen-
personenverkehr

Bis dato sind die Markte flr inlandische Schienen-
personenverkehrsdienste weitgehend geschlossen,
wenngleich einige Mitgliedstaaten ihre Markte bereits
aus freien Sticken fir den Wettbewerb geo6ffnet
haben. Das 4. Eisenbahnpaket der Kommission zielt



darauf ab, den gesamten inlandischen Schienenper-
sonenverkehr in den EU-Mitgliedsstaaten ab Dezember
2019 fir neue Marktteilnehmer zu 6ffnen. Nationale
Monopole in diesem Bereich sollen damit der Vergan-
genheit angehoren. Hierdurch soll eine Gleichstellung
sowohl mit dem Glterbahnverkehr, der bereits seit
2007 vollstéandig liberalisiert ist, als auch mit dem
grenziiberschreitenden Personenverkehr, der seit 2010
vollstandig liberalisiert ist, erzielt werden.

Die Marktoffnung flr inlandischen Schienenpersonen-
verkehr hatte fir sich genommen jedoch nur relativ
begrenzte Auswirkungen, da die meisten inlandischen
Verkehrsdienste im Rahmen von 6ffentlichen Dienst-
leistungsauftragen erbracht werden. Derzeit wird ein
GroRteil der offentlichen Dienstleistungsauftrage?®
direkt an ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (meist
den ,Incumbent”) vergeben. Der Kommissions-
vorschlag enthalt daher im Sinne der Wettbewerbs-
forderung die verpflichtende Durchfiihrung von Aus-
schreibungen der 6ffentlichen Dienstleistungsauftrage.
Mitgliedstaaten sollen das Zugangsrecht jedoch ein-
schranken konnen (z. B. bei Gefahrdung des wirtschaft-
lichen Gleichgewichtes des o6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrages). Ferner sieht der Vorschlag vor, dass die
Behorden Obergrenzen bei der Zahl der an ein Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zu vergebenden offentli-
chen Dienstleistungsauftrage beachten missen. Glei-
ches gilt fir den Umfang eines offentlichen Dienst-
leistungsauftrages. Das Plenum des Europdischen
Parlaments hat jedoch fiir gednderte Bestimmungen
gestimmt, die weiterhin Direktvergaben ermoglichen.
Dabei muss das die gemeinwirtschaftliche Leistung
erbringende Eisenbahnverkehrsunternehmen be-
stimmte Qualitatsanforderungen erfiillen. Jene Behor-
den, die sich fir die Durchfiihrung einer Direktvergabe
entscheiden, sind verpflichtet, zu rechtfertigen, aus

1 Im Rahmen o6ffentlicher Dienstleistungsauftrage werden gemein-
wirtschaftliche Leistungen im Schienenpersonenverkehr erbracht.
Es handelt sich um Leistungen, deren Erbringung im offentlichen
Interesse liegt, die jedoch nicht kostendeckend betrieben werden
kdnnen, beispielsweise der Betrieb wenig frequentierter Bahn-
strecken. Mehr als die Halfte des Schienenpersonenverkehrs in
der Europdischen Union wird im Rahmen o6ffentlicher Dienstleis-
tungsauftrage vergeben.

welchem Grund eine Ausschreibung unterblieben ist.
Gemall dem Kommissionsvorschlag werden die zu-
standigen Behorden dazu verpflichtet, Plane fiir den
offentlichen Verkehr aufzustellen, um kohéarente
Auftragsvergaben zu ermoglichen. Ferner sollen die
Mitgliedstaaten sicherstellen, dass die Ausschreibungs-
bewerber diskriminierungsfreien Zugang zu geeigne-
tem Rollmaterial erhalten. Die 6ffentliche Hand soll als
Auftraggeber das Restwertrisiko von Fahrzeugen von
Anbietern ibernehmen, deren Bedienungsvertrag nicht
verlangert wird.

Interoperabilitat und Sicherheit

Um ein héheres Mal? an Harmonisierung auf EU-Ebene
zu erzielen, sieht das aus drei Einzelgesetzen be-
stehende ,technische Paket” einheitliche Technik-
standards und deren Uberwachung sowie gemeinsame
Sicherheitskriterien fiir Eisenbahnunternehmen vor.
Weiters soll der ERA die Befugnis zur Zertifizierung
von Fahrzeugen, zur Ausstellung von Sicherheits-
bescheinigungen fir Eisenbahnverkehrsunternehmen
und die Zustandigkeit in allen strittigen Fragen rund um
Lokomotiven und Waggons, Signal- und Sicherheits-
technik auf den Strecken libertragen werden. Bisher
nationale Kompetenzen sollen zur Beschleunigung der
Zulassungsprozesse von Eisenbahnfahrzeugen auf die
ERA Ubertragen werden. Die ERA soll zur alleinigen
Anlaufstelle (,0ne-Stop Shop”) in der Europaischen
Union ausgebaut werden, die EU-weit gliltige Geneh-
migungen fur das Inverkehrbringen von Fahrzeugen als
auch von Sicherheitsbescheinigungen fiir Eisenbahn-
unternehmen ausstellt. Ferner soll die ERA die Tatig-
keiten der nationalen Sicherheitsbehdérden koordinie-
ren, wobei sie im Fall von Konflikten entscheidungs-
befugt ist.
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EUROPAISCHE KORRIDORE

Im Jahr 2013 hat die Europadische Kommission eine
Vereinheitlichung der verschiedenen europaischen
Korridore erzielt. In einer Veranstaltung in Tallinn Mitte
Oktober 2013 wurde das neue Konzept vorgestellt. Es
gibt nunmehr neun sogenannte TEN-V-Korridore, aus
welchen das Kernnetz aufgebaut wird. Die Korridore
sind multimodal, der Schwerpunkt beim Ausbau liegt
jedoch im Schienennetz sowie in der Anbindung der
Seehifen. Die Bezeichnung , Kernnetz“ ersetzt den bis-
her verwendeten Begriff ,Prioritatsprojekte”, wobei
auBer der Namensanderung keine Neuerungen vor-
genommen wurden. Osterreich ist an vier der neun
Korridore angebunden:

Baltisch-Adriatischer Korridor: Danzig/Stettin—Katto-
witz—Briinn—Breclav—Wien—Graz—Klagenfurt—Tarvis/
Koper/Triest/Ravenna

Korridor Orient—6stliches Mittelmeer: Rostock/Bre-
men—Dresden—Briinn—Breclav—Wien—Hegyeshalom—
Arad—Sofia—Burgas/Athen

Korridor Skandinavien—Mittelmeer: Oslo/Helsinki—
Kopenhagen—Hamburg/Rostock—Berlin—Miinchen—
Kufstein—Innsbruck—Brenner—Verona—Rom-Taranto/
Palermo

Rhein-Donau-Korridor: StraRburg—Stuttgart—Frank-
furt—Passau—Wien—Hegyeshalom—Budapest—Sulina
(Binnenschifffahrt) sowie StraRburg—Stuttgart—Miin-
chen—Salzburg—Wels—Wien—Arad—Bukarest—Constanza

Laut offiziellen Angaben umfassen die neun TEN-V-
Korridore 15.000 km Bahnstrecken, die fiir den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr ausgelegt sind. Es sollen
35 grenzilibergreifende Projekte verwirklicht werden,
um Engpadsse abzubauen. Fiir den Ausbau des Kernnet-
zes haben die Mitgliedstaaten der EU rund 26 Mrd.
Euro an Finanzmitteln genehmigt. Davon kommen
11,3 Mrd. Euro aus dem ,Connecting Europe”“-Pro-
gramm, dessen Gelder fiir die neuen Mitgliedstaaten
reserviert sind. Die Gesamtkosten fir alle Projekte
werden auf rund 250 Mrd. Euro geschatzt, der GroRteil
der Kosten wird also von den Mitgliedstaaten selbst zu
tragen sein.

Im Dezember 2013 wurde von der EU-Kommission eine
Neuordnung der Giterverkehrskorridore prasentiert.
Diese sind nunmehr mit den Korridoren des Kernnetzes
weitgehend deckungsgleich und tragen auch dieselben
Bezeichnungen. Wahrend bei acht der neun Giter-
verkehrskorridore nur einzelne Erganzungen vorge-
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nommen wurden, hat sich der bisherige Glterkorridor
9 erheblich verandert. Verlief er bisher nur zwischen
Prag und der slowakisch/ukrainischen Grenze bei
Cierna nad Tisou, umfasst er nunmehr als ,Rhein-
Donau-Korridor” mehrere Strecken zwischen StraBburg
und Constanta. Osterreich ist insofern betroffen, als die
Strecken Passau—Wien und Salzburg—Wels kiinftig auch
in einem Guterverkehrskorridor enthalten sind. Dieser
stark erweiterte Guterverkehrskorridor soll 2020 in
Betrieb gehen. Die Ubrigen Korridorerweiterungen
gehen 2016 bzw. 2018 in Betrieb, Osterreich ist davon
nicht direkt betroffen.

Europaische Korridore

2013 hat die Europdische Kommission eine Verein-
heitlichung der europaischen Korridore (Guterkor-
ridore, ERTMS-Korridore und TEN-V-Korridore)
erzielt. Es gibt nunmehr nur noch die neun ,, TEN-V-
Korridore”. Sie umfassen insgesamt 15.000 Kilome-
ter Bahnstrecken und sind fiir den Hochgeschwin-
digkeitsverkehr ausgelegt.

Guterverkehrskorridor 7

Von den derzeit drei durch Osterreich verlaufenden
Guterverkehrskorridoren ging der Korridor Orient—
Ostliches Mittelmeer (bisher Glterverkehrskorridor 7)
im November 2013 in Betrieb. Der One-Stop-Shop
befindet sich bei der ungarischen Trassenzuweisungs-
stelle VPE in Budapest. Zunachst wurde ein Katalog
vorkonstruierter Zugtrassen fur Ad-hoc-Bestellungen
im Fahrplanjahr 2014 veroffentlicht, zwei Monate
spater folgte die Veroffentlichung der Trassen fir
das Fahrplanjahr 2015. Damit beginnt auch der
normale Bestellprozess zu laufen, wie er im Jahresbe-
richt 2012 beschrieben wurde.

Mittlerweile haben auch die Regulierungsbehérden
entlang des Korridors eine Vereinbarung zur Zu-
sammenarbeit unterzeichnet. Darin werden die Zustan-
digkeiten fiir Beschwerdefalle geregelt. Vereinfacht
gesprochen kdnnen Beschwerden bei jeder beliebigen
Regulierungsbehorde entlang des Korridors ein-
gebracht werden. Fir Falle, die lediglich einen Staat
betreffen, ist dann die dortige Regulierungsgebehorde
zustandig. Betrifft die Beschwerde jedoch mehrere
Lander, so ist die ungarische Regulierungsbehdrde



zustandig, da sich der One-Stop-Shop auf ihrem
Territorium befindet. Die Zusammenarbeitsverein-
barung ist auf der Webseite der Schienen-Control?
veroffentlicht.

Baltisch-Adriatischer Korridor

Korridor Skandinavien—Mittelmeer
I Korridor Orient—0stliches Mittelmeer
I Rhein-Donau-Korridor

Deutschland

IS
S

)

Schweiz

Italien

Abb. 1: Europiische Korridore in Osterreich.

1 www.schienencontrol.gv.at

Die beiden anderen bestehenden Giiterverkehrskorri-
dore gehen im November 2015 in Betrieb. Der Rhein-
Donau-Korridor wird zu einem noch spateren Zeitpunkt
eingerichtet.

Tschechische Republik

)
Slowakei

QR

€

Ungarn

Slowenien

Quelle: Schienen-Control
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EUROPAISCHE RECHTSVORSCHRIFTEN

IM EISENBAHNBEREICH

Als Service dient der folgende Uberblick (iber wichtige
europdische Richtlinien und Verordnungen. Eine um-
fangreiche Auflistung europaischer Rechtsvorschriften
und weitere interessante Informationen zum europai-
schen Eisenbahnverkehr finden Sie unter anderem auf
folgenden Websites:

http://eur-lex.europa.eu/collection/eu-law.html

http://eur-lex.europa.eu/search.html?displayProfile=
allRelAllConsDocProfile&qid=1402915423115&type=
named&CC_1 CODED=07&name=browse-by:legis
lation-in-force

VO (EG) Nr. 91/2003 i. d. F. VO (EG) Nr. 219/2009
Verordnung Uber die Statistik des Eisenbahnverkehrs.
16.12.2002

RL 2004/49/EG i. d. F. RL 2012/34/EU

Richtlinie Uber Eisenbahnsicherheit in der Gemein-
schaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des
Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisen-
bahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG Uber
die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn,
die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung.
29.4.2004

RL 2004/50/EG

Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 96/48/EG des
Rates (iber die Interoperabilitat des transeuropdischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und der Richtlinie
2001/16/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates Uber die Interoperabilitdt des konventionellen
transeuropaischen Eisenbahnsystems.

29.4.2004

VO (EG) Nr. 881/2004 i. d. F. VO (EG) Nr. 1335/2008
Verordnung zur Errichtung einer Europaischen Eisen-
bahnagentur (Agenturverordnung).

29.4.2004
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RL 2007/58/EG i. d. F. RL 2012/34/EU

Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des
Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft sowie der Richtlinie 2001/14/EG Uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und
die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur.

23.10.2007

RL 2007/59/EG

Richtlinie Gber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfiih-
rern, die Lokomotiven und Ziige im Eisenbahnsystem
in der Gemeinschaft fihren.

23.10.2007

VO (EG) Nr. 1370/2007

Verordnung Uber offentliche Personenverkehrsdienste
auf Schiene und StralRe und zur Aufhebung der Verord-
nungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des
Rates.

23.10.2007

VO (EG) Nr. 1371/2007

Verordnung Uber die Rechte und Pflichten der Fahr-
gaste im Eisenbahnverkehr.

23.10.2007

RL 2008/57/EG i. d. F. RL 2013/9/EU

Richtlinie tber die Interoperabilitdt des Eisenbahnsys-
tems in der Gemeinschaft.

17.6.2008

VO (EU) Nr. 913/2010

Verordnung zur Schaffung eines europaischen Schie-
nennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr.
22.9.2010

RL 2012/34/EU

Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europai-
schen Eisenbahnraumes.

21.11.2012



RECHTLICHE NEUERUNGEN

Mit der Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012
wurde eine zweistufige Verwaltungsgerichtsbarkeit
in Osterreich eingefiihrt. Seit 1. Jdnner 2014 existiert in
jedem Bundesland ein Verwaltungsgericht erster
Instanz, beim Bund sind zwei Verwaltungsgerichte
erster Instanz (Bundesverwaltungsgericht und Bundes-
finanzgericht) eingerichtet worden (das sogenannte
»,9 + 2 Modell“). Diese Verdanderung hat auch Aus-
wirkungen auf die Schienen-Control Kommission und
die Schienen-Control GmbH.

Mit dem neuen System der Verwaltungsgerichtsbarkeit
wurden verwaltungsinterne Instanzenziige beseitigt.
Die Schienen-Control Kommission war zuvor sowohl
als Verwaltungsbehorde erster Instanz als auch in
bestimmten Fallen als Verwaltungsbehorde zweiter
Instanz zustandig gewesen. Mit der Verwaltungs-
gerichtsbarkeits-Novelle 2012 wurde die Schienen-
Control Kommission aufgeldst und mit 1. Janner 2014
als (ausschlieRlich) erstinstanzliche Behorde wieder
eingerichtet.

Seit 1. Janner 2014 steht gegen Bescheide der
Schienen-Control GmbH und der Schienen-Control
Kommission die Beschwerde an das Bundesver-
waltungsgericht offen. Das Verfahren vor dem Bundes-
verwaltungsgericht sieht keine Anwaltspflicht vor. Die
Beschwerdegebihr betragt 30 Euro.

Beschwerden gegen Bescheide der Schienen-Control
GmbH sowie der Schienen-Control Kommission sind
innerhalb von vier Wochen ab Zustellung des Beschei-
des bei der Behorde einzubringen, die den Bescheid
erlassen hat, also Schienen-Control GmbH oder Schie-
nen-Control Kommission. Die jeweilige Behorde hat die
Moglichkeit, binnen zwei Monaten ab Einbringung der
Beschwerde den angefochtenen Bescheid aufzuheben,
abzudndern oder die Beschwerde zurlickzuweisen oder
abzuweisen (sog. ,,Beschwerdevorentscheidung®). Eine
Zurickweisung ergeht, sofern die gesetzlichen Vor-
aussetzungen fiir die Einbringung einer Beschwerde
nicht vorliegen; es handelt sich um eine rein formale
Entscheidung. Bei der Abweisung wird hingegen zu-
ungunsten des Beschwerdefiihrers in der Sache selbst
entschieden.

Sofern die Schienen-Control GmbH bzw. die Schienen-
Control Kommission keine Beschwerdevorentschei-
dung erldsst, hat sie die Beschwerde dem Bundes-
verwaltungsgericht vorzulegen. Nach Zustellung der
Beschwerdevorentscheidung an den Beschwerdefiihrer
muss dieser gegebenenfalls innerhalb von zwei

Wochen einen Antrag auf Vorlage der Beschwerde an
das Bundesverwaltungsgericht stellen.

Das Bundesverwaltungsgericht entscheidet Uber
Beschwerden gegen Bescheide der Schienen-Control
Kommission durch Senate. Die Senate bestehen aus
einem Mitglied als Vorsitzendem und zwei weiteren

Das;,9 + 2-Modell“

Die Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012
brachte grundlegende Anderungen. Seit 1. Jdnner
2014 gibt es das sogenannte ,,9 + 2-Modell“: je ein
Landesverwaltungsgericht erster Instanz in den
neun Bundeslandern und zwei Verwaltungsgerichte
erster Instanz beim Bund — ein Bundesverwaltungs-
gericht und ein Bundesfinanzgericht. Der adminis-
trative Instanzenzug in Verwaltungssachen wurde
weitgehend abgeschafft.

Mitgliedern als Beisitzern. Sofern Beschwerde gegen
Bescheide der Schienen-Control GmbH erhoben wird,
entscheidet das Bundesverwaltungsgericht durch Ein-
zelrichter.

Beschwerden gegen Bescheide betreffend den Zugang
zur Schieneninfrastruktur und der Zurverfigung-
stellung von sonstigen Leistungen kommt grundsatzlich
keine aufschiebende Wirkung zu. Das bedeutet, dass
die Entscheidung, die von der bescheiderlassenden
Behorde getroffen wird, umgesetzt werden muss. Fer-
ner kdnnen neue Tatsachen oder Beweise bei solchen
Beschwerdefallen im Rahmen des Verwaltungsgerichts-
verfahrens nur insofern eingebracht werden, als sie
nicht bereits im Verwaltungsverfahren bei der Schie-
nen-Control GmbH bzw. der Schienen-Control Kommis-
sion vorgebracht werden konnten.

Das Bundesverwaltungsgericht entscheidet iber eine
Beschwerde grundsatzlich binnen sechs Monaten; in
Verfahren Uber Beschwerden gegen Bescheide der
Schienen-Control Kommission, die gemals §§ 72, 73 (in
Verbindung mit § 81 Abs. 2) EisbG erlassen wurden,
muss binnen zwei Monaten entschieden werden.
Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts kon-
nen durch Beschwerde beim Verfassungsgerichtshof
und durch ordentliche bzw. auRerordentliche Revision
beim Verwaltungsgerichtshof bekdampft werden.
Gegen eine Entscheidung des Bundesverwaltungsge-
richts kann binnen sechs Wochen ab deren Zustellung
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Beschwerde an den Verfassungsgerichtshof erhoben
werden.

Das Bundesverwaltungsgericht muss im Spruch seines
Erkenntnisses oder Beschlusses aussprechen, ob die
Revision zuldssig ist. Sofern das Bundesverwaltungs-
gericht die Revision zuldsst, kann eine ordentliche
Revision an den Verwaltungsgerichtshof erhoben
werden. Gegen ein Erkenntnis oder einen Beschluss
des Bundesverwaltungsgerichts ist die Revision zu-
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lassig, wenn sie von der Losung einer Rechtsfrage
abhangt, der grundséatzliche Bedeutung zukommt.
Sofern das Bundesverwaltungsgericht die Revision
nicht zulasst, kann eine auBerordentliche Revision an
den Verwaltungsgerichtshof erhoben werden. Der
Revisionswerber muss dann angeben, weshalb ent-
gegen der Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts
eine Rechtsfrage grundsatzlicher Bedeutung vor-
liegt.
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Verhaltene Wirtschaftsentwicklung 2013, Verbesserung ab Jah-
resmitte durch zunehmende Exporte
Verkehrsleistung und Zugkilometer im OBB-Netz nahmen 2013 zu

Starker Zuwachs bei Personenkilometern: +8 Prozent bei OBB-Per-
sonenverkehr AG, +52 Prozent bei Privatbahnen

Wettbewerb im Glterverkehr findet in erster Linie auf der Bren-
nerachse und auf der Westbahn statt

Gegenliber 2012 gingen Guteraufkommen (Nettotonnen), Netto-
verkehrsleistung (Nettotonnenkilometer) und Bruttoverkehrsleis-
tung (Bruttotonnenkilometer) leicht zurtick



DIE WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG IN OSTER-
REICH 2013 - AUSBLICK AUF 2014 UND 2015

Die Wirtschaft ist in Osterreich im Jahr 2013 nur mode-
rat um etwa 0,4 Prozent im Vergleich zum Vorjahr
gewachsen. Wahrend in den ersten zwei Quartalen sta-
gnierende Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts (BIP)
zu verzeichnen war, konnte im dritten und vierten
Quartal eine Verbesserung des BIP registriert werden.
Malgeblich hierfiir waren das schwierige auRenwirt-
schaftliche Umfeld und die schwache Inlandsnachfrage.
Erst ab der Jahresmitte besserte sich das auBenwirt-
schaftliche Umfeld, wodurch die Exporte in den anglo-
amerikanischen Raum, nach Deutschland und nach
Osteuropa zunahmen. Die Inlandsnachfrage litt unter
einer Zuriickhaltung der Konsumenten bei der Anschaf-
fung langfristiger Konsumgtiter und bei der Zurtickhal-
tung der Unternehmen in Investitionen.

1. Quartal 2.Quartal 3.Quartal 4. Quartal
+0,1 % +0,0 % +0,2 % +0,3 %

Tabelle 1: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts in Osterreich

2013. Quelle: Statistik Austria

Wirtschaftliche Entwicklung weltweit

Die Entwicklung der Weltwirtschaft war im Jahr 2013
verhalten. Zum dritten Jahr in Folge wuchs der Welt-
handel, welcher jahrelang das internationale Wirt-
schaftswachstum gestiitzt hat, schwacher als in den
Jahren davor. Wahrend 2011 noch ein Wachstum von
6,2 Prozent zu verzeichnen war, schwachte sich dieses
auf 2 Prozent im Jahr 2012 bzw. 2,5 Prozent im Jahr
2013 ab. Auch die Weltwirtschaft wuchs mit 2,8 Pro-
zent wesentlich schwacher als in den Jahren zuvor. In
vielen grofRen Schwellenlandern kam es 2013 zu einer
Verlangsamung des Wirtschaftswachstums. Brasilien
und Indien hatten mit groflen Kapitalabfliissen zu
kdampfen. Die Ursache hierfir war, dass beide Lander
ein Leistungsbilanzdefizit verzeichneten und dieses
Uber Kapitalimporte finanzieren mussten. Das Abflie-
Ren von Kapital flihrte zu einer Eintribung der wirt-
schaftlichen Entwicklung. Im Gegensatz zu Brasilien
und Indien verzeichneten China und Russland aufgrund
ihrer Exporte AuRenhandelsliberschiisse. Wahrend in
China noch ein starkes Wirtschaftswachstum von mehr
als 7 Prozent zu verzeichnen war, schwachte sich das
Wirtschaftswachstum in Russland auf rund 1,3 Prozent
ab. Die starke Abhangigkeit von den Rohstoffexporten
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und die schlechte Konkurrenzfdhigkeit der russischen
Industrie macht Russland fiir Wahrungsschwankungen
sehr anfallig. In China sind neben der starken Export-
abhéangigkeit die groflten Herausforderungen fir die
Wirtschaft in Zukunft eine Immobilienblase, die Korrup-
tion und die Umweltverschmutzung. Firr die kommen-
den Jahre wird fir beide Lander eine Abschwéachung
des Wirtschaftswachstums prognostiziert.

In den USA gewinnt die Konjunktur langsam an
Schwung. In den letzten zwei Quartalen 2013 ist die
Wirtschaft gegentiber dem Vorjahr um 4,1 bzw. 2,6 Pro-
zent gewachsen. Die glnstigen Rohstoffpreise und
Investitionen in die Forderung von Schieferdl und -gas
sowie die verhaltnismaRig attraktiven real- und kredit-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen stellen glinstige
Bedingungen fiir ein starkes wirtschaftliches Wachstum
in den kommenden Jahren dar. Im Gegensatz zu 2013
dirfte die offentliche Verschuldung kein Problem dar-
stellen. Die Schuldenobergrenze sollte 2014 voraus-
sichtlich ohne Probleme erh6ht werden kbnnen, sodass
keine ,fiscal cliff” wie im Jahr 2013 droht. Somit wird
fur die USA ein Wirtschaftswachstum von 2,5 Prozent
im Jahr 2014 und 3,1 Prozent flir 2015 prognostiziert.
In Japan wurde 2013 ein Wirtschaftswachstum von
1,6 Prozent verzeichnet, woflir maRgeblich die lockere
Geldpolitik und die 6ffentliche Investitionspolitik ver-
antwortlich sind. Die wirtschaftliche Entwicklung
Japans dirfte jedoch nur fur das Jahr 2013 glinstig aus-
fallen. Fir die Folgejahre wird mit einer Verlangsamung
des Wirtschaftswachstums gerechnet.

Die wirtschaftliche Entwicklung im Euro-Raum ist durch
die hohe Privatverschuldung belastet. Die hohe Ver-
schuldung der Haushalte verhindert eine Stimulation
des Privatkonsums. Eine hohe Verschuldung der Unter-
nehmen wird fiir zuklnftige Investitionen als eher hin-
derlich erachtet. Im gesamten Euro-Raum wird fiir 2014
und 2015 mit einem Wirtschaftswachstum von 1,1 bzw.
1,4 Prozent gerechnet. Wahrend das Wachstum in eini-
gen Landern wie Italien, Spanien, Griechenland, Portu-
gal, Slowenien oder den Niederlanden voraussichtlich
unter 1 Prozent liegen wird, dirfte es u.a. in Deutsch-
land, Finnland und Osterreich stédrker ausfallen. Vor
allem die positive wirtschaftliche Entwicklung Deutsch-
lands diirfte zu héheren Exporten Osterreichs fiihren
und somit einen positiven Effekt auf die Nachfrage aus-
Uben. Die wirtschaftliche Lage Frankreichs, der zweit-
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Abb. 1: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts (BIP), der Exporte und der Nettotonnenkilometer Schiene nach Quartalen 2010-2013.

Quelle: Statistik Austria; eigene Darstellung; Basis 2009 = 100 Prozent

groBten Volkswirtschaft Europas, diirfte sich 2014 und
2015 ebenfalls nur schwach verbessern.

Bei den osteuropaischen Landern dirfte es 2014 vor
allem in Polen und der Slowakei zu einem starkeren
Wirtschaftswachstum kommen, welches voraussichtlich
ein Niveau von etwa 3 Prozent erreichen wird. In Ungarn
und Tschechien kann jedoch noch mit keiner wesentli-
chen Erholung der Konjunktur gerechnet werden. In Ita-
lien dirfte es auf Grund von Strukturproblemen, der
eingeschrankten Kreditvergabe von Banken und einer
schwachen Nachfrage zu keiner wirtschaftlichen Erho-
lung kommen. Somit ist die Lage fiir die 6sterreichischen
Exporte eher negativ als positiv anzusehen.

Entwicklung des Schienengliterverkehrs

Wahrend das BIP in den ersten zwei Quartalen 2013
praktisch stagnierte, musste im Giterverkehr ein wei-
terer Rickgang verzeichnet werden. Sowohl im ersten
als auch im zweiten Quartal 2013 lagen die Nettoton-
nenkilometer um jeweils 8 Prozent niedriger als im
jeweiligen Quartal des Vorjahres. Hierflr waren die
negativen Entwicklungen im Jahr 2012 und die Einstel-
lung von Bedienstellen verantwortlich, die sich ab dem
zweiten Halbjahr 2012 in den Zahlen abgebildet haben.
Erst im vierten Quartal stiegen die transportierten Net-
totonnenkilometer wieder an und lagen um 4 Prozent

Uber den Werten des dritten Quartals des Vorjahres.
Die Erhéhung korreliert mit der Besserung der konjunk-
turellen Lage.

Ausblick auf die Wirtschaft 2014 und
2015

Das Wirtschaftsforschungsinstitut (WIFO) und das Insti-
tut fir hohere Studien (IHS) erwarten fir 2014 ein Wirt-
schaftswachstum um rund 1,7 Prozent. Fiir 2015 rech-
net das WIFO mit 1,7 Prozent Wirtschaftswachstum,
wahrend das IHS die Wirtschaftsentwicklung mit
2,0 Prozent Wachstum positiver sieht. Flir die maligeb-
liche Verbesserung der Konjunktur wird ein positiver
AuBenbeitrag verantwortlich sein. Vor allem die Ent-
wicklungen in Deutschland und Osteuropa sind als
Chancen fir das 6sterreichische Wirtschaftswachstum
anzusehen. Das WIFO rechnet damit, dass das Osterrei-
chische Wirtschaftswachstum auch in Zukunft tGber
dem des Euro-Raums liegen wird. Als Ursachen werden
die Ausgaben fiir Forschung & Entwicklung genannt, die
Uber dem Durchschnitt des Euro-Raums liegen, sowie
das starke Engagement Osterreichischer Unternehmen
in Stdost- und Ostmitteleuropa. Wahrend im Euro-
Raum die Erwerbsbevolkerung in den nachsten Jahren
zuriickgehen wird, ist in Osterreich noch mit einem
leichten Anstieg der Erwerbsbevolkerung zu rechnen.
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In Zusammenarbeit mit der Statistik Austria flhrte die
Schienen-Control GmbH auch 2013 bei den Eisenbahn-
unternehmen ihre jahrliche Erhebung zur Beurteilung
der Marktentwicklung im Schienenverkehr durch. Der
groRte Teil der Verkehrsleistung wird weiterhin im OBB-
Netz erbracht, der Wettbewerb zwischen den einzelnen
Eisenbahnverkehrsunternehmen findet fast ausschliel3-
lich in diesem Bereich statt. Daher wird im Folgenden
zunichst der Verkehr im OBB-Netz analysiert, ehe auf
den Verkehr im Gesamtnetz — gegliedert nach Glter-
und Personenverkehr — ndher eingegangen wird.

Verkehrsentwicklung im OBB-Netz

Gesamtbetrachtung

Die Verkehrsentwicklung des Jahres 2013 war von der
Erholung des Glterverkehrs gekennzeichnet, die im
dritten Quartal einsetzte. Zwar hat die Rail Cargo Aus-
tria AG (RCA) zunéchst in Fortsetzung ihres Restruktu-
rierungsprogramms noch etwas Aufkommen verloren,
doch zeigte sich im zweiten Halbjahr ein deutlicher Auf-
schwung. Die neuen Marktteilnehmer im Giiterverkehr
konnten den Aufwartstrend wahrend des ganzen Jahres
fortsetzen und gewannen Marktanteile hinzu. Auch im
Personenverkehr kam es zu Angebotsverbesserungen
sowohl bei der OBB-Personenverkehr AG, als auch bei
der WESTbahn Management GmbH. Insgesamt nah-
men daher Verkehrsleistung und Zugkilometer im OBB-
Netz zu, wie in Abbildung 1 ersichtlich.

In der Tabelle ,Verkehrsentwicklung im OBB-Netz
2006—2013" ist auch die Entwicklung der Einnahmen
aus dem Infrastruktur-Benitzungsentgelt (IBE) ange-
fUhrt. Zu beachten ist, dass die Berechnungsgrundlage
fir das IBE jahrlich erhoht wurde und daher die Ein-
nahmen aus dem IBE starker anstiegen als das Ver-
kehrsaufkommen.

Jahr  Mio. Zug-km Mrd. GBT-km IBE (Mio. €)
2006 147,0 73,4 394,5
2007 148,6 75,9 417,8
2008 152,2 76,3 438,0
2009 145,4 68,8 421,8
2010 148,2 73,9 446,6
2011 143,5 73,9 436,5
2012 142,0 72,4 449,8
2013 142,8 73,0 467,0

Tabelle 1: Verkehrsentwicklung im OBB-Netz 2006-2013.

Quelle: Schienen-Control

Das zeigt sich auch bei der relativen Entwicklung der
drei KenngrofRen in Abbildung 2. Die Einnahmen aus
dem IBE sind seit 2006 aufgrund der jahrlichen Preisan-
passung gestiegen. Die Verkehrsleistung (Gesamtbrutto-
tonnenkilometer) und die Zahl der Zugkilometer waren
im Jahr 2013 gegeniber 2006 hingegen riicklaufig.

Von besonderem Interesse ist die Entwicklung bei den
Unternehmen auRerhalb des OBB-Konzerns. Das Eisen-
bahngesetz bezeichnet diese Unternehmen ungeachtet
der tatsachlichen Eigentumsverhaltnisse als Privat-

T T T T T T T T 155
Gesamtbruttotonnenkilometer OBB-Netz (in Mrd.) e Zugkilometer OBB-Netz (in Mio.)
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Abb. 1: Verkehrsleistung und Zugkilometer im OBB-Netz 2002-2013.
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Abb. 2: Verkehrsentwicklung im OBB-Netz 2006-2013, Basis = 100 Prozent. Quelle: Schienen-Control
bahnen. Dazu gehéren reine Privatunternehmen, Bah- Jahr Zug-km GBT-km IBE
nen im Eigentum von Bundesldndern oder Gemeinden, 2009 3,7 % 7,1% 4,3 %
aber auch Bahnen im Eigentum des Bundes. Der Begriff 2010 4,0 % 7,7 % 56 %
»Privatbahn” wird im Folgenden im Sinne des Eisen- 2011 4,7 % 8,8 % 4,7 %
bahngesetzes verwendet. Die Privatbahnen sind lber- 2012 7,8% 11,4 % 7,0 %
wiegend im Glterverkehr tatig, weshalb die hier ange- 2013 8,4 % 13,5 % 8,1%

flihrten Anteile am Gesamtverkehr deutlich niedriger
sind als die Marktanteile innerhalb des Glterverkehrs.
Die IBE-Zahlungen der neuen Marktteilnehmer haben
sich 2013 gegenliber 2012 weiter erhoht. Griinde dafur
sind, dass die WESTbahn Ende 2013 ihr Fahrplan-
angebot erhoht und auch die privaten Glterbahnen
ihre Marktanteile gesteigert und dadurch héhere IBE-
Zahlungen geleistet haben.

Bei den einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen gab
es fast durchwegs positive Entwicklungen. Die Wiener
Lokalbahnen AG (WLB) wickelt den Giiterverkehr seit
2010 Uber ihre Tochterfirma Wiener Lokalbahnen
Cargo GmbH (WLC) ab, die ausgewiesenen Markt-
anteile sind daher in diesem Zusammenhang zu ver-
stehen. Ahnliches gilt fiir die Raaberbahn, welche seit
2011 ihren Glterverkehr dem Tochterunternehmen
Raaberbahn Cargo GmbH Uberantwortet hat. Der
Guterverkehr der Logistik Service GmbH (LogServ) ging
2013 an die Tochtergesellschaft Cargo Service GmbH
(CargoServ) tber, die Angaben sind daher in diesem Fall
gemeinsam zu betrachten. Nahezu alle im Guterver-
kehr tatigen Bahnen konnten Steigerungen verzeich-
nen, ebenso die bereits erwdahnte WESTbahn.

Tabelle 2: Verkehrsanteile aller privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im OBB-Netz 2009-2013 (Giiter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 3: Verkehrsanteile aller privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im OBB-Netz 2009-2013 (Giiter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Control

Marktentwicklung 2013

39



o
1 2009

Cargo Serv ‘ ‘
N 2010

CAT
DB-FV
DB-Regio
Ecco
Floyd

GKB

LogServ

Lokomotion
LTE

MBS

MEV

PKP Cargo
RBC

RHR
GySEV
RPS/RPA
RTS

S4You

SLB

SOB

STB L
]

StH

StLB

WLB

WLC

WESTbahn

Abb. 4: Marktanteile an den Gesamtbruttotonnenkilometern der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (ohne ©®BB-Konzern) im OBB-
Netz 2009-2013 (Giiter- und Personenverkehr). auelle: schienen-Control

4o

Marktentwicklung 2013

Interessant ist auch die Nutzung des Schienennetzes in

den drei Kategorien Giiterziige, Personenziige und

Dienstziige. Wie in Abbildung 5 ersichtlich hat sich die

Anzahl der im Personenverkehr erbrachten Zugkilo-

meter 2013 gegeniiber 2012 erhoht, wogegen die Zahl

der Zugkilometer im Guterverkehr leicht rickldufig war.

Im OBB-Netz werden folgende Streckenkategorien

unterschieden:

® Brennerachse (Kufstein—Innsbruck—Brenner)

® Westbahn (Wien—Linz—Salzburg—Freilassing, Wels—
Passau)

® sonstige internationale Achsen (Wien—Nickelsdorf/
Kittsee, Wien—-Bernhardsthal, Wien—Bruck/Mur—
Villach-Thérl-Maglern, Bruck/Mur—Graz—Spielfeld-
Stral}, Summerau—Linz-Selzthal-St. Michael, Salz-
burg—Villach—Rosenbach, Innsbruck—Feldkirch—Bre-
genz)

B sonstiges Kernnetz (weitere Hauptstrecken)

B Ergdnzungsnetz (Nebenbahnen)

Auf den sonstigen internationalen Achsen ist der Anteil

des Guterverkehrs relativ hoch, was vor allem an dem

auf dieser Streckenkategorie relativ geringen Personen-

verkehr liegt. Im sonstigen Kernnetz werden hingegen

Uberwiegend Personenverkehrsleistungen erbracht.

Giiterverkehr

Auf Basis der Daten der OBB-Infrastruktur AG erstellte
die Schienen Control wie bereits im Vorjahr detaillierte
Analysen des Giiterverkehrs im OBB-Netz. Dabei wur-
den drei Aspekte herausgegriffen:
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Abb. 5: Zugkilometer (Mio.) im OBB-Netz nach Zugkategorien
2011-2013.

Quelle: Schienen-Control
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1) Verteilung auf die Streckenkategorien
2) Ganzzugverkehr
3) Bestellverhalten der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen
Die Marktanteile (Gesamtbruttotonnenkilometer) der
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen fallen dabei
je nach Streckenkategorie recht unterschiedlich aus.
Wie in Abbildung 7 ersichtlich sind sie auf der Brenner-
achse am hochsten, am niedrigsten hingegen auf den
Sonstigen Internationalen Achsen. Damit wird deutlich,
dass der Wettbewerb im Giliterverkehr in erster Linie
auf der Brennerachse und auf der Westbahn statt-
findet. Im Erganzungsnetz gibt es im Wesentlichen zwei
private Guterverkehre, die Zlige der Steiermarkbahn
(STB) lber den Wechsel und die Ziige der LogServ
nach Eisenerz. Die Marktanteilsgewinne der Privat-
bahnen zwischen 2011 und 2013 verteilen sich auf alle
Streckenkategorien, wobei vor allem auf der Westbahn
zwischen 2012 und 2013 eine starke Steigerung zu ver-
zeichnen war.
Interessant ist auch der Anteil des Ganzzugverkehrs am
gesamten Gliterverkehr wie in Abbildung 8 dargestellt.
Ganzziige verkehren ohne Beigabe oder Abstellen von
Wagen zwischen Ausgangs- und Endbahnhof und
beférdern in der Regel ein einheitliches Transportgut.
Dazu zahlen auch die Ziige des kombinierten Verkehrs.
Ganzzige werden daher auch nicht in Rangierbahn-
hofen behandelt. Hingegen werden gemischte Glter-
ziige, welche Einzelwagen oder Wagengruppen be-
fordern, in der Regel in Rangierbahnhdofen gebildet.
Der Anteil der Ganzziige im OBB-Netz liegt bezogen auf
Bruttotonnenkilometer mittlerweile bei rund 55 Pro-
zent. In den letzten beiden Jahren hat sich der Anteil
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Abb. 7: Anteile der privaten EVU an den Bruttotonnenkilometern
im Giiterverkehr nach Streckenkategorien 2011-2013.

Quelle: Schienen-Control

der Ganzziige im OBB-Netz kontinuierlich erhéht. Bei
den privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt
dieser Wert sogar bei Gber 97 Prozent, bei der RCA bei
rund 45 Prozent. Der Verkehr von Einzelwagen bzw.
Wagengruppen sowie die Flachenbedienung werden
somit fast ausschliefRlich von der RCA erbracht. Die
privaten Eisenbahnunternehmen konzentrieren sich
auf den Ganzzugverkehr. Daraus ergibt sich auch derim
Vergleich zum gesamten Guterverkehr hhere Markt-
anteil der Mitbewerber im Ganzzugverkehr, er betragt
Uber 33 Prozent.

Ganzziige werden in der Regel fiir Einzelkunden gefah-
ren, mit denen eigene Vertrage mit bestimmten Lauf-
zeiten abgeschlossen werden. Diese decken sich oft
nicht mit der Jahresfahrplanperiode. Daher weicht
auch das Bestellverhalten der privaten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen von dem der RCA ab.
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Abb. 8: Anteile des Ganzzugverkehrs (Bruttotonnenkilometer) am
gesamten Giiterverkehr der jeweiligen EVU-Gruppe 2011-2013.

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 9: Marktanteile der privaten EVU (Bruttotonnenkilometer)
im Giiterverkehr 2011-2013.

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 10: Anteile des Ad-hoc-Verkehrs (Bruttotonnenkilometer) am
gesamten Giiterverkehr der jeweiligen EVU-Gruppe 2011-2013.

Quelle: Schienen-Control

Kurzfristige Bestellungen auBerhalb des Jahresfahr-
plans werden als Ad-hoc-Bestellungen bezeichnet. Der
Anteil dieser Verkehre im OBB-Netz liegt bezogen auf
Bruttotonnenkilometer bei rund 14 bis 15 Prozent. Bei
der RCA liegt der Wert bei 11 Prozent, bei den privaten
Eisenbahnverkehrsunternehmen hingegen bei etwa
dem Dreifachen. Hier zeigt sich ein vollig unterschied-
liches Bestellverhalten. Die neuen Marktteilnehmer
sind sehr stark im sogenannten Spot-Markt tatig. Sie
akquirieren immer wieder Transportauftrage mit relativ
kurzen Laufzeiten, fur die dann kurzfristig Zugtrassen
beantragt werden miuissen. Allerdings verhalten sich die
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen unterschied-
lich, der jeweilige Ad-hoc-Anteil am eigenen Verkehrs-
aufkommen liegt zwischen 15 und 100 Prozent. Aller-
dings lasst der Riickgang bei den Ad-hoc-Verkehren der
Mitbewerber im Jahr 2013 darauf schlieRen, dass mehr
Verkehre dauerhaft in Form von Jahresfahrplantrassen
abgewickelt werden. Das gilt in geringerem MaRe auch
fiir die RCA.

Verkehrsentwicklung im Gesamtnetz

Giiterverkehr

Im Schienenglterverkehr starteten 2013 einige neue
Marktteilnehmer ihre Tatigkeit. Insgesamt war das Jahr
von einem leichten Rickgang im Schienengiterver-
kehr gekennzeichnet. Das Guteraufkommen (Netto-
tonnen) war gegenliber 2012 leicht riicklaufig, lag aber
Uber dem Wert von 2009. Die Nettoverkehrsleistung
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Abb. 11: Entwicklung des Schienengiiterverkehrsmarktes 2009-2013.
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Jahr Mio. NT Mrd. NT-km  Mrd. BT-km
2009 106,7 19,132 42,788
2010 121,6 22,438 45,593
2011 118,6 22,143 44,361
2012 112,5 21,523 42,633
2013 111,12 21,157 42,462

Tabelle 3: Entwicklung des Schienengiiterverkehrsmarktes 2009—
2013.

Quelle: Schienen-Control

Jahr NT NT-km BT-km
2009 17,5 % 11,3 % 9,8 %
2010 19,8 % 14,6 % 12,9 %
2011 20,6 % 14,4 % 13,1 %
2012 23,2 % 17,6 % 15,1 %
2013 24,9 % 19,3 % 17,2 %

Tabelle 4: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Glterverkehr 2009-2013.

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 12: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Giiterverkehr 2009-2013).

Quelle: Schienen-Control
(Nettotonnenkilometer) und die Bruttoverkehrsleis-
tung (Bruttotonnenkilometer) gingen gegenliber 2012
ebenfalls zurlick. Die Nettotonnenkilometer lagen
2013 deutlich Gber dem Niveau des Jahres 2009,
wogegen die Bruttotonnenkilometer etwas darunter
lagen. Das zeigt, dass die Auslastung und damit die
Wirtschaftlichkeit der Giiterzliige gegeniber 2009
gestiegen ist.

Die neuen Marktteilnehmer konnten 2013 ihre Markt-
anteile in allen drei Kategorien steigern. Die einzelnen
Unternehmen entwickelten sich jedoch durchaus
unterschiedlich. Der Betriebsiibergang von LogServ auf
deren Tochter CargoServ wird durch eine gemeinsame
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Abb. 13: Entwicklung der Marktanteile der privaten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Giiterverkehr 2009-2013 (Nettotonnen-
kilometer).

Quelle: Schienen-Control

Betrachtung berucksichtigt. Bei der Nettoverkehrs-
leistung konnte die Lokomotion ihre Fihrungsrolle
behalten, doch hat LogServ/CargoServ stark aufgeholt.
Dahinter folgen die LTE Logistik- und Transport GmbH
(LTE), die TX Logistik Austria GmbH (TXL) und die WLC.
Die Ubrigen Marktteilnehmer folgen mit groRerem
Abstand und haben weniger als ein Prozent Markt-
anteil. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit sind Unter-
nehmen mit weniger als 0,1 Prozent Marktanteil in
Abbildung 13 nicht dargestellt.

Personenverkehr

Der Personenverkehrsmarkt ist im Jahr 2013 nochmals
kraftig gewachsen, der Zuwachs an Reisenden betrug
rund 4,8 Prozent. Die OBB-Personenverkehr AG ver-
zeichnete um vier Prozent mehr Reisende, die Privat-
bahnen meldeten sogar einen Zuwachs von 9,3 Pro-
zent. Auch 2013 nahmen bei den Privaten die Perso-
nenkilometer wieder besonders signifikant zu (+52 Pro-
zent). Auch bei der OBB-Personenverkehr AG nahm die
Zahl der Personenkilometer zu (+8 Prozent). Deren
Zuwaéchse bei den Passagierzahlen erfolgten im Nah-
verkehr, wogegen der Fernverkehr unverandert blieb.
Diese Entwicklung ist auf weitere Verdnderungen des
Personenverkehrsmarktes zuriickzufihren. Im Jahr
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Mio. Reisende Mrd. Personen- Mio. Personen- Durchschnittliche

kilometer zugkilometer Fahrtweite (km)

2009 239,7 10,7 105,1 45,1

2010 242,1 10,8 105,4 44,6

2011 244,0 10,9 106,9 44,8

2012 261,9 11,2 109,6 42,8

2013 274,3 12,1 109,3 44,2
Tabelle 5: Entwicklung des Personenverkehrsmarktes 2009-2013. Quelle: Schienen-Control

Summe OBB-PV DB-Regio Private

Mio. Reisende 274,3 233,2 1,4 39,8

Mrd. Personenkilometer 12,1 10,6 0,0 1,5

Mio. Personenzugkilometer 109,3 95,5 0,4 13,4
Tabelle 6: Personenverkehrsmarkt 2013 nach Unternehmensgruppen. Quelle: Schienen-Control

Reisende Personen- Personen- 16%
kilometer zugkilometer

2009 13,8 % 5,6 % 6,6 % 14 %

2010 12,9 % 5,6 % 8,5 %

2011 13,6 % 5,5 % 10,9 % 12% —

2012 13,9% 8,7 % 12,8 %

2013 14,5 % 12,2 % 12,3 % 10% —
Tabelle 7: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Personenverkehr 2009-2013. Quelle: Schienen-Control 8% |
2013 wurde die Neubaustrecke Wien-St. Polten er- 6% |
offnet, die erhebliche Reisezeitverkiirzungen mit sich
brachte. Dieser Effekt kam neben der OBB-Personen- 4% |
verkehr AG natlrlich auch der WESTbahn zugute, die
auBerdem im Jahr 2013 ihr Fahrplanangebot ausgewei- 2% |

tet hat. Bei den Personenzugkilometern schlagt sich die
Ausweitung des Zugsangebots der OBB-Personenver-
kehr AG nieder. Dem standen Fahrplanausdiinnungen
in Schwachlastzeiten auf manchen Privatbahnen sowie
die Riicknahme des WESTbahn-Angebots zwischen Abb. 14: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
Salzburg und Freilassing gegeniber. men im Personenverkehr 2009-2013. Quelle: Schienen-Control

0, L
0% 2009 2010 2011 2012 2013

M Reisende Personenkilometer Personenzugkilometer
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QUALITATIVE MARKTBEURTEILUNG 2013

In der Marktbeobachtung werden neben objektiven
Zahlen auch subjektive Bewertungen erhoben, um ein
Bild Giber die aktuelle Situation des Marktes und die
haufigsten Problemfelder zu gewinnen.

Die Schienen-Control fiihrt daher seit dem Jahr 2006,
gestitzt auf die Bestimmungen des § 26 Eisenbahnge-
setz, eine umfassende Umfrage bei den Eisenbahnun-
ternehmen durch. Mehr als 90 Prozent der Unterneh-
men beantworteten die Fragen flr das Berichtsjahr.
Die qualitativen Fragen waren in sieben Gruppen mit
bis zu acht Einflussfaktoren gegliedert und von den teil-
nehmenden Unternehmen zu bewerten. Die Fragestel-

lung lautete ,,In welchem Ausmal werden Neuverkehre
durch folgende Punkte negativ beeinflusst? Bewerten
Sie nach Schulnotensystem. (1 kein Einfluss, 5 groRer
negativer Einfluss)”. Gegenliber dem Vorjahr gab es
diesmal keinerlei Veranderungen in den Fragestellun-
gen. Die Ergebnisse sind beginnend mit dem Jahr 2007
in der Tabelle ,,Qualitative Einflussfaktoren” abgebildet.
In Abbildung 1 sind jene Einflussfaktoren dargestellt,
die bei der qualitativen Umfrage fiir das Jahr 2013 den
besten Notendurchschnitt erreicht haben. Wie auch
schon in den vergangenen Jahren wird der Einfluss-
faktor ,Trassenvergabe” mit einer Durchschnittsnote

Netzzugang 2013
Trassenvergabe 1,62
Letzte Meile (Bedienung Anschlussbahn) 2,86
Zugang zu Serviceeinrichtungen 2,35
Engpass bei Trassen 2,23
Grenzlbertritt 1,87
Betriebliche Auflagen 2,44
Verschub 2,32
Unternehmensfaktoren 2013
Mangel an (Risiko-)Kapital 2,16
Konkurrenz durch andere Eisenbahnuntern. 2,60
Konkurrenz durch andere Verkehrstrager 3,44
Unternehmensgrindung EIU/EVU 1,90
Fahrplanqualitat 2,24
Netzzustand 2013
Ausbau 2,16
Erhaltung 2,60
Umleitungen 2,71
Sicherungstechnik 2,13
Betriebsqualitat 2,28
Personal 2013
Verfligbarkeit 2,88
Schulungseinrichtungen 2,12
Soziale Normen 2,27
Behordliche Auflagen 3,12
Sprache 1,85
Verfiigbarkeit, Kosten, Betriebsmittel

Triebfahrzeuge 3,12
Waggons 2,96
Dienstleistung 2,44
Energie 2,00
Struktur der Trassengebuhr 2,31
Hohe der Trassengebiihr GV 2,65
Hohe der Trassengebihr PV 3,00

2012 2011 2010 2009 2008 2007
162 15 1,60 1,65 195 1,73
283 28 300 276 272 3,54
2,15

2,25 2,38 225 265 2,76 2,87
237 2,19 1,94 227 229 2,14
237 2,43 247 270 255 2,38
232 233 240 265 259 2,67
2012 2011 2010 2009 2008 2007
231 235 221 243 287 3,00
2,69 2,54 240 287 2,95 2,88
362 371 360 357 355 394
1,82 1,68 1,89 245 205 2,20
227 229 2,05 2,48 257 241
2012 2011 2010 2009 2008 2007
230 252 250 2,74 250 2,94
256 274 295 313 286 276
285 304 28 3,50

241 217 1,80 2,09 2,09 181
2,22 239 242 2,8 255 241
2012 2011 2010 2009 2008 2007
286 279 2,45 235 210 250
1,93 2,00 2,10 236 2,15 2,43
229 217 2,00 243 195 2,14
293 279 28 326 262 3,40
1,89 2,04 1,84 18 214 1,93
264 300 28 286 276 327
289 318 2,74 327 300 3,53
221 226 226 259 252 247
1,9 2,08 1,95 232 210 1,93
2,23 238

2,83 2,68

2,94 3,13
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Behorden 2013
Zulassung Fahrzeuge 2,88
Technische Vorschriften 2,80
Betriebliche Normen 2,38
Genehmigungen, Konzessionswesen, SIBE 2,38
Sicherheitsbescheinigung neu 2,38

Unterschiede i. d. Umsetzungi. d. EU-Léandern 3,13

Lokfuihrerschein 2,58
Fahrzeugregister neu 2,04
Neue Technologien (verpflichtend) 2013
Kommunikation (z. B. GSM-R) 2,04
Sicherungstechnik (ETCS) 3,50
Umsetzung TSI 2,88
Landesspezifische Ausnahmen bei den TSI 2,73

Tabelle 1: Qualitative Einflussfaktoren.

von 1,62 als am wenigsten problematisch wahrgenom-
men. Der Einflussfaktor ,Grenziibertritt” ist neu in die
Top 5 vorgeriickt, die Note flr den Einflussfaktor ,Schu-
lungseinrichtungen” hat sich hingegen verschlechtert.
In Abbildung 2 sind jene Einflussfaktoren dargestellt,
die bei der qualitativen Umfrage fiir das Jahr 2013 den
schlechtesten Notendurchschnitt erreichten. Der Ein-
flussfaktor , Konkurrenz durch andere Verkehrstrager”
hat gegenitiber dem Vorjahr den Platz mit,,Sicherungs-
technik” getauscht. Neu unter den am negativsten
bewerteten Einflussfaktoren sind ,Behdrdliche Auf-
lagen” und ,Verflgbarkeit von Triebfahrzeugen”.

Bei der Erhebung waren in Summe 41 Einflussfaktoren
zu benoten. Im direkten Vergleich der Jahre 2012 und
2013 wurden in diesem Jahr 20 Einflussfaktoren besser
als im Vorjahr benotet, bei zwei Faktoren blieb die

Trassenvergabe

Unternehmens-
grindung EIU/EVU

Personal/Sprache

Schulungs-
einrichtungen

Energie

Ll

0 0,5 1 1,5 2 2,5

Abb. 1: Die Top 5 der positiv bewerteten Einflussfaktoren.

Quelle: Schienen-Control
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2012 2011 2010 2009 2008 2007
2,92 2,95 3,00 3,05 3,15 3,44
2,78 2,83 2,59 3,14 2,95 3,06
2,36 2,50 2,29 2,64 2,68 2,50
2,27 2,52 3,06 3,04 2,64 3,06
2,42 2,80 2,65 2,78 2,45 2,19
3,09 3,11 3,40 3,43 2,60 2,93
2,46 2,15 2,00 2,18 2,24 1,80
2,24 2,20 1,87 2,10 1,84 2,00
2012 2011 2010 2009 2008 2007
2,22 2,3 2,59 2,68 2,50 2,47
3,58 3,09 3,06 3,48 2,95 2,94
3,04 2,95 2,95 3,23 22595 2,65
2,75 2,90 2,75 3,33 2,86 2,50

Quelle: Schienen-Control

Bewertung konstant. Bei 19 Einflussfaktoren hat sich
die Durchschnittsnote im Vergleich zum Vorjahr ver-
schlechtert. In Abbildung 3 sind die fiinf Einflussfak-
toren mit der starksten Verbesserung bzw. mit der
starksten Verschlechterung der Durchschnittsnote
dargestellt.

Beim Einflussfaktor ,Verfiigbarkeit Triebfahrzeuge hat
sich die Durchschnittsnote deutlich verschlechtert, was
auf eine Verknappung der am Markt verfiigbaren Leih-
lokomotiven schlieBen lasst. Deutlich verbessert hat
sich der Einflussfaktor ,Grenzibertritt”. Auch der Faktor
,Sicherungstechnik” schnitt besser ab, obwohl er
immer noch relativ schlecht beurteilt wird. Daraus kann
gefolgert werden, dass die argsten Probleme mit ETCS
Uberwunden sein dirften, die Marktteilnehmer diesen
Einflussfaktor aber noch immer kritisch sehen.

Sicherungstechnik
(ETCS)
Konkurrenz
durch andere
Verkehrstrager
Unterschiede in
der Umsetzung in
den EU-Landern
Personal/
Behordliche

Auflagen
0O 05 1 15 2 25 3 35 4

Verfligbarkeit
Triebfahrzeuge

Abb. 2: Die Top 5 der negativ bewerteten Einflussfaktoren.

Quelle: Schienen-Control



-0,60

-0,40

Grenzubertritt

Sicherungstechnik (ETCS)

Verbesserung

|
Fahrzeugregister
neu

Kommunikation
(z.B. GSM-R)

Hohe der
Trassengebiihr GV

-0,20

Personal / Behord-
liche Auflagen

Schulungs-
einrichtungen

Zugang zu Service-
einrichtungen

Verfligbarkeit
Dienstleistung

Verfligbarkeit Triebfahrzeuge

+0,20

Abb. 3: Starkste Veranderungen der Bewertung von Einflussfaktoren gegeniiber 2012.

Verschlechterung

+0,40

+0,60

Quelle: Schienen-Control
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SCHIENENFAHRZEUGE

Weniger Triebfahrzeuge

Im Vergleich zu 2012 standen den in Osterreich titigen
Eisenbahnunternehmen im Jahr 2013 weniger Trieb-
fahrzeuge zur Verfliigung. Dabei verringerte sich vor
allem die Zahl der Lokomotiven. Das ist vor allem

darauf zurtickzufiihren, dass die OBB-Produktion GmbH
rund hundert, bereits seit langerer Zeit abgestellte
Lokomotiven im Laufe des Jahres 2013 aus ihrem
Bestand gestrichen hat. Bei den Triebwagen gab es
leichte Zunahmen, die Zahl der Triebzlge blieb gegen-
Uber 2012 unverdandert. Manche Triebfahrzeuge wer-

Triebfahrzeugstatistik 2010 2011 2012 2013
Lokomotiven
Diesellokomotiven 546 516 544 465
Dampflokomotiven 18 16 18 14
Elektr. Einsystemwechselstromlokomotiven 511 509 509 474
Elektr. Einsystemgleichstromlokomotiven 16 17 17 17
Elektr. Mehrsystemlokomotiven (Wechsel-/Gleichstrom) 400 402 428 433
Bestand der Lokomotiven 1.491 1.460 1.516 1403
Triebwagen
Dieseltriebwagen 264 221 213 226
Elektr. Einsystemtriebwagen 366 369 370 388
Elektr. Mehrsystemtriebwagen (Wechsel-/Gleichstrom) 52 52 52 54
Bestand der Triebwagen 682 642 635 668
Triebziige (fest gekuppelte Garnituren)
Elektr. Einsystemwechselstromtriebziige 7 7 7
Elektr. Mehrsystemtriebziige (Wechsel-/Gleichstrom) 34 44 51 51
Bestand der Triebzige 34 5l 58 58
Summe Triebfahrzeuge 2.207 2.154 2.209 2.129
Tabelle 1: Triebfahrzeugstatistik 2010-2013. Quelle: Schienen-Control
Triebfahrzeuge nach Spurweite 2013 Normalspur Schmalspur Gesamt
Lokomotiven 1.356 47 1.403
Triebwagen 620 48 668
Triebzlige 58 0 58
Summe Triebfahrzeuge 2.034 95 2.129

Tabelle 2: Triebfahrzeuge nach Spurweite 2013.

Guterwagentyp (Gattungsbezeichnung)

Quelle: Schienen-Control

Anteil
Sonstige

Andere
EVU

Sonstige

Halter Summe

Wagen mit 6ffnungsfahigem Dach (T) 1.297 7 0 1.304 0,0 %
Gedeckte Wagen (G) 117 22 36 175 20,6 %
Gedeckte Wagen Sonderbauart (H) 4.936 5 52 4.993 1,0%
Flachwagen (K, O, R) 3.532 41 7 3.580 0,2%
Flachwagen Sonderbauart (L, S) 6.327 51 40 6.418 0,6 %
Offene Wagen (E) 2.299 149 2 2.450 0,1%
Offene Wagen Sonderbauart (F) 1.187 174 0 1.361 0,0%
Kesselwagen (2) 0 2 3.358 3.360 99,9 %
Spezialwagen (U) 438 150 416 1.004 41,4 %
Summe Giiterwagen 20.133 601 3.911 24.645 15,9 %

Tabelle 3: Auswertung Giiterwagen nach Kategorien und Haltern.
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den auf weiten Strecken im Ausland eingesetzt, es kom-
men aber auch ausldandische Fahrzeuge im Rahmen von
Kooperationsverkehren nach Osterreich. Insgesamt
dirften sich diese beiden Effekte weitgehend ausglei-
chen. Die Fahrzeuge des DB-Konzerns sind in der
Tabelle ,Triebfahrzeugstatistik” nicht berilcksichtigt, da
eine Abgrenzung der in Osterreich eingesetzten Fahr-
zeuge nicht moglich ist und die Gesamtsumme das Bild
erheblich verfalschen wiirde.

Auf die Schmalspurbahnen entfielen im Jahr 2013 rund
4,5 Prozent der Triebfahrzeuge.

Giiterwagen rucklaufig

Die Gesamtzahl der Giterwagen war im Jahr 2013
gegeniber dem Vorjahr riicklaufig. Im Fahrzeugregister
der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
(SCHIG) waren Ende 2013 24.645 Guterwagen regis-
triert. Wagen fir die Fahrwegerhaltung sind in dieser
Zahl nicht enthalten. Die Riickgange betrafen sowohl
die Rail Cargo Austria AG (RCA) als auch die sonstigen
Fahrzeughalter. Das betraf vor allem gedeckte Giter-
wagen und Kesselwagen. Offenbar fanden Verlagerun-
gen der Registrierung von Osterreich in andere Lander
statt. Fahrzeughalter ist bei rund 82 Prozent die Rail

Cargo Austria AG (RCA), rund zwei Prozent gehdren
anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die Privat-
wageneinsteller halten 15,9 Prozent aller in Osterreich
registrierten Guterwagen (zum grofSten Teil Kesselwa-
gen). Rund 41 Prozent der Spezialwagen sind ebenfalls
den Privatwageneinstellern zuzurechnen.

In Osterreich gibt es mehrere groRe und zahlreiche
kleine private Wagenhalter. 93,3 Prozent der Privatgi-
terwagen stehen im Eigentum von finf groBen Grup-
pierungen. Wahrend sich die GroRen vorwiegend mit
dem Verleih befassen, besitzen die Kleinen oft nur
wenige Wagen, die vor allem fiir den Eigenbedarf ver-
wendet werden. Meist handelt es sich um Mineraldl-
handler oder Industriebetriebe, welche dem jeweiligen
Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Wagen fiir ihre
eigenen Transporte zur Verfligung stellen.

Anteile der fiinf groBten Privatwageneinsteller

VTG Gruppe 46,6%
GATX Gruppe 25,3%
ERMEWA 8,4%
Holcim Gruppe 8,7%
Wascosa 4,3%

Tabelle 4: Die fiinf groBten Privatwageneinsteller in Osterreich.
Quelle: SCHIG-Fahrzeugregister, Stand: 31.12.2013
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GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN

Der Nahverkehr und Teile des Personenfernverkehrs
kdnnen grundsatzlich nicht kostendeckend gefiihrt wer-
den. Es sind daher Abgeltungen der Gebietskorper-
schaften notig. Die Grundlage dafiir sind sogenannte
Verkehrsdienstevertrage. Rechtliche Grundlage fur
diese Vertrage ist die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.
Oktober 2007.
In diesen Vertragen wird vereinbart, welche Leistungen
die Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir den Fahrgast
erbringen missen. So wird unter anderem festgelegt:
® welche Zugfahrten auf welcher Strecke bestellt wer-
den (Fahrplan)
® welche Qualitat die bestellten Zugfahrten und
Dienstleistungen haben missen (Zugart, Zuglange,
Qualitat der Waggons, Sauberkeit, Plnktlichkeit etc.)
® welches Entgelt die Bahnunternehmen dafiir bekom-
men
Diese Vertrage laufen (iber mehrere Jahre, damit Pla-
nungssicherheit fir beide Vertragspartner gegeben ist.
Werden die Vorgaben der Vertrage nicht eingehalten,
gibt es ein Malus-System, wodurch Abschlagszahlungen
fallig werden. Als Beispiele konnen Zugausfille oder
kiirzere als vereinbarte Zuglangen genannt werden.
Werden die Ziele lbererfillt, gibt es Boni.
2013 hat der Bund rund 72 Millionen Zugkilometer flr
die Osterreichischen Bahnkunden bestellt, den tber-
wiegenden Anteil davon fiir Pendler im Regional- und
Nahverkehr, namlich rund 59 Millionen Kilometer.
Zusatzlich werden sechs Millionen Kilometer von Pri-
vatbahnen erbracht. Fir die bestellten Zugfahrten wen-
det der Bund im Jahr 2013 insgesamt rund 688 Millio-
nen Euro auf. Die Abrechnung und Kontrolle der Ver-
trage zwischen Bund und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men {bernimmt die Schieneninfrastruktur-Dienstleis-
tungsgesellschaft (SCHIG). Zusatzlich gibt es Vertrage
zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen und den
Bundeslandern bzw. Gemeinden (z.B. fiir die Bestellung
von Theaterziigen am Wochenende).
Es gibt aber auch Streckenabschnitte im Fernverkehr,
auf denen keine Zugbestellungen erfolgen, da diese
Fernverkehrslinien eigenwirtschaftlich gefiihrt werden
konnen. Dort reichen die Ticketerlose aus, dass die
Eisenbahnunternehmen ihre Zige wirtschaftlich betrei-
ben kdnnen. Das gilt vor allem fir den Fernverkehr zwi-
schen Wien und Salzburg auf der Westbahnstrecke. Fur
diese Strecke bekommt im Fernverkehr kein personen-
beférderndes Eisenbahnverkehrsunternehmen Bestel-

o0
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lungen der 6ffentlichen Hand, es herrscht der freie
Wettbewerb. Deshalb werden im Fernverkehr auf die-
ser Strecke keine Verkehrsdienstevertrage abgeschlos-
sen. Ahnliches gilt zum Teil fiir den Brennerkorridor, die
Passauerstrecke sowie auf der Nord- und Ostbahn.

Beihilfen ersetzen gemeinwirtschaftliche
Leistungen im Giiterverkehr

Um den verkehrspolitisch erwiinschten hohen Anteil
des Schienengiiterverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen in Osterreich sicherzustellen, werden im Rah-
men des Beihilfeprogramms unterschiedliche Produk-
tionsformen im Guterverkehr unterstitzt. Das sind
jene, durch die bereits bisher ein grofler Anteil an
umweltfreundlichen Schienengiiterverkehrsleistungen
in Osterreich erbracht wurde. Diese Verkehre haben
gegeniber dem StraBengiterverkehr hohere system-
immanente Kosten und kdnnen ohne offentliche Unter-
stitzung nicht in ausreichendem MaRe zu wettbe-
werbsfahigen Preisen angeboten werden.
Beihilfen werden fiir folgende Produktionsformen
gewahrt:
B Einzelwagenverkehr (EWV)
B npationaler und internationaler unbegleiteter kombi-
nierter Verkehr (UKV)
B nationale und internationale rollende LandstralRe
(RoLa)
In diesen Fallen werden jahrliche Vertrage zwischen
dem Bund und den EVUs abgeschlossen. Beim UKV
wird die Beihilfe je Sendung gewahrt, wobei die Beihil-
fensatze nach Art des Verkehrs (national, bilateral, Tran-
sit), nach BehaltergroRe und Gewicht sowie nach der
in Osterreich zuriickgelegten Entfernung auf dem Schie-
nennetz gestaffelt sind. Bei der RoLa wird je nach Ver-
kehrsachse und Tageszeit ein bestimmter Beihilfensatz
pro beférderten LKW gewahrt, der zwischen 47 und 94
Euro betradgt. Als eine RoLa-Sendung gilt ein Lastkraft-
wagen (LKW), ein Lastkraftwagen mit Anhanger (LKW-
Zug) oder eine Sattelzugmaschine mit Sattelauflieger
(Sattelzug), die auf der RoLa beférdert werden kdnnen.
Im Einzelwagenladungsverkehr betragt der Abgeltungs-
satz pro 1.000 Nettotonnenkilometer im Inland 12,2
Euro bzw. bei Ein- und Ausfuhr 5,6 Euro.
Das neue Beihilfeprogramm trat am 3. Dezember 2012
in Kraft und ersetzte die bis dahin geltenden gemein-
wirtschaftlichen Leistungen im Guterverkehr. Vorerst
ist die Beihilfe auf flinf Jahre begrenzt.



MARKTBERICHT DER IRG-RAIL

Anfang 2014 erschien der zweite Marktbericht der
Independent Regulators Group-Rail (IRG-Rail), der sich
mit den Ergebnissen des Jahres 2012 befasst. IRG-Rail
gehoren 24 Mitglieder an, 20 davon haben sich an dem
Marktbericht beteiligt. Das im Vergleich zum Tatigkeits-
bericht der Schienen-Control spate Erscheinen dieses
Berichts ergibt sich aus der Tatsache, dass die Erhebun-
gen dazu in einzelnen Mitgliedsstaaten zu einem spa-
teren Zeitpunkt erfolgen als in Osterreich.

Der Schwerpunkt der Indikatoren bezieht sich auf Wett-
bewerbsfragen und Trassengebihren. Die Daten wur-
den im Sommer 2013 erhoben. Um die Kontinuitat zu
wahren, wurden die bisher verwendeten Indikatoren
unverandert gelassen. Erstmals ist es nun moglich,
Ergebnisse aus zwei Jahren zu vergleichen und Trends
abzulesen. Das Plenum der IRG-Rail hat 2013 beschlos-
sen, den Marktbericht um ein Kapitel zu den Service-
einrichtungen zu erweitern. Auch hierflir wurden Indi-
katoren ausgewahlt und zugehorige eindeutige Defini-
tionen festgelegt. Dabei zeigte sich, dass die Definition
mancher Art von Serviceeinrichtungen nicht immer ein-
deutig ist, wie etwa Verschiebebahnhofe oder Giter-
terminals. Die europaische Gesetzgebung enthalt dazu
keine Definitionen, weshalb die Auslegung derselben
manchmal national unterschiedlich ist. Die IRG-Rail hat
sich daher auf Serviceeinrichtungen konzentriert, deren

Definition eindeutig ist bzw. hat dazu eindeutige, wenn
auch einschrankende Definitionen gewahlt. So wurden
etwa Giterterminals auf solche fiir den kombinierten
Verkehr beschrankt, da der Begriff ,Glterterminals”
viel Interpretationsspielraum zulasst.

Ergebnisse des Marktberichts

Ein interessanter Aspekt bei der internationalen Darstel-
lung ist die Anzahl der in einem Land tatigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Fir diesen Indikator liegen seit
2010 vergleichbare Zahlen vor. Die mit Abstand meisten
Eisenbahnverkehrsunternehmen gibt es in Deutschland,
namlich 306. Dort verfiigen auch zahlreiche Anschluss-
bahnbetreiber tber Lizenzen, selbst zu fahren, auf Lang-
strecken verkehren jedoch deutlich weniger Unterneh-
men. Polen weist 55 Bahnunternehmen auf, das sind
ebenfalls verhaltnismaRig viele. Hier verantworten die
Regionen den Personennahverkehr, was zur Griindung
zahlreicher regionaler Verkehrsunternehmen im Besitz
der Verwaltungsbezirke (sogenannte ,Wojwodschaf-
ten”) gefiihrt hat. In Osterreich sind 30 Bahnen aktiv,
eine fur die GroRe des Landes relativ hohe Zahl. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen verzeichneten seit
2010 in neun Landern einen Zuwachs, lediglich in drei
Landern verringerte sich die Anzahl.

80 ' 306

N 2010 = 2011 = 2012

AT BE HR DK EE FI FR DE GB GR

Abb. 1: Anzahl der aktiven Eisenbahnunternehmen (in Absolutwerten).

HU LV LU MK NL NO PL SK S| SE

Quelle: IRG-Rail
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Betrachtet man Personen- und Guterverkehr, ist die
Netznutzung nach Zugkilometern besonders interes-
sant. Im Schnitt der untersuchten Lander werden ledig-
lich knapp 20 Prozent der Zugkilometer im Giterver-
kehr erbracht. Osterreich liegt mit 27 Prozent dariiber,
was ein Indikator fur den relativ hohen Stellenwert des

100 % I

80 %
60 %
40 %

20% i

0% 27I24I4I29I15I24

AT HR DK Fl FR DE GB GR
M Giterverkehr

[l Personenverkehr

Abb. 2: Nutzung des Schienennetzes. Prozentsitze (Zugkilometer) 2012 fiir Giiterziige/Personenziige.

Schienengiiterverkehrs in Osterreich ist. Eine Aus-
nahme stellt Lettland dar, wo 68 Prozent der Zugkilo-
meter im Gulterverkehr erbracht werden. Das ist vor
allem auf den starken Transitverkehr zwischen Russland
und den Ostseehafen zuriickzufiihren. Insgesamt ging
die Netznutzung durch den Guterverkehr von 2011 auf

Quelle: IRG-Rail
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M Guterverkehr = Trend 2011-2012 = Personenverkehr —>Trend 2011-2012

Abb. 3: Durchschnittliche Schienenmaut in Euro je Zugkilometer 2012. Giiterziige/Personenziige.
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* In Norwegen gibt es generell keine Schienenmaut.

Quelle: IRG-Rail
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Abb. 4: Marktanteile der Personenverkehrsunternehmen an den Passagierkilometern im Jahr 2012. Vergleich von Incumbent und Mit-

bewerber.

2012 zuriick — Grund dafr ist die wirtschaftliche Situa-
tion. Die hochsten Anteile fiir den Personenverkehr
entfallen auf Danemark, GroRbritannien, Griechenland
und die Niederlande. Mit Ausnahme von Griechenland
ist das auf die hohe Bevolkerungsdichte und das damit
verbundene hohe Verkehrsangebot zurickzufihren.
Die Einnahmen je Zugkilometer aus der Schienenmaut
bewegen sich im Guterverkehr zwischen 9,90 Euro in
Lettland und 0,80 Euro in Schweden. Im Personenver-
kehr reicht die Bandbreite von 7,30 Euro (Frankreich)
bis 0,60 Euro (Finnland). Osterreich liegt im Giiterver-
kehr mit 3 Euro leicht Giber dem Durchschnittswert von
2,70 Euro, im Personenverkehr hingegen mit 2 Euro
deutlich unter dem Durchschnitt von 4,70 Euro. Auffal-
lig sind die hohen Gebihren in Frankreich, die durch
den stark entwickelten Hochgeschwindigkeitsverkehr
mit hohen Trassengebiihren bedingt sind. Aber auch in
Deutschland und in GroRbritannien sind die Trassenge-
blhren je Personenzugkilometer iberdurchschnittlich
hoch. In der Gesamtbetrachtung sind die Trassenge-
blihren je Zugkilometer im Personenverkehr gleich
geblieben, im Guterverkehr jedoch zuriickgegangen.
Der Marktanteil der neuen Marktteilnehmer an den
Personenkilometern ist von 2011 auf 2012 angestiegen
und liegt bei knapp 30 Prozent. Es gibt immer noch Lan-
der ohne Wettbewerb im Personenverkehr. Den héchs-
ten Anstieg verzeichnete Osterreich, was auf den

Quelle: IRG-Rail

Markteintritt der WESTbahn Management GmbH im
Dezember 2011 zuriickzufihren ist. Auch in Polen kam
es zu einem Anstieg durch die Ausweitung der Ver-
kehrsleistung der regionalen Anbieter.

Der durchschnittliche Erl6s je Personenzugkilometer lag
im Jahr 2012 bei 17 Euro. Osterreich liegt mit 14 Euro
darunter. Den Spitzenwert erzielt Frankreich mit 37
Euro. Das ist auf die relativ hohen Tarife im Hochge-
schwindigkeitsverkehr sowie auf die darin angebotenen
groRen Sitzplatzkapazitaten zurilickzufiihren, werden
doch auf manchen Strecken Doppelstockziige einge-
setzt. In den meisten Landern stiegen die Erl6se je Zug-
kilometer an, nicht jedoch in GroRbritannien. Grund
dafir ist die Verringerung der Zuschusse fir gemein-
wirtschaftliche Leistungen.

Betrachtet man das Verhaltnis der Tariferldse zu den
staatlichen Subventionen, so iiberwiegen in Osterreich
sowie in den meisten Landern die Tariferl6se. Ausnah-
men bilden Kroatien, Ungarn, Lettland und Luxemburg.
In GroRRbritannien ist der negative Wert der Subventio-
nen darauf zurickzufihren, dass die Unternehmen in
Summe mehr Geld fir ihre Konzessionen ablieferten,
als sie als Subvention erhielten.

Die Zahl der durchschnittlich pro Jahr mit der Bahn
zuriickgelegten Kilometer je Einwohner ist 2012 gegen-
Uber 2011 gestiegen und betragt nun 1.068 Kilometer.
Osterreich konnte ebenfalls einen Anstieg verzeichnen
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und liegt mit 1.331 Kilometer nach wie vor an zweiter =~ Markterhebung teil. Riicklaufig war die Zahl der zurtick-
Stelle dieser Reihung. Es muss jedoch darauf hingewie-  gelegten Kilometer lediglich in Slowenien. Dort gab es
sen werden, dass die Zahl in der Schweiz noch deutlich  Riickgdnge zwischen 3 und 4 Prozent im nationalen und
hoher ist, allerdings nahm die Schweiz nicht an dieser  internationalen Personenverkehr.

A N A A A N A A A ->
20
......................................................................................................................................................................... )
17 17
15 Durch-
schnitt
12 13
10 T 10
> 5
0
AT HR Fl FR DE GB GR HU LV PL

W Erlosen in Euro per Zugkilometer = Trend 2011-2012

Abb. 5: Erlése der Personenverkehrsunternehmen in Euro je Zugkilometer (Personenverkehr) 2012. Quelle: IRG-Rail
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Zahlungen fur gemeinwirtschaftliche Leistungen M Tariferlose

Abb. 6: Herkunft der Erl6se der Personenverkehrsunternehmen. Anteil an den gesamten Erlésen der Personenverkehrsunternehmen
2012. Zahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen/Tariferlose. Quelle: IRG-Rail

5LI Marktentwicklung 2013



Im Schienengiterverkehr erhéhte sich der Marktanteil
der neuen Mitbewerber auch im Jahr 2012, er liegt
nunmehr im Durchschnitt bei 28,5 Prozent. Fiinf Lander
haben noch immer keinen Wettbewerb, in GroRbritan-
nien ist er mit 54 Prozent Marktanteil der Mitbewerber
am weitesten fortgeschritten. Generell zeigt sich, dass
die Marktanteile der neuen Mitbewerber in Landern

1.600

mit friiher Marktéffnung héher sind. Osterreich liegt
mit 18 Prozent unter dem Durchschnitt, allerdings ist
hier zu berlicksichtigen, dass der immer noch starke
Einzelwagenverkehr das Ergebnis zugunsten des Markt-
flhrers beeinflusst.

Erfreulicherweise hat sich auch die Erldssituation im
Schienengiterverkehr in allen untersuchten Landern
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Abb. 7: Mit der Bahn zuriickgelegte Entfernung pro Einwohner und Jahr. Kilometer je Einwohner 2012.

Quelle: IRG-Rail
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* Umrechnung aus Bruttotonnenkilometern, da keine Zahlen fiir Nettotonnenkilometer verfiigbar (Faktor = 2).

Abb. 8: Marktanteile der Giiterverkehrsunternehmen an den Nettotonnenkilometern 2012. Incumbent/Mitbewerber.

Quelle: IRG-Rail
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verbessert und betradgt 4 Cent je Nettotonnenkilometer.
Spitzenreiter ist Griechenland mit 7,1 Cent, allerdings
ist das Aufkommen dort sehr gering. Auch Kroatien ver-
zeichnet iberdurchschnittliche Erlose bei sinkendem
Aufkommen, was auf den fehlenden Wettbewerb
zuriickzufiihren ist. Osterreich liegt mit 3,8 Cent je
Nettotonnenkilometer geringfligig unter dem Durch-
schnittswert.

Aus den erstmals untersuchten Serviceeinrichtungen
sei beispielhaft die Stationsdichte im Personenverkehr
hervorgehoben. Die Slowakei, Osterreich und Slowe-
nien haben die meisten Stationen je Streckenkilometer.
Hier gibt es noch relativ viele im Personenverkehr
bediente Nebenbahnen mit dichten Stationsabstanden.
Der osterreichische Wert von 250 Stationen je 1.000
Kilometer ergibt einen durchschnittlichen Stationsab-

10

4

2
3,5 4,2 5,2 7,1 3,7 2,2 3,8

0
AT HR Fl DE GB GR HU Lv PL

Durch-
schnitt
B Erlésen in Cent per Nettotonnenkilometer - Trend 2011-2012
Abb. 9: Erlose der Giiterverkehrsunternehmen. Cent je Nettotonnenkilometer 2012. Quelle: IRG-Rail
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Abb. 10: Stationsdichte im Verhdltnis zur Lange des Schienennetzes. Anzahl der Stationen im Personenverkehr je 1.000 Kilometer Stre-

ckenldange 2012.
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stand von 4 Kilometer. Die niedrigen Werte, vor allem
in Skandinavien, sind auf die geringe Bevolkerungs-
dichte zurlckzufihren.

Allerdings ist auch die durchschnittliche Zahl der
Stationen je Einwohner in der Slowakei, in Osterreich
und in Slowenien am hochsten. Diese drei Lander
haben also nach wie vor ein dichtes Netz an Stationen
fir den Personenverkehr. An vierter Stelle liegt Ungarn.

200

Frankreich und Griechenland haben hingegen eine
niedrige Stationsdichte. In Griechenland ist das darauf
zurlickzufihren, dass Teile des Landes Uberhaupt
nicht von der Bahn erschlossen sind.

In Frankreich erklart sich dieser Umstand aus dem
Hochgeschwindigkeitsnetz, das einerseits sehr lang ist
und andererseits sehr groRe Stationsabstdnde auf-
weist.

150

B Anzahl der Stationen je Mio. Einwohner

100
50
168 58 81 38 130 75 175 132
0
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Abb. 11: Stationsdichte im Verhiltnis zur Bevolkerung. Anzahl der Stationen im Personenverkehr je Millionen Einwohner 2012.

Quelle: IRG-Rail
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2013 kaum Anderungen im 6sterreichischen Eisenbahnnetz: 5.651
Kilometer Streckenlange, 1.424 Stationen, 28 Grenzbahnhofe
95,9 Prozent aller Personenziige kamen 2013 piinktlich an; 96,4
Prozent im Nahverkehr; 86,3 Prozent im Fernverkehr

47 Prozent aller Verspatungen im Personenverkehr wurden von
Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst verursacht, 29 Prozent
durch Infrastrukturbetreiber

® Plinktlichkeit im Giterverkehr lag 2013 bei 75,5 Prozent
® Aufkommen von Anschlussbahnen ist weiterhin riicklaufig, 2013

wurden 675 Anschlussbahnen bedient.




DAS OSTERREICHISCHE EISENBAHNNETZ

Im Jahr 2013 gab es nur sehr geringe Verdanderungen
im Osterreichischen Eisenbahnnetz. Stilllegungen von
Strecken wurden der Schienen-Control angekiindigt,
aber noch nicht umgesetzt. Zwischen Ybbs und Ams-
tetten sowie in Linz wurde die viergleisige Westbahn
weiter ausgebaut. In der Steiermark wurden die Arbei-
ten am Koralmtunnel mit einer zweiten Tunnelvor-
triebsmaschine weitergefihrt. In Oberdsterreich wer-
den aktuell zwei Lokalbahnen verlangert, die noch 2014
in Betrieb gehen sollen.

Das Osterreichische Schieneninfrastrukturnetz hat eine
Lange von 5.651 Kilometern, wird von mehreren Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen betrieben und ist wie
in Tabelle 1 dargestellt ausgestattet.

Hinzu kommen noch touristisch betriebene Bahnen wie
beispielsweise die Zahnradbahnen auf den Schneeberg
(10 Kilometer), den Schafberg (6 Kilometer) oder zum
Achensee (7 Kilometer). Die einzige zweigleisige
Schmalspurbahn befindet sich in Tirol. Die Zillertaler
Verkehrsbetriebe AG (ZB) verfiigt Gber zwei zweigleisig
ausgebaute Abschnitte im Zillertal zwischen Stumm
und Aschau sowie zwischen Zell und Ramsau.

Osterreichisches Schienennetz Lange (km)
Bauldnge 5.651
Normalspur (1.435 mm) 5.336
Schmalspur (z.B. 760 oder 1.000 mm) 315
Eingleisige Strecken 3.583
Nicht elektrifizierte eingleisige Strecken 1.743
Elektrifizierte zweigleisige Strecken 2.061
Nicht elektrifizierte zweigleisige Strecken 7
Tabelle 1: Ubersicht Streckennetz Osterreich.
Quelle: Erhebung Schienen-Control bei allen Eisenbahnunternehmen, ohne touristische Bahnen
Elektrifiziertes Streckennetz Linge (km)
Strecken elektrifiziert mit Wechselstrom 3.667
davon Normalspur mit 15 kV 16,7 Hz 3.509
davon Schmalspur mit 6,5 kV 25 Hz 84
davon Normalspur mit 25 kV 50 Hz 74
Strecken elektrifiziert mit Gleichstrom 232
davon Schmalspur mit 750 V 31
davon Schmalspur mit 800 V 10
davon Schmalspur mit 850 V 19
davon Normalspur zweigleisig mit 850 V 25
davon Normalspur mit 750 V 124
davon Normalspur groRer 1kV 23

Tabelle 2: Ubersicht elektrifiziertes Streckennetz Osterreich.

Quelle: Erhebung Schienen-Control bei allen Eisenbahnunternehmen, ohne touristische Bahnen
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2012 waren 69 Prozent der Strecken aller Infrastruktur-
betreiber elektrifiziert. Der Gberwiegende Anteil des
osterreichischen Netzes ist mit 15 kV 16,7 Hz elektrifi-
ziert. Weitere neue Elektrifizierungen sind fur 2014
nicht zu erwarten. Die mit unterschiedlichen Gleich-
spannungssystemen betriebenen Strecken sind in der
Tabelle ,Ubersicht elektrifiziertes Streckennetz Oster-
reich” aufgelistet.

Neubau & Ausbau

Die viergleisige Westbahn wurde zwischen Ybbs und
Amstetten sowie in Linz weiter ausgebaut. Darlber
hinaus wurde an der rund 24,7 Kilometer langen
Umfahrung im Stiden von St. Pélten weitergearbeitet.
In der Steiermark wurden die Arbeiten am Koralm-
tunnel durch den Einsatz einer zweiten Tunnelvor-
triebsmaschine weitergefiihrt. Dabei werden taglich
15.000 Tonnen Aushubmaterial befordert. Im April
2014 wurde das erste Briickenelement (iber den Zen-
tralverschiebebahnhof Wien fir die Neubaustrecke
zwischen Wien Hauptbahnhof und Flughafen Wien in
die kunftige Lage eingedreht. Der Betrieb zwischen
Wien Hauptbahnhof und Flughafen Wien soll Ende
Dezember 2014 aufgenommen werden. Damit wird
sich die Fahrzeit zwischen St. Pélten und dem Flughafen

7.000

Privatbahnen m OBB-Infra

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000
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1970 1980

Abb. 1: Entwicklung des Schienennetzes in Osterreich (Bauldnge
in Kilometer).

1990 1998 2003 2008 2013

Quelle: bmvit, Verkehr in Zahlen; Schienen-Control



Wien voraussichtlich von derzeit 90 Minuten auf unter
60 Minuten verkiirzen.

Verkehrstechnisch interessant ist auch der Neubau
der Strecke der Salzburger Lokalbahn zwischen
Trimmelkam und Ostermiething in Oberdsterreich.
Diese Verlangerung soll noch Ende 2014 in Betrieb
genommen werden. Ebenfalls in Oberdsterreich soll
der erste Teil der Lokalbahn Gmunden-Vorchdorf
im Stadtgebiet von Gmunden zum Klosterplatz ver-
langert und noch 2014 in Betrieb genommen
werden.

Nach der Teiler6ffnung des Hauptbahnhofs Wien mit
vier Bahnsteigen wurden die Errichtungsarbeiten fort-
gefiihrt. Ende Dezember 2014 soll der Siidteil des Bahn-
hofes fertiggestellt sein.

Einstellungen von Strecken

Im Jahr 2013 sowie Anfang 2014 wurde fiir zahlreiche
Strecken die Einstellung gemal’ §28 EisbG bei der Bun-
desministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie
beantragt (siehe Tabelle ,,Beantragte Streckeneinstel-
lungen in Osterreich 2013/2014“). Die Strecke Felix-
dorf-Blumau-Neurihof wurde im Jahr 2014 dem
osterreichischen Bundesheer als Anschlussbahn tber-
geben. Ebenso wurde eine kurze Stichstrecke ab Mis-
telbach der Niederdsterreichischen Verkehrsorganisa-
tionsgesellschaft (NOVOG) als Anschlussbahn tibertra-
gen. Der kurze Abschnitt wird weiterhin fiir Riben-
transporte in der Erntesaison verwendet.

Verkehr zuletzt

Mehr Verkehrsstationen 2013

Betrachtet man alle Infrastrukturunternehmen zusam-
men, gibt es im Osterreichischen Eisenbahnnetz 1.424
Stationen. Mit 1.134 Stationen gehoren die meisten
Haltestellen und Bahnhéfe der OBB-Infrastruktur AG.
Im August 2013 erfolgten der Spatenstich und die Ver-
kehrsfreigabe fiir die neue Haltestelle Graz Liebenau-
Murpark. Weiters nahm die OBB-Infrastruktur AG die
Haltestellen Salzburg Liefering und StraRwalchen West
in Betrieb. Die Pinzgauer Lokalbahn nahm die Haltestel-
len Stuhlfelden Siedlung und Mittersill Essiger als ,sig-
nalisierte Bedarfshaltestellen” in Betrieb. In diesen blei-
ben Zlige nur bei tatsachlichem Haltewunsch stehen.
Liegt kein Haltewunsch vor, kann der Zug durchfahren
und es kdnnen Anfahrtsenergie und Bremsverschleifl
eingespart werden. Damit werden der Ausstold von
CO, und Feinstaub reduziert sowie die Betriebsqualitat
verbessert.

Grenzbahnhofe - Osterreich gut einge-
bunden

Das Osterreichische Eisenbahnnetz grenzt mit 28 Stre-
cken an die benachbarten Eisenbahnnetze und ist
damit gut in das europaische Netz eingebunden. 26
Grenziiberginge betreffen die OBB-Infrastruktur AG
und zwei die Raaberbahn (Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut
Zrt) bzw. die Neusiedler Seebahn GmbH. Bei Letzteren
handelt es sich um die Ubergénge Baumgarten/Sopron

Einstellung bewilligt bzw.
weitere Verwendung

Strecken-

lange

Mistelbach Lb—Hohenau Guterverkehr
Mistelbach Lb—Paasdorf Lokalbahn Giterverkehr

Pernhofen-W.-Zellerndorf
Deutschkreutz—Oberloisdorf
Linz Vbf West—Linz Urfahr
Liesing—Waldmuhle

Lambach—-Gmunden Seebahnhof,
Teilabschnitt AB ABIES—Bahnhof
Engelhof

Friedberg—Oberwart
Wien Praterst.—Wien Donauufer
Felixdorf-Blumau-Neurifhof

Guterverkehr
Gesamtverkehr

Guterverkehr

Guterverkehr

Tabelle 3: Beantragte Streckeneinstellungen in Osterreich 2013/2014.

Umleitungsverkehr

Kein planmaRiger Verkehr
Kein planmaRiger Verkehr

Kein planmaRiger Verkehr

30 km Verfahren lauft
1 km 2013; Anschlussbahn
der NOVOG
26 km Verfahren lauft
37 km 2013; nunmehr Anschlussbahn
3 km Verfahren lauft
6 km 2014
3 km 2014
26 km Verfahren lauft
1 km 2014
6 km 2014; Anschlussbahn
Bundesheer

Quelle: Schienen-Control
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Neubaustrecke Verkehr Elektrifiziert Guterkorridor
Tschechien:

Summerau (— Horni Dvoristé) eingleisig 15 kv~

Gmiind NO (- Ceské Velenice) eingleisig 25 kv~

Retz (- Satov) eingleisig 15 kv~

(Hohenau —) Breclav zweigleisig 25 kv~ RFC 7, RFC5
Slowakei:

Marchegg (— Devinska Nova Ves) eingleisig

(Kittsee —) Petrzalka eingleisig 15 kv~ RFC5, RFC9
Ungarn:

(Nickelsdorf —) Hegyeshalom zweigleisig 25 kv~ RFC 7, RFC9
(Loipersbach-Schattendorf —) Sopron eingleisig

(Jennersdorf —) Szentgotthard eingleisig

(Ebenfurth —) Sopron (Gysev) eingleisig 25 kv~ RFC 7
(Deutschkreutz —) Sopron (Gysev) eingleisig 25 kv~

Pamhagen— (Fert6szentmiklds) eingleisig 25 kv~

Italien:

(Arnoldstein —) Tarvisio Boscoverde zweigleisig 15 kv~ RFC5
(Sillian =) San Candido/Innichen eingleisig 15 kv~

(Steinach in Tirol =) Brennero/Brenner zweigleisig 15 kv~ RFC 3
Slowenien:

Spielfeld StraR (- Sentilj) eingleisig 3 kV= RFC5
Bleiburg—(Prevalje) eingleisig

(Rosenbach —) Jesenice zweigleisig 15 kv~

Deutschland:

(Bregenz —) Lindau Reutin zweigleisig 15 kv~

Kufstein (— Kiefersfelden) zweigleisig 15 kv~ RFC 3
Vils—Pfronten-Steinach eingleisig

Ehrwald Zugspitzbahn—Griesen eingleisig 15 kv~
Scharnitz—Mittenwald eingleisig 15 kv~

Salzburg Hbf.—Freilassing zweigleisig 15 kv~ RFC9
Braunau/Inn—=Simbach/Inn eingleisig

(Scharding —) Passau zweigleisig 15 kv~ RFC9
Schweiz/Liechtenstein:

(Feldkirch —) Buchs (SG) eingleisig 15 kv~

(Bregenz —) St. Margrethen eingleisig 15 kv~

Tabelle 4: Grenzbahnhofe im Osterreichischen Eisenbahnnetz.

und Pamhagen/Fert&szentmiklds. Von den 28 Grenz-
Ubergangen sind 22 elektrifiziert. In der Tabelle ,Grenz-
bahnhofe im 6sterreichischen Eisenbahnnetz” sind
alle Grenzbahnhofe angefiihrt. Der zum Grenzbahnhof
korrespondierende Bahnhof ist in Klammern darge-
stellt.
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Quelle: Schienen-Control

Neun Grenzlibergdnge sind zweigleisig ausgebaut. Die
OBB-Infrastruktur AG verfiigt im Grenzbereich Steier-
mark—Slowenien Uber einen 2,2 km langen Abschnitt,
der mit Gleichstrom elektrifiziert ist. Flr die Glterkor-
ridore sind nur die Grenzibergdnge der Hauptlinien
gekennzeichnet. Am meisten frequentiert sind die



Grenzibergange nach Deutschland bei Salzburg und
Kufstein. Mit nur zwei Zugspaaren im Regionalverkehr
von Montag bis Freitag ist Bleiburg der am wenigsten
befahrene Grenziibergang.

Verbesserte Infrastruktur rund um die
Bahn

Nachdem 2012 sehr viele Neubau- und Ausbaustrecken
fertiggestellt und dem Betrieb tibergeben wurden, ver-
besserte sich 2013 die Infrastruktur ,rund um die
Bahn”. So konnten Ende Marz 2013 am Bahnhof Hall in
Tirol ein Ubersichtlicher Busterminal mit iberdachtem
Wartebereich sowie eine neue Park+Ride Anlage fiir 70
PKW und Zweirader fir alle Bahnkunden eréffnet wer-
den. Die Investitionssumme betrug eine Million Euro.

Unternehmen

In St. Pélten und Vocklabruck wurde mit dem Bau leis-
tungsfahiger Park+Ride Anlagen begonnen. In Vockla-
bruck werden 257 PKW-Stellplatze um 470.000 Euro
geschaffen. Entlang der steirischen Ostbahn wurden die
Park+Ride Anlagen erweitert: In Studenzen-Fladnitz
kamen 170 PKW-Stellplatze hinzu, in Gleisdorf 64 Stell-
platze. In Spital am Pyhrn wurde ein neuer Mittelbahn-
steig mit 190 Meter Lange in Betrieb genommen. Dari-
ber hinaus wurde die IC-Verkehrsstation Bruck an der
Mur fertiggestellt.

Privatbahnen

Bei den privaten Infrastrukturbetreibern ergaben sich
nur geringe Veranderungen in der Eigentiimer- und
Netzstruktur. Die Strecke Mistelbach Lokalbahn—Paas-

,2Verkniipfung” in

Trassenzuweisung

AB Schmalspur-Zahnrad Jenbach nicht vernetzt 7
CCG Integriert, Betrieb StLB Werndorf SCHIG 1
GKB Integriert Graz Hbf. SCHIG 98
GV Schmalspur Vorchdorf-Eggenberg nicht vernetzt 15
Hohenbahn Reilleck Schmalspur Keine nicht vernetzt 3
IVB Schmalspur-StraRenbahn Innsbruck Hbf. nicht vernetzt 18
LILO Infrastruktur, Betrieb St&H Eferding, Linz Hbf., LILO 59
Neumarkt-Kalham
LVE Infrastruktur, Betrieb St&H Stadl-Paura LVE 16
MBS Integriert Bludenz OBB-Infra 13
MStE Schmalspur, Betrieb StLB Mixnitz-Barenschitzklamm nicht vernetzt 11
NOSBB Schmalspur-Zahnrad Puchberg/Schneeberg nicht vernetzt 10
NOVOG Schmalspur St. Polten, Gmind, nicht vernetzt 158
Waidhofen a. d. Ybb
NSB Infrastruktur, Betrieb Neusiedl/See, OBB-Infra 48
durch Raaberbahn Fertoszentmiklds
Raaberbahn Integriert (6sterr-ungarisch)  Ebenfurth, Wulkaproders-  OBB-Infra 31
dorf, Deutschkreut
SKGB/SLB Schmalspur-Zahnrad Keine nicht vernetzt 6
SLB Integriert Salzburg Itzling SCHIG 35
SLB Schmalspur Zell am See nicht vernetzt 53
StLB Integriert Gleisdorf, Feldbach, SCHIG 47
Peggau-Deutschfeistritz
StLB Schmalspur Unzmarkt, Weiz nicht vernetzt 78
VA Schmalspur Vocklamarkt nicht vernetzt 14
WLB Integriert Wien Meidling, Traiskirchen SCHIG 31
ZB Schmalspur Jenbach nicht vernetzt 32

Tabelle 5: Osterreichische Privatbahnen mit eigener Infrastruktur.

Quelle: Schienen-Control
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dorf Lokalbahn wurde als Anschlussbahn an die NOVOG
Ubergeben, die sie fir den Ribenverkehr nutzt.

In der nachfolgenden Tabelle ,Osterreichische Privat-
bahnen mit eigener Infrastruktur” ist das gesamte Pri-
vatbahnnetz Osterreichs ohne Anschlussbahnen darge-
stellt. Die rein touristischen Bahnen sind ebenfalls
angefihrt.

100 %

80 %

60 %

40 %

20%

0 % . .
Gesamtlange Eingleisig Zweigleisig

m OBB-Infra [0 Privatbahnen mit eigener Infrastruktur

Abb. 2: Anteile unterschiedlicher Infrastrukturmerkmale des 6sterreichischen Eisenbahnnetzes.
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Regelspur
1.435 mm

Eine zweigleisige Infrastruktur besitzen innerhalb der
Privatbahnen nur die vernetzte Wiener Lokalbahnen
AG und abschnittsweise die nicht vernetzte Zillertal-
bahn.

Ein Vergleich mit den Streckennetzen anderer europai-
scher Lander findet sich im Kapitel Entwicklungen im
europaischen Markt.

Elektrifiziert
15 kV/16,7 Hz

Elektrifiziert
25 kV/50 Hz

Elektrifiziert
Gleichstrom

Schmalspur

Quelle: Schienen-Control



PUNKTLICHKEIT IM FOKUS

Eine wichtige Entscheidungsgrundlage fiir die Verkehrs-
mittelwahl stellt die Plinktlichkeit des Verkehrsmittels
dar. Fir Bahnreisende sind eine moglichst kurze
Fahrzeit — insbesondere auf dem Weg zum Arbeits-
platz —, das zeitgerechte Eintreffen am Zielort und das
Erreichen von Anschlussziigen wesentlich. Bei Zug-
verspatungen besteht fiir Fahrgaste seit Dezember
2009 ein rechtlicher Anspruch auf Entschadigungs-
zahlungen.

Piinktlichkeit im Personenverkehr

Grundlage der Statistik ist die Messung der Zugan-
kunftszeiten an allen bedienten Haltestellen. Es wird
ein international Ublicher und von den meisten Bahn-
unternehmen angewendeter Schwellenwert von funf
Minuten und 29 Sekunden herangezogen (einige Bahn-
unternehmen setzen den Wert fiir eigene Statistiken
bei nur drei Minuten fest). Dies bedeutet, dass Ziige bis
zu einer Verspatung von maximal finf Minuten und 29
Sekunden als plnktlich gewertet werden. Ausgefallene
Zige scheinen in der Bewertung nicht auf, ebenso
wenig wie Zige, die im Schienenersatzverkehr gefiihrt
werden.

2010 2011 2012 2013

Personenverkehr 94,2% 96,6 % 96,5% 95,9%
gesamt

Personenfern- 75,7% 87,0% 87,1% 86,3%
verkehr

Personennah- 952% 97,0% 96,9% 96,4%
verkehr

Wiener Schnell- 985% 98,4% 97,6% 96,8%
bahn

Guterverkehr 68,3% 689% 77,1% 75,5%

Tabelle 1: Vergleich der Piinktlichkeit 2009-2013 aller Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Netz der OBB-Infrastruktur AG.
Quelle: OBB-Infrastruktur

Gesamter Personenverkehr

2013 konnte die hohe Pinktlichkeit im gesamten Per-
sonenverkehr mit 95,9 Prozent (2012: 96,5 Prozent) fast
gehalten werden. Der Monat mit den meisten punktli-
chen Zigen war wetterbedingt der milde Dezember
2013 mit 97,4 Prozent. Am wenigsten plinktliche Zlge
gab es mit 93,5 Prozent im Juni, was auch auf das Hoch-
wasser zurickzufihren ist.

Vergleicht man fiir das Jahr 2013 die Eisenbahnachsen
in Osterreich, zeigt sich, dass die Tauernstrecke

zwischen Salzburg—Villach und Jesenice bzw. Tarvis
mit 90,8 Prozent die Achse mit den wenigsten pinktli-
chen Zigen im gesamten Personenverkehr ist (2012:
91 Prozent). Die Verspatungen ergeben sich grof3teils
durch den internationalen Verkehr zwischen Deutsch-
land, Italien und Slowenien. Die Achse mit den meisten
plnktlichen Zigen war der Brenner mit 95,6 Prozent.

Personenfernverkehr

Im Fernverkehr sank die Plnktlichkeit im Vergleich zum
Jahr 2012 um 0,8 Prozentpunkte auf 86,3 Prozent. Der
Monat mit den wenigsten plnktlichen Zigen war
der durch Hochwasser gekennzeichnete Juni 2013 mit
74,6 Prozent, am plinktlichsten kamen die Ziige im
Dezember mit 91,0 Prozent an.

Im Fernverkehr zeigt sich 2013, dass die Nord-Sid-
Verbindung tiber das Ennstal und den Schoberpass mit
83,6 Prozent die Achse mit den wenigsten plinktlichen
Zugen im Personenfernverkehr ist (2012: 80,7 Prozent).
Die Verspatungen ergeben sich grofSteils durch den
eingleisigen Abschnitt zwischen Bischofshofen und
Selzthal, aber auch durch die starke Vernetzung mit
anderen inldndischen und auslandischen Taktver-
kehren. Auf der Tauernstrecke betragt die Plinktlichkeit
im Fernverkehr 85,0 Prozent (2012: 86,5 Prozent).
Die Westbahnstrecke zahlt mit 87,3 Prozent (2012:
88,3 Prozent) zu den Fernverkehrsstrecken mit den
plnktlichsten Zigen.

Personennahverkehr

Im Personennahverkehr sank die Plnktlichkeit ge-
ringflgig um 0,5 Prozentpunkte auf 96,4 Prozent. Der
Monat mit den wenigsten plinktlichen Verbindungen
war der durch Hochwasser gekennzeichnete Juni 2013
mit 94,4 Prozent Plinktlichkeit. Die meisten plinktlichen
Zige waren im Dezember mit 97,8 Prozent zu ver-
zeichnen.

Verspatungsursachen im Personenver-
kehr

Personenverkehr gesamt

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen verursachen
47 Prozent (2012: 46 Prozent) der Verspatungen im
gesamten Personenverkehr selbst. Ursachen sind bei-
spielsweise die Uberschreitung der Haltezeit durch
starken Fahrgastwechsel, spate Bereitstellung der Gar-
nituren an den Abfahrtsbahnhofen oder technische
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Abb. 1: Piinktlichkeit im Personennahverkehr und Personenfernverkehr 2012 und 2013 (Messung der Verspatungen ab 5 Minuten 29

Sekunden).

Stérungen am Fahrzeug. 29 Prozent (2012: 31 Prozent)
der Verspatungen verursacht der Infrastrukturbetrei-
ber, z. B. wegen Langsamfahrstellen, Uberlastung des
Streckennetzes, Disposition.

Fernverkehr

Bei den Verspatungsursachen zeigt sich im Fernverkehr
ein leicht verandertes Bild: 37 Prozent der Verspatun-
gen verursachen die Eisenbahnverkehrsunternehmen
selbst (2012: 35 Prozent). Infrastrukturmangel waren
nur noch flir 24 Prozent (2012: 28 Prozent) der Verspa-
tungen verantwortlich. Nachbarbahnen haben im Fern-
verkehr mit 31 Prozent (2012: 29 Prozent) aller Verspa-
tungen nach wie vor einen starken Einfluss auf die
Pinktlichkeit.

Die Fernverkehrsziige aus Italien Uber Tarvis nach
Osterreich erreichen im Vergleich zum Vorjahr eine
Pinktlichkeit von 43,4 Prozent (2012: 25,5 Prozent).
Die durchschnittliche Verspatung je Zug betragt
24,4 Minuten (2012: 20,6 Minuten). Die Verspatungen
werden vor allem durch die Nachtzlige verursacht.
Die Pinktlichkeit der Zlige aus Ungarn verschlechterte
sich gegeniiber 2012 von 58,7 Prozent auf 50,8 Prozent.
Durch den planmaRig langeren Aufenthalt der grenz-
Uberschreitenden Zlige von Budapest nach Miinchen
im Bahnhof Wien West von 18 Minuten kdnnen die
durchschnittlichen Verspatungen von 12,5 Minuten
(2012: 7,4 Minuten) abgeschwacht oder durch eine
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Quelle: OBB-Infrastruktur

plnktliche Weiterfahrt sogar ausgeraumt werden.
Mit 96,1 Prozent (2012: 95,9 Prozent) Punktlichkeit sind
die Ziuge Zirich—-Bregenz—Minchen die pinktlichsten
grenziiberschreitenden Ziige im OBB-Netz. In der
Gegenrichtung wird durch die oftmals unptinktliche

100 %

80 %

60 %

40 %

20%

Wiener
Schnellbahn

Fernverkehr Nahverkehr

Personen-
verkehr ges.

m Osterreichische EVU
B Infrastruktur

Externe Einflisse
B Nachbarbahnen

Abb. 2: Verspatungsursachen im gesamten Personenverkehr, Fern-
verkehr, Nahverkehr und der Wiener Schnellbahn 2013.
Quelle: OBB-Infrastruktur
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Abb. 3: Punktlichkeitswert nach Monaten fiir 2013 fiir StLB.

Ubergabe an der deutschen Grenze in Lindau lediglich
ein Plinktlichkeitsgrad von 70,4 Prozent erzielt. Die
durchschnittliche Verspatung je Zug betragt 7,3 Minu-
ten (2012: 4,9 Minuten).

Nahverkehr

53 Prozent (2012: 53 Prozent) der Verspatungen verur-
sachen die Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst. An
zweiter Stelle der Ursachen fiir Verspatungen steht die
Infrastruktur mit 33 Prozent (2012: 33 Prozent). Insge-
samt betragt die durchschnittliche Verspatung je Zugim
Nahverkehr 1,3 Minuten (2012: 1,2 Minuten). Mit
durchschnittlich 0,8 Minuten Verspatung erreicht die
Wiener Schnellbahn eine Plinktlichkeit von 96,8 Prozent.

Piinktlichkeit der Privatbahnen

Beim Vergleich der Piinktlichkeitswerte aller Bahn-
unternehmen ist zu berlicksichtigen, dass nicht bei
allen Bahnunternehmen die Messung auf gleiche Art
und Weise — z. B. manuell oder elektronisch — erfolgt.
Nachfolgend wird eine Privatbahn nadher betrachtet.

Steiermarkische Landesbahn

Alle Normalspurstrecken der Steiermarkischen Landes-
bahn (StLB) bieten Anschliisse von und nach Graz. Nach
Weiz und nach Ubelbach wurde den Kunden 2013 ein
dichtes Angebot mit bis zu 22 Zugspaaren an Werk-
tagen auBer Samstag angeboten. In mehreren Mo-

Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.

e Feldbach—Bad Gleichenberg

Quelle: Website der StLB

naten wurde eine Piunktlichkeit von 100 Prozent ver-
zeichnet.

Pinktlichkeit im Guterverkehr

Im Gliterverkehr ist der Schwellenwert fiir die Plnktlich-
keit mit 15 Minuten festgelegt. Als unplnktlich gilt ein
Guterzug ab der 16. Verspatungsminute. Die Plinktlich-
keit verschlechterte sich im Jahr 2013 um 1,6 Prozent-
punkte auf 75,5 Prozent. Je 42 Prozent der Verspatungen
werden durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen
selbst bzw. die verspatete Grenziibergabe verursacht.

Performance Regime

Wie in der Richtlinie 2001/14/EG vorgeschrieben, ist
auch in Osterreich in den Schienennetz-Nutzungsbe-
dingungen ein Performance Regime vorgesehen. Das
Performance Regime stellt ein Anreizsystem zur Ver-
meidung von Betriebsstorungen, zur Verbesserung der
Pinktlichkeit und zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit
der Schieneninfrastruktur dar. Die Abrechnung fir das
Jahr 2013 zeigt ein dhnliches Ergebnis wie fiir das Jahr
2012: Die Eisenbahnverkehrsunternehmen mussten
abermals Zahlungen an Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen leisten. Die hochsten Betrdge an die Infrastruk-
tur kamen von der Rail Cargo Austria (RCA) und von der
OBB-Personenverkehr AG.

67

Marktzugang



85%

80 %

75 %

70 %

65 %

60 %

55 %

50 %

Jan. Febr. Marz Apr. Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.

e Gilterverkehr 2010 essss Glterverkehr 2011 e Giiterverkehr 2012 e Glterverkehr 2013

Abb. 4: Piinktlichkeit im Gliterverkehr 2010-2013. Quelle: OBB-Infrastruktur
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Abb. 5: Zahlungsdifferenz aus dem Performance Regime 2007-2013. Quelle: OBB-Infrastruktur
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ENTGELTFESTSETZUNG FUR DAS MINDEST-
ZUGANGSPAKET IM LICHTE DES RECASTS

RECAST

Im Sommer 2012 wurde die Neufassung des ersten
Eisenbahnpaketes vom EU-Parlament beschlossen,
welche auch kurz RECAST des ersten Eisenbahnpa-
kets genannt wird.

Mit der Umsetzung des RECASTs kommt es zu einigen
Neuerungen bei der Entgeltfestsetzung fir die Infra-
strukturunternehmen. Diese Neuerungen bestehen
in vielen Fallen in einer Konkretisierung der RL
2001/14/EG, die nun tber zehn Jahre als Grundlage fir
die Festlegung der Entgelte fungierte. Diese Konkreti-
sierungen waren notwendig, da die bestehende Richt-
linie oft Spielraum fiir weitreichende Auslegungen bot.
Durch diese Konkretisierungen sollen die Interpretatio-
nen nun vereinheitlicht werden. Als weitere Neuerung
ist die Einfihrung von Durchfiihrungsrechtsakten zu
sehen, wobei drei den Bereich der Entgeltregelungen
betreffen: Ein Rechtsakt soll die Berechnung der Kosten
regeln, welche unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs
anfallen, wahrend der zweite Rechtsakt sich mit der
Anlastung der umweltbezogenen Kosten beschaftigt.
Der dritte Rechtsakt betrifft die Entgeltdifferenzierung
flir Zige mit dem Zugsicherungssystem ETCS.

Entgelte der unmittelbar verursachten
Kosten

Der Wortlaut des Art. 7 Abs. 3 der RL 2001/14/EG
wurde wortlich in den RECAST in Art. 31 Abs. 3 lber-
nommen. Dies stellt einen Kompromiss dar, da sich
der Rat und das Europdische Parlament nicht auf
eine Definition der Kosten, welche unmittelbar auf
Grund des Zugbetriebs anfallen, einigen konnten. Die
EU-Kommission hat daher nach der Bestimmung des
Art. 31 Abs. 3 RL 2012/34/EU die Erméchtigung erhal-
ten, die Berechnung der direkten Kosten durch einen
Durchfiihrungsakt festzulegen. Die Kommission hat fur
den Erlass des Durchfiihrungsrechtsaktes bis Juni 2015
Zeit. Bis Mai 2014 wurde noch kein Entwurf veroffent-
licht.

Weiterhin kann auch ein hoheres Entgelt fir die Benut-
zung von Uberlasteten Strecken eingehoben werden,
wenn diese als Uberlastet erklart werden und ein Aus-

bauplan vorgelegt wird. Das Entgelt darf aber nur fir
die jeweiligen Streckenabschnitte erhoben werden und
auch nur in jenen Zeiten, wenn diese Uberlastet sind.
Als Uberlastet ist ein Streckenabschnitt zu erklaren,
wenn nicht alle Trassenansuchen gewahrt werden kon-
nen und auch ein Koordinierungsverfahren zu keiner
Losung geflihrt hat. Weiterhin unklar ist die Berech-
nung der Hohe eines solchen Entgeltes, was wiederum
Spielraum fir Interpretation offen lasst.

Umweltbezogene Auswirkungen

Das erste Eisenbahnpaket sah bereits die Moglichkeit
vor, den Eisenbahnverkehrsunternehmen umweltbezo-
gene Kosten im Rahmen der Entgelte anzulasten. Dies
war als Bonus-Malus-System vorgesehen, das dem
Infrastrukturbetreiber keine Mehrerldse bescheren
durfte. Der Infrastrukturbetreiber durfte aus diesem
Entgelt nur in jenen Fallen Mehrerlose erzielen, bei
denen auch den konkurrierenden Verkehrstragern
Umweltkosten angelastet wurden. Der RECAST hat
unter dem Titel der umweltbezogenen Auswirkungen
vor allem Regelungen fiir die Anlastung von larmverur-
sachten Kosten getroffen. Wiederum ist die Idee eines
Bonus-Malus-Systems vorgesehen, welches Investitio-
nen in larmarmes Rollmaterial fordern soll. Die
Beschrankung, dass aus diesen Entgelten keine Mehr-
erlose erzielt werden dirfen, bleibt ebenso bestehen
wie die dazugehorige Ausnahme, dass Mehrerldse
zuldssig sind, sofern auch der StralBengliterverkehr
seine larmabhéangigen Kosten zu tragen hat. Die EU-
Kommission ist hier berechtigt, Modalitaten fir die
Anwendung der Anlastung der Kosten der Larmauswir-
kungen in einem Durchfiihrungsrechtsakt zu regeln. Bis
Mai 2014 war weder ein Durchfiihrungsrechtsakt, der
die Kostenberechnung regelt, beschlossen worden,
noch wurde dazu ein Vorschlag vorgelegt.

Zuschlage zu den Entgelten

Bereits mit dem ersten Eisenbahnpaket war es moglich,
dass zu den Entgelten fiir die durch den Zugbetrieb ver-
ursachten Kosten Zuschlage verrechnet werden. Das
erste Eisenbahnpaket sah dabei nur vor, dass durch die
Zuschlage kein Marktsegment von der Benutzung der
Schieneninfrastruktur ausgeschlossen werden darf. Der
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RECAST des ersten Eisenbahnpaketes sieht hier wesent-
lich weitergehende Regelungen vor. Der Infrastruktur-
betreiber hat nun eine Liste mit Marktsegmenten in
seine Netznutzungsbedingungen aufzunehmen. Dabei
missen zumindest die drei Marktsegmente Guterver-
kehrsdienste, Personenverkehrsdienste im Rahmen
eines oOffentlichen Dienstleistungsauftrages und eigen-
wirtschaftliche Personenverkehrsdienste angefiihrt
werden. Hier ergeht auch eine Aufgabe an den Regula-
tor, da die Liste zumindest alle finf Jahre Gberpruft
werden muss. Die Bedeutung von Zuschldagen wird
immens ansteigen, falls die Definition der Kosten, wel-
che unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen,
eng ausfallt und der Infrastrukturmanager somit weni-
ger Kosten Uber Entgelte zuriickverdienen kann als
zuvor.

Neu ist die Regelung auch fiir Guterverkehrsbahnen
mit einer anderen Spurweite als der des Haupteisen-
bahnnetzes. Diese Regelung ist vor allem fiir Osterreich
und fiir die 6stlichen Nachbarlander in Bezug auf
die Verlangerung der Breitspurbahn von der Slowakei
nach Osterreich interessant. Fiir die Benutzung dieser
Strecke kénnen Entgelte bis zu den Vollkosten ver-
rechnet werden.

Die Regelung lber hohere Entgelte von speziellen
Investitionsvorhaben, welche ohne hohere Entgelte
nicht gebaut worden wéren oder nicht gebaut werden
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wirden, war bisher in Art. 8 Abs. 2 der RL 2001/14/EG
geregelt. Im RECAST wurde die Regelung in den Art. 32
Abs. 4 RL 2012/34/EU ubernommen, wobei es trotz
textlicher Anpassungen zu keinen inhaltlichen Ande-
rungen gekommen ist.

Eine Neuerung stellt die Differenzierung der Entgelte
zur Forderung von Zigen mit ETCS-Ausristung dar.
European Train Control System (ETCS) ist ein Zug-
sicherungssystem, welches langfristig in ganz Europa
umgesetzt werden soll und damit die Vielzahl unter-
schiedlicher nationaler Zugsicherungssysteme abldsen
wird.

Eine Entgeltdifferenzierung ist auf den in der Ver-
ordnung (EU) 2009/561 vorgesehenen Giterverkehrs-
korridoren verpflichtend. Die Differenzierung der Ent-
gelte soll einen Anreiz fir die Ausriistung von Lokomo-
tiven und Triebwagen mit ETCS bieten. Die EU-Kommis-
sion ist berechtigt, zur detaillierteren Regelung einen
Durchfiihrungsrechtsakt zu erlassen. Im Marz 2014
wurden die Regulatoren der Mitgliedsstaaten darum
ersucht, ihre Erfahrung und ihr Fachwissen fir einen
Entwurf des Durchfiihrungsrechtsaktes zur Verfligung
zu stellen.

Die Regelungen zu den Entgeltnachldssen wurden vom
ersten Eisenbahnpaket wortgleich in den RECAST lber-
nommen. Somit gibt es in diesem Bereich keine Neue-
rungen.



MARKTSEGMENTIERUNG IM RECAST -
UBERLEGUNGEN ZU MARKTSEGMENTEN

Mochte ein Infrastrukturbetreiber nicht nur seine
unmittelbar durch den Zugbetrieb anfallenden Kosten
decken, ist er grundsatzlich berechtigt, Zuschlage bis
zur Deckung der vollen Kosten zu verrechnen. Er muss
jedoch bei der Festsetzung darauf achten, dass durch
die Zuschlage kein Marktsegment von der Nutzung der
Schieneninfrastruktur ausgeschlossen wird. Im RECAST

Marktsegmente

Allgemein wird unter Marktsegmentierung die Auf-
teilung des Marktes in kleinere Markteinheiten ver-
standen. Meist wird dazu noch erganzt, dass inner-
halb der Marktsegmente eine homogene Nach-
frage vorhanden ist und diese sich von der Nach-
frage in anderen Marktsegmenten unterscheidet.
Der Begriff der Marktsegmentierung wird in vielen
Bereichen verwendet. Da marketingtechnische
oder betriebswirtschaftliche Uberlegungen hier
nicht passend erscheinen, wird auf die volkswirt-
schaftlichen Uberlegungen und die Regelungen des
Wettbewerbsrechts verwiesen.

Man unterscheidet zwischen sachlicher, raumlicher
und zeitlicher Marktabgrenzung. Unter sachlicher
Marktabgrenzung versteht man grundsatzlich den
Austausch von Produkten untereinander. Bei der
raumlichen Abgrenzung betrachtet man den raum-
lichen Markt, z. B. Elektronikprodukte, die entwe-
der beim lokalen Handler oder bei einem weiter
entfernten Handler bestellt werden. Hier wird der
Markt sehr weit zu fassen sein. Anders sieht es mit
Gutern und Dienstleistungen aus. Fertigbeton wird
beispielsweise nur von einem Anbieter in der Ndhe
bezogen werden. Bei Transportleistungen wiirde
eine moglichst direkte Verbindung gewahlt und
Umwege nur dann in Kauf genommen werden,
wenn dies einen preislichen Vorteil bringt.

Die zeitliche Marktsegmentierung bezieht sich auf
eine zeitliche Differenzierung. Ein Beispiel dafir ist
Fernsehwerbung: Bei der Ubertragung von sportli-
chen GroRereignissen wird ein anderer Markt vor-
handen sein als bei einer nachmittaglichen Talk-
show. Hinsichtlich der Marktabgrenzung im Bereich
der Entgeltfestsetzung wird die sachliche und raum-
liche Marktabgrenzung im Vordergrund stehen.

wurden die bisherigen Regelungen nun erweitert. Statt
der blofRen Moglichkeit, Marktsegmente vorzusehen,
wird nun eine Mindestanzahl an Marktsegmenten vor-
geschrieben. Da Regelungen zur Festlegung von Markt-
segmenten fehlen, sollen nun einige Uberlegungen
hierzu angestellt werden.

Konzept des ,relevanten Marktes™ aus
dem EU-Wettbewerbsrecht

Im Wettbewerbsrecht der EU spielt das Konzept des
relevanten Marktes eine wichtige Rolle. Bevor liber die
Marktstellung und einen etwaigen Missbrauch einer
marktbeherrschenden Stellung entschieden werden
kann, muss festgestellt werden, auf welchem Markt das
Unternehmen tatig ist. Als Beispiel wird hier gerne der
Fall eines Bananenproduzenten angefiihrt: Wahrend er
auf dem Bananenmarkt einen Marktanteil Giber 50 Pro-
zent hat, belauft sich sein Anteil auf dem Obstmarkt auf
etwa 5 Prozent. Bei einem Marktanteil Gber 50 Prozent
konnte der Missbrauch einer marktbeherrschenden
Stellung gegeben sein, wahrend dies bei 5 Prozent sehr
unwahrscheinlich ware. Die Abgrenzung nach dem Kon-
zept des relevanten Marktes erfolgt durch die Substitu-
tion durch andere Giiter. Wird bei einer Preiserh6hung
des einen Gutes eine hohe Substitution durch andere
Guter stattfinden, geht man davon aus, dass sich beide
Produkte im selben Markt befinden. Dazu wird meist
der sogenannte SNNIP-Test verwendet.

Neben der Nachfragesubstituierbarkeit wird auch auf
die Angebotsumstellungsflexibilitat abgestellt. Hierunter
werden potenzielle Alternativen verstanden, etwa wenn
ein Produzent ein Produkt derzeit nicht herstellt, dieses
jedoch mit geringem Aufwand durch eine Produktions-
umstellung auch produzieren kdnnte. Ein Produzent von
Dosenhundefutter kdnnte sein Angebot auch auf Kat-
zenfutter in Dosen erweitern. Ein Produzent von Kraft-
fahrzeugen wird jedoch nicht kurzfristig und ohne Inves-
titionen Motorrader produzieren kdnnen. Bei der Fest-
legung des relevanten Marktes sind diese Alternativpro-
duktionsmoglichkeiten zu bericksichtigen.

Marktsegmente Guterverkehr

Im Guterverkehr wird die Marktsegmentierung nach
Art der transportierten Glter oder nach Art der Ziige
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stattfinden. Einerseits wird fiir den Transport vieler
Guter spezielles Rollmaterial bendtigt: Autotransport-
wagen koénnen nicht fiir den Transport von Kohle
genutzt werden und Stahl kann nicht auf Holztrans-
portwagen beférdert werden. Fir diese Glter ist
eine Marktabgrenzung relativ einfach. Fir Guter, die
weniger spezialisiertes Rollmaterial benutzen, wird
dies schwieriger. Somit kann nur nach der Ladung
differenziert werden, welche das Eisenbahnunter-
nehmen dem Infrastrukturunternehmer vor Fahrt
bekannt gibt. Weiters muss nach der Art des Zuges dif-
ferenziert werden. Ganzziige sind wirtschaftlich effi-
zient durchzufiihren und mussen gegeniliber anderen
Zugarten abgegrenzt werden. Besonders Zustell- oder
Bedienfahrten werden demgegeniiber ein anderes
Marktsegment darstellen.

Marktsegmente Personenverkehr

Im RECAST des ersten Eisenbahnpaketes sind fiir den
Personenverkehr zumindest zwei Marktsegmente vor-
gesehen. Im Personenverkehr wird es eine Segmentie-
rung zumindest zwischen eigenwirtschaftlichen und
gemeinwirtschaftlichen Verkehren geben. Eigenwirt-
schaftlich sind all jene Verkehre, die auf wirtschaftliches
Risiko des Eisenbahnverkehrsunternehmens durchge-
fiihrt werden. Dies wird auf Teile des Fernverkehrs und
auch vereinzelt auf Nahverkehrsstrecken zutreffen. Als
gemeinwirtschaftlich sind all jene Verkehre anzusehen,
fir deren Durchfihrung das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen einen Aufwandsersatz von einer staatlichen
Stelle erhadlt. Es fiihrt den Verkehr flr diese Stelle
durch.

Eine Unterscheidung in weitere Marktsegmente wird
es nur innerhalb des eigenwirtschaftlichen Marktseg-
mentes geben. Ein Marktsegment kdnnte Zubringerver-
kehre zu Flughafen erfassen. Weiters kdnnte eine
Unterscheidung von Hochgeschwindigkeitsziigen und
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Der-SNNIP-Test

SNNIP steht fur ,,Small but significant and nontran-
sitory increase in price”. Dieser Test wird gerne im
EU-Wettbewerbsrecht fiir die Abgrenzung von
Markten verwendet. Der SNNIP wurde 1982 vom
U.S.-Justizministerium eingefihrt, um den relevan-
ten Markt bei der Uberpriifung von Fillen des Miss-
brauchs einer marktbeherrschenden Stellung zu
bestimmen. Es soll der kleinste relevante Markt
ermittelt werden, in dem ein moglicher Monopolist
oder ein Kartell einen wirksamen Preisanstieg erzie-
len kann. Ein solcher Markt ist dann gegeben, wenn
Kunden nicht auf andere Produkte ausweichen,
wenn der Preis erhéht wird. Ublicherweise wird
eine Preissteigerung von fiunf Prozent angenom-
men. Wenn in diesem Markt die Kunden bei einer
Preissteigerung auf andere Gilter wechseln, wie
etwa von Butter auf Margarine, ist die Preiserho-
hung nicht sinnvoll. Nur wenn es zu keiner wirkli-
chen Substitution kommt, kann von einem relevan-
ten Markt gesprochen werden. Hierfir wird das
Konsumentenverhalten durch Umfragen unter-
sucht. Damit sollen eine Nachfragefunktion gebil-
det und Elastizitaten berechnet werden. Alternativ
kann dies auch Uber einen ,critical loss-Ansatz“
berechnet werden. Als ,,critical loss“ wird der maxi-
male Riickgang der Nachfrage angesehen, der bei
einer Preiserhohung von 5 Prozent verantwortet
werden muss.

Schnellzligen erfolgen, die dieselben Relationen bedie-
nen. Hier kdnnte die unterschiedliche Reisezeit einen
unterschiedlichen Markt abdecken. Ebenso miissten
Nachtreisezlige von anderen Schnellziigen abgegrenzt
werden, da Nachtreisende andere Anforderungen
haben als Tagreisende.



WHAT THE MARKET CAN BEAR TEST -
MARKTTRAGFAHIGKEITSUBERLEGUNGEN
BEI DER FESTSETZUNG VON ZUSCHLAGEN

Wie viel darf die Nutzung der Schieneninfrastruktur
kosten, damit der Verkehr die Schiene nutzt und nicht
auf andere Verkehrstrager ausweicht? Diese Schliissel-
frage stellt sich, wenn es darum geht, die Nutzungsent-
gelte flr die Schieneninfrastruktur festzulegen. GemaR
Art. 32 Abs. 1 der Richtlinie zur Schaffung eines einheit-
lichen europaischen Eisenbahnraums (RL2012/34/EU)
besteht die Moglichkeit, fir eine volle Deckung der Kos-
ten des Infrastrukturbetreibers Zuschlage zu verrech-
nen, die Uber die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs
hinausreichen. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass
keine Marktsegmente von der Nutzung der Schienenin-
frastruktur ausgeschlossen werden. Daraus ist abzulei-
ten, dass es fir die jeweiligen Marktsegmente unter-
schiedliche Zuschldge geben kann und unterschiedliche
Zahlungsbereitschaften der einzelnen Marktsegmente
mitberiicksichtigt werden sollen.

Wie lassen sich HOhe und Markttragfahigkeit eines ada-
quaten Zuschlages ermitteln? In der Richtlinie und auch
im Eisenbahngesetz (EisbG) ist dafiir nur eine Ober-
grenze vorgesehen, welche die Zuschlage mit den Voll-
kosten deckelt. Die tatsdchliche Hohe der Zuschlage
wird hauptséachlich durch verkehrspolitische Entschei-
dungen bestimmt und liegt in den meisten Fallen unter
den Vollkosten. In kaum einem Marktsegment wiirde
bei Verrechnung der Vollkosten der Verkehr auf der
Schiene verbleiben.

Einen Ansatz zur Berechnung marktvertraglicher
Zuschlage bietet die Ramsay-Boiteux-Regel. Dabei
erfolgt die Berechnung der Zuschlage fir die Marktseg-
mente invers zu ihrer Preiselastizitat. Die Preiselastizitat
misst dabei die Anderung der Nachfrage bei einer
Anderung des Preises. Eine Nachfrage wird als elastisch
betrachtet, wenn sie sich prozentuell starker andert als
der entsprechende Preis und stattdessen ein anderes
Produkt konsumiert wird. Im Rahmen des Schienen-
transports ist diese Grenze dann erreicht, wenn der
Verkehr sich von der Schiene beispielsweise auf die
StraRe verlagert. Sehr unelastischen Marktsegmenten
werden Ublicherweise héhere Zuschlage verrechnet, als
jenen, die in einem starken Wettbewerb zur StraRe ste-
hen.

Deshalb stehen bei der Festlegung von Zuschlagen pri-
mar Uberlegungen zur Markttragfahigkeit im Vorder-

grund. Ein Zuschlag wird auf jeden Fall zu hoch sein,
wenn ein Verkehr auf der Schiene nicht mehr durchge-
fihrt wird oder auf einen konkurrierenden Verkehrs-
trager ausweicht. Wahrend der erste Fall eher die Aus-
nahme darstellt, wird in den meisten Fallen die Substi-
tution untersucht werden missen. Um eine Entschei-
dung zu treffen, ab welchem Preis es fir den Abnehmer
vorteilhaft ist, von einem Verkehrstrager auf einen
anderen zu wechseln, missen zuerst die Kosten je Ver-
kehrstrager fiir das jeweilige Marktsegment vorliegen.
In Verbindung mit der Nachfrage ldsst sich dann eine
sogenannte Nachfragefunktion bilden, die die Auswir-
kungen von Preisanderungen auf die Nachfrage dar-
stellt.

Anhand der Nachfragefunktion und der Preiselastizitat
kann schlieBlich festgestellt werden, fiir welche Markt-
segmente und in welcher Hohe sich Zuschlage einfiihren
lassen. Fur die Frage, bis zu welcher Elastizitat eine Erho-
hung durch den Markt getragen werden kann, kdnnen
auch die Uberlegungen zum SNNIP-Test bzw. jene des
,Criticial loss-Ansatz”“ herangezogen werden. Beide An-
satze werden auf den Seiten 71 und 72 kurz dargestellt.

Allgemeine Uberlegungen

Die konkrete Berechnung von Zuschlagen ist eine kom-
plexe und diffizile Aufgabe fir die Infrastrukturbetrei-
ber. Wenn die Definition der Kosten, welche unmittel-
bar auf Grund des Zugbetriebs entstehen, sehr eng
gefasst wird, kommt den Zuschldgen eine grol3e Bedeu-
tung zu. Mitgliedsstaaten werden einen eventuellen
Einnahmeentfall ihres Infrastrukturmanagers kaum
ausgleichen, sondern diesen eher zur Einfihrung von
Zuschlagen anregen. Da den Infrastrukturmanagern zu
Beginn noch Kenntnisse Uber das tatsachliche Markt-
verhalten fehlen, werden sie nur langsam beginnen
kdnnen, Zuschldage einzufiihren. Erst mit besserer
Kenntnis der Markte kdnnen nach und nach die
Zuschldge erhoht bzw. Zuschlage flir neue Marktseg-
mente eingeflhrt werden.

Wahrend bei der Einflihrung und Erhéhung von
Zuschldagen behutsam und langsam vorgegangen wer-
den muss, ist es notwendig, auf eine Veranderung exo-
gener Faktoren schnell zu reagieren. Gerade in wirt-
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schaftlich schwierigen Zeiten muss ein Infrastrukturma-
nager in der Lage sein, iber eine schnelle Senkung der
Zuschlage fiir die Benlitzung der Schiene eine Verkehrs-

Die.Ramsay-Boiteux-Regel

Die Ramsay-Boiteux-Regel bzw. das Ramsay-Pro-
blem beschaftigen sich mit der Preisfestsetzung
eines Monopolisten. Dieser Ansatz wird besonders
fir die Regulierung von natirlichen Monopolen
verwendet. Ein natirliches Monopol ist ein Anbie-
ter, welcher hohe Fixkosten, aber niedrige Grenz-
kosten hat. Hierzu zahlen Verkehrswege (Schiene
und StraRe), Telefon-, Wasser-, Strom- und Gasver-
sorgungsnetze. Wenn ein Monopolist seinen Preis
unreguliert festsetzen kann, wird er Gblicherweise
versuchen, einen moglichst hohen Gewinn zu
erwirtschaften. Dies ist der Fall, wenn die Grenzkos-
ten den Grenzerlosen entsprechen. Im Sinne einer
Wohlfahrtsmaximierung wird der Preis des Mono-
polisten jedoch mit jenem Preis festgesetzt, in wel-
chem sich die Absatzkurve (Preis) und die Grenz-
kosten schneiden. Dies ist eine Optimierung der
Konsumentenrente, bei welcher der Monopolist
noch immer profitabel ist.

Wenn vom Monopolisten nun unterschiedliche Pro-
dukte angeboten werden, andern sich die Aus-
gangsbedingungen. Das ware der Fall, wenn ein
Schieneninfrastrukturmanager Trassen fir den
Guter- und den Personenverkehr anbietet. In die-
sem Fall sind die Nachfragefunktionen der Produkte
voneinander unabhangig. Zur Preisfestsetzung wird
der Monopolist zundchst je Marktsegment seine
Grenzkosten ansetzen. Zur Deckung seiner Fixkos-
ten und zur Erwirtschaftung eines Gewinnes wird
er nun Aufschlage auf die Grenzkosten je Marktseg-
ment hinzufiigen. Da die Anlastung der Fixkosten
negativ auf die Nachfrage des jeweiligen Marktseg-
ments wirkt, muss die Elastizitat der Nachfrage fiir
die Bildung der Aufschldage mitberiicksichtigt wer-
den. Die Aufschlage missen invers zur Nachfrage-
funktion sein. Damit wird sichergestellt, dass die
erforderlichen Kosten mit einem Minimum an Kon-
sumentenrendite verrechnet werden kénnen.
Dieser Ansatz wird bereits in anderen regulierten
Netzwerken verwendet und steht auch hinter den
Uberlegungen des Art. 32 der RL 2012/34/EU.
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verlagerung von der Schiene weg hin zur Stral3e zu ver-
hindern.

Herausforderungen fiir die Berechnung
von Zuschlagen fir den Giterverkehr

Der GroRteil der Uberlegungen fiir die Einhebung von
marktfahigen Zuschlagen in spezifischen Marktsegmen-
ten zielt auf den Guterverkehr ab. Im Guterverkehr
erscheint eine Marktsegmentierung nach transportier-
ten Gltern naheliegend. Sowohl Transportrouten als
auch Rollmaterial sind oft auf das Transportgut abge-
stimmt, sodass eine Substitution eher unwahrschein-
lich erscheint. Im Glterverkehr wird normalerweise nur
die StralRe als Konkurrenz angesehen. Fiir den Schiffs-
verkehr fehlen in den meisten Fallen die notwendigen
Wasserwege und der Luftverkehr ist zumeist unter dem
Kostengesichtspunkt auszuschlieRen.

Die Kosten fiir Ganzziige kdnnen dabei noch relativ ein-
fach berechnet werden, da Start- und Zielpunkt
bekannt sind und unterwegs keine Zugmanipulationen
notwendig sind. Jedoch miissen auch hier fur die Abho-
lung und Zustellung die Kosten fiir die erste bzw. letzte
Meile mitbericksichtigt werden. Wesentlich komplexer
wird die Berechnung fiir Zlige, die Einzelwagenverkehre
durchfiihren. In diesen Fallen sind vermehrt Zugmani-
pulationen notig, deshalb missen auch Kosten fir
diese Zugmanipulationen, fiir die wagentechnische
Uberpriifung und fiir den Verschub mitberiicksichtigt
werden. Bei Containerziigen sind zusatzlich die Kosten
flir die Benutzung der Terminals und der dort durchge-
flihrten Services zu beriicksichtigen.

In die Markttragfahigkeitsbetrachtung sind auch die
Entgelte fur Alternativstrecken miteinzubeziehen.
Wenn die Entgelte von Alternativstrecken wesentlich
niedriger sind, ist ein Ausweichen auf diese Strecken
wahrscheinlich. Bei grenziiberschreitenden Verkehren
mussen darlber hinaus die Entgelte der vor- bzw. nach-
gelagerten Strecken mitbericksichtigt werden.

Uberlegungen fiir den Personenverkehr

Im Personenverkehr flihrt die Marktsegmentierung
zur Unterscheidung von eigenwirtschaftlichem und
gemeinwirtschaftlichem Personenverkehr. Die Viel-
zahl der Personenverkehrsdienste fillt in die Kategorie
gemeinwirtschaftlicher Verkehr. Da die gemein-
wirtschaftlichen Verkehre im Auftrag einer staatlichen



Institution durchgefiihrt werden, erhalt der Betreiber
einen finanziellen Ausgleich. Es stellt sich daher die
Frage, wie sinnvoll ein moglicher Zuschlag ist, wenn
dieser ohnehin wiederum vom Staat getragen werden
muss.

Beispiel GroBbritannien: ,,Markup for coal”
und neue Entwicklungen bei den Zuschlagen

Die Zuschlagsberechnung fur Kohletransporte in
GroRbritannien gilt als Musterbeispiel. Als eines der
ersten Lander beschaftigte sich GroRBbritannien mit
dem Thema Marktsegmentierung und der Erhe-
bung von Zuschlagen je Marktsegment. In GroRbri-
tannien wird unter dem Titel ,,periodic review” alle
finf Jahre eine Untersuchung Uber die Entgelte
durchgefiihrt. Auf dieser Basis setzt der Regulator
,,Office of Rail Regulation” die Entgeltstruktur fest.
Die Hohe der Entgelte wird durch den Infrastruk-
turmanager ermittelt. Im Jahr 2008 wurde eine
Untersuchung der Marktsegmentierung durchge-
fihrt, mit anschlieRender Bewertung der Markt-
tragfahigkeit von hoheren Entgelten fiir jedes
Marktsegment. Im Rahmen der Untersuchung
wurde der Fokus einerseits auf den Giiterverkehr
und andererseits auf das Marktsegment Kohle
gelegt. In GroRRbritannien besteht im Personenver-
kehr ein Konzessionsmodell, wonach der Konzessi-
onsnehmer je nach Strecke fiir die Konzession zah-
len muss oder eine gemeinwirtschaftliche Leistung
erhadlt. Fir die Berechnung der Hohe dieses
Zuschlages wurde bisher die Differenz zwischen
den Transportkosten auf der StraBe und jenen auf
der Schiene herangezogen. Fir jede Strecke von
einer Kohlenmine bzw. einem Hafen zu einem Kraft-
werk wurde ein eigener Zuschlag ermittelt. Auch

wurde ein Abschlag beriicksichtigt, um Schwankun-
gen in den Treibstoffkosten und aufRergewdhnliche
Umstande zu bericksichtigen. Damit sollte sicher-
gestellt werden, dass keine Kohlentransporte von
der Schiene auf die StralRe verlegt werden. Im Jahr
2013 fand in GroRbritannien eine Uberarbeitung
der Entgelte statt. Im Rahmen dieser Uberarbeitung
wurde eine Uberpriifung der Markttragfahigkeit
von Zuschldagen je Marktsegment durchgefiihrt.
Neben dem Marktsegment Kohle wurden auch
Zuschlage fur die Marktsegmente Eisenerz, Atom-
energie und Biomasse festgesetzt.

Bei den eigenwirtschaftlichen Personenverkehrsdiens-
ten hangt eine Ermittlung stets von der Destination ab.
Ein Beispiel hierfiir ist Frankreich: Dort werden auf den
TGV-Strecken Zuschlage abhangig von Start- und Ziel-
punkt der Zugfahrt verrechnet. Dabei werden auf den
popularen Strecken héhere Zuschlage verrechnet, auf
den weniger profitablen Strecken kommen niedrigere
zur Anwendung. Diese Zuschlage werden einmal im
Jahr vom Infrastrukturbetreiber errechnet und ange-
passt. Das TGV-Netz stellt im Vergleich zum gesamten
Eisenbahnnetz in Frankreich nur einen kleinen Aus-
schnitt dar, weshalb die komplexe Rechnung moglich
ist. Fur grofRere und komplexere Netze erscheint dies
hingegen schwieriger. Da es bei Bahnverkehren nicht
nur einen Start- und einen Zielpunkt gibt, sondern auch
eine Reihe von Zwischenhalten, werden oft nicht nur
ein Markt mit singularem Start- und Zielort, sondern
oft noch eine Reihe weiterer Markte bedient. In der
Abgrenzung der Markte liegt auch das entscheidende
Problem fiir eine Berechnung von Zuschlagen fir den
Personenverkehr.

Ass.Prof. Dkfm. Mag. Dr. Brigitta Riebesmeier

Schienen-Control Kommissions Mitglied
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ANSCHLUSSBAHNEN

Allgemeines zu Anschlussbahnen

Gemal § 7 Eisenbahngesetz (EisbG) sind Anschlussbah-
nen Schienenbahnen, die den Verkehr einzelner oder
mehrerer Unternehmen mit Haupt- oder Nebenbahnen
ermoglichen, wobei zwischen Anschlussbahnen mit
und ohne Eigenbetrieb unterschieden wird.

Gemal § 75a Abs. 2 EisbG haben Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ein Recht auf Zugang zu verdstelten
Anschlussbahnen, d. h. Anschlussbahnen, von denen
Nebenanschlussbahnen abzweigen. Auf diesen Zugang
sind sinngemal die Bestimmungen Uber die Regulie-
rung des Schienenverkehrsmarktes anzuwenden (§ 75a
Abs. 3 EisbG). Dies bedeutet insbesondere, dass der
Betreiber der verastelten Anschlussbahn Schienennetz-
Nutzungsbedingungen (SNNB) erstellen und das Entgelt
fir die Benltzung seiner Schieneninfrastruktur nach
dem Grenzkostenprinzip sowie den sonstigen Regelun-
gen des § 67 EishG berechnen muss.

Das EisbG sieht flir Betreiber von verastelten Anschluss-
bahnen die Mdoglichkeit vor, bei der Schienen-Control
Kommission um Erleichterungen von den Verpflichtun-
gen aufgrund der Bestimmungen (iber die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes — wie Erstellung von
SNNB und Berechnung eines Infrastruktur-Benitzungs-
entgelts (IBE) — anzusuchen (§ 75a Abs. 3 EisbG). Die
Erleichterungen konnen gewahrt werden, wenn
dadurch die Erreichung des Regulierungszweckes
gemal § 54 EisbG nicht gefahrdet wird. Sie sind zu
gewahren, wenn keine Begehren auf Zugang von Drit-
ten vorliegen.

Aufkommen von Anschlussbahnen ge-
ringfugig gestiegen

2013 war die Anzahl von bedienten Anschlussbahnen
abermals riicklaufig. Im Netz der OBB-Infrastruktur AG
wurden 675 Anschlussbahnen bedient, das sind 20
weniger als im Jahr zuvor. Im gesamten Osterrei-
chischen Netz wurden Wagen zu 715 Anschlussbahnen
beigestellt. Nichtsdestotrotz konnte mit 1,2 Millionen
Wagen das Aufkommen im gesamten Schienennetz
gesteigert werden. Um die Bedienung der Anschluss-
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Abb. 1: Anzahl bediente Anschlussbahnen im Netz der OBB-Infra-
struktur von 2008-2013.
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Quelle: OBB-Infrastruktur

bahnen finanziell attraktiver zu gestalten, wurde Ende
2013 das Trassenentgelt fiir den Wagenladungsverkehr
(gemischter Guterzug) reduziert. Diese Guterzlge fiih-
ren zumeist auch jene Wagen, die in den Anschlussbhah-
nen be- und entladen werden.

Im OBB-Netz erreichten 2013 zehn der 675 bedienten
Anschlussbahnen ein Aufkommen von lediglich einem
Wagen. Im Gegensatz dazu verzeichneten 2013 sieben
Anschlussbahnen ein Aufkommen von tber 25.000 bei-
gestellten Wagen, davon alleine drei in Oberosterreich.
Aufkommensstarkste Anschlussbahn ist jene der VOEST
in Linz mit 55.827 beigestellten Wagen im Jahr 2013,
gefolgt von der Anschlussbahn Ennshafen mit 41.827
beigestellten Wagen und jener von der Anschlussbahn
zur OMV im Bahnhof Wien Lobau Hafen (37.985 beige-
stellte Wagen). Der Bahnhof Linz Stadthafen ist 2013
mit 15 Anschlussbahnen der Bahnhof mit den meisten
bedienten Anschlussbahnen Osterreichs, gefolgt von
Enns mit 14 und Wien Lobau Hafen mit zehn bedienten
Anschlussbahnen.

29 bzw. 4,3 Prozent der 675 bedienten Anschlussbah-
nen erbringen 50 Prozent des gesamten Aufkommens.
Reziprok betrachtet entfallen auf 501 Anschlussbahnen
nur zehn Prozent des Aufkommens.
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SCHWERPUNKTE DER ARBEIT
DER SCHIENEN-CONTROL

KOMMISSION




Neun Sitzungen, eine zweitadgige Klausur und 42 Verfahren im Jahr
2013

Uberpriifung der Anderungen der Entgelte ist noch Gegenstand
weiterer Ermittlungen

Guterzige durfen die Neubaustrecke Unterinntal in den Nacht-
stunden mit dem herkémmlichen Zugsicherheitssystem befahren
EuGH bestatigte Zugang zu Echtzeitdaten anderer Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, um Reisenden Informationen Gber Anschluss-
zlige geben zu kbénnen




DIE ARBEIT DER REGULIERUNGSBEHORDE

Im Kalenderjahr 2013 hielt die Schienen-Control Kom-
mission neun Sitzungen und eine zweitagige Klausur ab.
Im Rahmen der Klausur beschéftigten sich die Teilneh-
mer vor allem mit den Themenbereichen Guterkorri-
dore, Neuorganisation von Giterterminals sowie Tarife
fir die Personenbeforderung. Die Themen der turnus-
maRig stattfindenden Sitzungen der Schienen-Control
Kommission waren, wie bereits in den vorangegange-
nen Jahren, sehr breit gefachert.

Aufgrund von formell oder informell eingegangenen
Beschwerden bzw. aufgrund von Erkenntnissen der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
leitete die Schienen-Control Kommission im Berichts-
jahr 42 Verfahren ein. Einige Verfahren und Anfragen
werden nachstehend angefihrt.

Schienennetz-Nutzungsbedingungen fiir
unwirksam erklart

In den Schienennetz-Nutzungsbedingungen eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens waren Bestim-
mungen enthalten, die Anspriiche des Eisenbahn-
verkehrsunternehmens bei Mangeln der Leistung
des  Eisenbahninfrastrukturunternehmens
schlossen. Die Schienen-Control Kommission erklarte
diese Bestimmungen fir unwirksam, da sie dis-
kriminierend und auch in sonstiger Weise rechtswidrig
waren.

aus-

Entgeltstrukturen und Entgeltgrundsatze

In den Produktkatalogen eines Eisenbahninfrastruktur-
unternehmens waren die Entgeltstrukturen und Ent-
geltgrundsatze im Vergleich zu den vorangegangenen
Jahren verdandert worden. Um einen chancengleichen
und funktionsfihigen Wettbewerb zwischen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zu gewahrleisten, unterzog
die Schienen-Control Kommission die Entgelte einer
genauen Uberpriifung auf GesetzmaRigkeit. Insbeson-
dere war eine Uberpriifung der Differenzierung der
Preise flir die Zugtrasse nach Marktsegmenten sowie
eine Uberpriifung der Stationspreise notwendig. Die
Uberpriifung der Anderungen der Entgelte ist aktuell
noch im Gange und Gegenstand von weiteren Ermitt-
lungen.

Im Berichtsjahr wurde ein im Produktkatalog , Netz-
zugang Stationen” des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens enthaltener Verkehrsartgewichtungsfaktor
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far Fernverkehrsziige fir unwirksam erklart, da er dis-
kriminierend war und auch in sonstiger Weise gegen
das Eisenbahngesetz (EisbG) verstie8. Der Verkehrs-
artgewichtungsfaktor fir Fernverkehrsziige sah vor,
dass das Stationsentgelt fir den Halt eines Fernver-
kehrszuges mit dem Faktor 1,25 multipliziert wird. Wei-
ters wurde ein Zuschlag zum Infrastrukturbenitzungs-
entgelt fur Ziige mit Geschwindigkeit iber 160 km/h
flr unwirksam erklart. Auch dieser Zuschlag war dis-
kriminierend und verstiel3 in sonstiger Weise gegen
das EisbG.

Das Verfahren betreffend qualitative Zu- und Abschlage
flir Triebfahrzeuge wurde eingestellt. Im Produktkata-
log ,Netzzugang Zugtrasse” des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens sind Zuschldage zum Infrastrukturbe-
nlitzungsentgelt fir gleisaggressive Triebfahrzeuge und
Abschlage fir gleisschonende Triebfahrzeuge vorgese-
hen. Die Schienen-Control Kommission sprach aus, dass
dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen hinsichtlich
der Festsetzung der Zu- und Abschlage ein Spielraum
zusteht und die konkreten Zu- und Abschlage innerhalb
dieses Spielraums liegen.

Einigung rund um das neue Zugsicher-
heitssystem ETCS Level 2

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen wandte sich an
die Schienen-Control Kommission, da die Neubau-
strecke im Unterinntal ausschliefRlich mit Triebfahr-
zeugen befahren werden darf, die mit dem neuen euro-
pdischen Zugsicherheitssystem ETCS Level 2 aus-
gestattet sind. Die erforderlichen Spezifikationen
seien zu spat bekannt gegeben worden. Im Verfahren
stellte sich heraus, dass das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen rechtzeitig tGber die gednderten Sicherheits-
systeme verstandigt hatte. Die Lokindustrie konnte in
dieser Zeitspanne aber fir kein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Fahrzeuge zur Verfligung stellen, die
mit dem neuen Zugsicherheitssystem ausgestattet
waren.

Ein von der Lokalpolitik einberufener runder Tisch
flihrte zu der Kompromisslésung, dass Giterzige in
den Nachtstunden die Neubaustrecke mit dem her-
kdmmlichen Zugsicherheitssystem befahren dirfen,
womit auch dem Anliegen der Anrainer der Bestand-
strecke, namlich der Vermeidung von Liarm in den
Nachtstunden, entsprochen wurde. Die Nutzung der



Neubaustrecke erfolgt zu jenen Stunden, in denen kein
Personenverkehr fahrt.

Bindet eine Rahmenregelung zu viel
Kapazitat?

Anfang April 2012 hatte ein Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen mit einem Eisenbahnverkehrsunternehmen
eine Rahmenregelung betreffend Kapazitidten auf einer
Fernverkehrsstrecke fiir die Netzfahrplanperioden 2013
bis 2016 abgeschlossen. Gemal § 64 Abs. 4 EisbG dir-
fen Rahmenregelungen den Zugang zur betreffenden
Schieneninfrastruktur durch andere Zugangsberech-
tigte nicht ausschlieRen.

Es war daher zu prifen, wie viel an Kapazitat dieser
Strecke durch Rahmenregelungen gebunden ist, wobei
der Zeitraum der Netzfahrplanperioden 2013 und
2014 kritisch erschien. Die Trassenzuweisung fir die
Fahrplanperioden 2013 und 2014 zeigte keine Dis-
kriminierung bei der Fahrplanerstellung — allen Trassen-
begehren konnte entsprochen werden. Daher wurde
das Verfahren der Schienen-Control Kommission ein-
gestellt.

Zugang zu Echtzeitdaten

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen wollte vom Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen Echtzeitdaten der
Zlge anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen erhal-
ten, um seinen Fahrgasten Echtzeitinformationen tber
Anschlusszlige geben zu kénnen. Das Infrastruktur-
unternehmen vertrat den Standpunkt, dass einem
Eisenbahnverkehrsunternehmen nur die seinen eige-
nen Zigen zuzuordnenden Daten weitergegeben
werden dirfen und missen. Die Schienen-Control
Kommission legte dem EuGH Fragen zur Vorabent-
scheidung vor. Der EuGH entschied, dass ein Infra-
strukturbetreiber verpflichtet ist, den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in diskriminierungsfreier Weise
Echtzeitdaten der von anderen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen betriebenen Ziige zur Verfligung zu stellen,
sofern es sich bei diesen Zliigen um die wichtigsten
Anschlussverbindungen handelt. Das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen einigte sich in der Folge mit dem
Eisenbahninfrastrukturunternehmen tber die Zurver-
figungstellung der Echtzeitdaten. Das Verfahren der
Schienen-Control Kommission konnte daher eingestellt
werden.

Schwerpunkte der Arbeit der Schienen-Control Kommission

Promotion und Kundenservice in Bahn-
hofen

Die Schienen-Control Kommission flihrte ein wettbe-
werbsaufsichtsbehordliches Verfahren beziiglich Be-
stimmungen, die ein Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men in seinen Schienennetz-Nutzungsbedingungen fir
die Durchfiihrung von Serviceleistungen und Promoti-
ontatigkeiten durch Eisenbahnverkehrsunternehmen in
Personenbahnhofen vorsieht. In den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen (SNNB) war je Promotor und Tag
ein Entgelt von 120 Euro vorgesehen.

Mit Teilbescheid erklarte die Schienen-Control Kom-
mission die in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
enthaltenen Entgelte fir die Serviceleistungen und
Promotiontatigkeiten fir unwirksam, da das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen nicht dargelegt hatte,
wie es diese Entgelte ermittelt hat. Darlber hinaus
wurden die Entgelte teilweise nicht rechtzeitig in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufgenommen.
Mit einem weiteren Teilbescheid erklarte die
Schienen-Control Kommission einerseits Fristen fir
die Bestellung von Flachen fur Serviceleistungen
und Promotiontatigkeiten in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen fir unwirksam, die einen
kurzfristigen Einsatz von Servicepersonal — wie er ins-
besondere zur Erflillung der Hilfeleistungspflichten des
Eisenbahnverkehrsunternehmens gegentiber seinen
Fahrgasten gemal der Fahrgastrechteverordnung
(VO (EG) Nr. 1371/2007) erforderlich ist — nicht ermog-
licht hatten. Andererseits erklarte die Schienen-Control
Kommission Bestimmungen fir unwirksam, wonach
sich das Eisenbahnverkehrsunternehmen beziiglich der
Serviceleistungen und Promotiontatigkeiten nicht an
die Zuweisungsstelle selbst, sondern ausschlieflich an
ein von dieser verschiedenes Unternehmen wenden
kann.

Ein dhnliches Verfahren zu quadratischen Fahrplanauf-
stellern in Bahnhofshallen konnte zur Zufriedenheit der
Beteiligten geldst werden. Seitdem informieren diese
Tafeln Gber die Fahrplane und Preise des Eisenbahnver-
kehrsunternehmens.

Verpflichtende energiesparende Fahr-
weise?

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen limitierte auf
einer Strecke richtungsabhangig in den Nachtstunden
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die Hochstgeschwindigkeit fiir Glterzige. Auf Nach-
frage der Schienen-Control GmbH und der Schienen-
Control Kommission begriindete das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen die Geschwindigkeitsbeschran-
kung mit EnergiesparmalRnahmen und einer beabsich-
tigten CO,-Reduktion. Uberdies seien im Testbetrieb
die Einsparungen im Guterverkehr bei durchschnittlich
29 Prozent gelegen. Die MalRnahmen dienten laut Infra-
strukturbetreiber der Unterstlitzung der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und seien keinesfalls Anweisungen.
Die Schienen-Control Kommission und die Schienen-
Control GmbH wiesen darauf hin, dass im Nachtsprung-
verkehr! die Erreichbarkeit der groBen Terminals und
Hafen weiterhin gegeben sein muss, woflir die Fahrzeit
ein wesentliches Kriterium darstellt. Insofern muss das
Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst entscheiden
kénnen, mit welcher Hochstgeschwindigkeit es die
Strecke befahren will.

SchlieBlich anderte das Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen die Regelung liber die energiesparende Fahr-

weise dahingehend, dass sie nur als Empfehlung und
nicht als Verpflichtung ausgestaltet war.

Beschwerde wegen Benitzung einer
Wagenwaschanlage

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob Beschwerde
gegen ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen, da
ihm die BenUltzung von dessen Wagenwaschanlage ver-
weigert wurde. Das Eisenbahnverkehrsunternehmen,
das die Wagenwaschanlage betreibt, vertrat den Stand-
punkt, dass es nicht verpflichtet sei, die Waschanlage zur
Verfligung zu stellen, da fur das beschwerdefiihrende
Unternehmen vertretbare Alternativen bestiinden.
Nach Schriftsatzwechsel im Verfahren vor der
Schienen-Control Kommission fanden die beiden
Unternehmen eine Einigung dahingehend, dass dem
Beschwerdefiihrer die Beniitzung der Wagenwasch-
anlage gestattet wurde. Das Verfahren konnte daher
eingestellt werden.

! Nachtsprung ist eine spezielle Form der Nachtfahrt im Speditionswesen. Sie nutzt die nachts oft glinstigere Verkehrssituation, um Guter

Uber Nacht zu transportieren.
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® Neue Informationspflichten fiir Unternehmen seit 1. Juli 2013
® Anspruch auf Entschadigung jetzt auch fir Zeitkarten-Inhaber bei

Nichterreichen des Plinktlichkeitsgrades (bisher nur Jahreskarten)
Monatliche Plinktlichkeitsgrade miissen seit Janner 2014 kostenlos
online veroffentlicht werden — Umsetzung noch mangelhaft

® EuGH-Urteil: Entschadigung bei Verspatung wegen hoherer Gewalt
® Das neue Fahrgastrechtegesetz bringt der Schienen-Control er-

weiterte Anordnungsbefugnisse
Die EU wertet die aulRergerichtliche Streitbeilegung mit der ADR-
RL auf und regelt diese einheitlich




JAHRESBILANZ DER SCHLICHTUNGSSTELLE

Ziel der Schlichtungsstelle ist, berechtigten Kundenin-
teressen zur Durchsetzung zu verhelfen und gleichzeitig
langwierige und womoglich kostenintensive Rechts-
streitigkeiten zu vermeiden. Dadurch hilft sie sowohl
Bahnunternehmen als auch Kunden, Gerichtskosten zu
sparen und Lésungen im Sinne beider zu finden. Die
Schlichtungsstelle besteht seit mittlerweile sieben Jah-
ren. In dieser Zeit ist die Anzahl der Beschwerden stark
gestiegen. Im Berichtsjahr 2013 ist sie im Jahresver-
gleich erstmals zurlickgegangen, gleichzeitig wurden
Beschwerden vielfach komplexer und sind daher mit
grolRerem Arbeitsaufwand verbunden.

Funktion als Schlichtungs- und
Durchsetzungsstelle

Die Schienen-Control nimmt ihre Aufgaben sowohl als
Schlichtungsstelle als auch als nationale Durchsetzungs-
stelle fur Fahrgastrechte wahr.

Durchsetzungsstelle

Generell wissen Fahrgaste nur wenig liber ihre eigenen
Rechte und Anspriiche Bescheid. Die Schienen-Control
hilft, diese Rechtsanspriiche durchzusetzen und behan-
delt entsprechende Falle im Rahmen ihrer gesetzlichen
Kompetenzen. Wichtigste Grundlage sind dabei die EU-
Fahrgastrechteverordnung® und das osterreichische
Fahrgastrechtegesetz?. Nahezu alle Beschwerden
bezlglich Verspatungsentschadigungen und Fahrpreis-
erstattung wegen Verspatungen betreffen Rechte aus
der Fahrgastrechteverordnung oder dem Fahrgastrech-
tegesetz.

Die Schienen-Control hat mit dem Fahrgastrechtege-
setz zudem eine neue Kompetenz bekommen, sie kann
die Tarifbestimmungen aller Personenverkehrsbahnen
und Verkehrsverbiinde in Osterreich Giberpriifen.

Schlichtungsstelle

Tatsachlich Gberwiegen aber jene Streitfalle, in denen
Fahrgaste keinen Rechtsanspruch haben. In diesen Fal-
len steht die Schienen-Control als Vermittler zur Verfu-
gung und nimmt damit ihre Funktion als Schlichtungs-

t Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 tber die Rechte und Pflichten
der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr, ABI. Nr. L 315

2 Bundesgesetz tber die Eisenbahnbeférderung und die Fahrgast-
rechte (Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetz —
EisbBFG), BGBI. | Nr. 40/2013
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stelle wahr. Das betrifft beispielsweise Strafen (bei der
OBB-Personenverkehr AG auch ,Fahrgeldnachforde-
rungen” beim Fahren ohne Ticket genannt), Fahrpreis-
erstattungen aus sonstigen durch den Fahrgast zu ver-
tretenden Griinden, mangelnde Information oder Pro-
bleme mit Bahnmitarbeitern.

Als MaRstab fiir die Behandlung von Schlichtungsver-
fahren wird immer ein durchschnittlich verstandiger,
informierter und redlicher Fahrgast angenommen. Tref-
fen diese Kriterien nicht zu, kann Ublicherweise kein
Schlichtungsverfahren eingeleitet werden.

Offentlichkeitsarbeit

Die Schienen-Control setzt wieder verstarkt auf Infor-
mationsmalRnahmen und Uberprift, inwiefern die
Bahnunternehmen und Verkehrsverbliinde ihren
gesetzlichen Informationspflichten nachkommen. Im
Beschwerdemanagement muss beispielsweise auf die
Moglichkeit der Schlichtung hingewiesen werden.
Die Schienen-Control veroffentlichte 2013 einen aktu-
ellen Fahrgastrechte-Folder, in dem schwerpunktmaRig
die neuen Rechte von Bahnkunden erklart werden.
Weiters wird seit Ende des Vorjahres in ausgesuchten
Zlgen in Reisebegleitheften Gber die Moglichkeit der
Schlichtung informiert.

772 Beschwerdefalle im Jahr 2013

Die Anzahl der bei der Schienen-Control eingelangten
Beschwerden sank von 986 im Jahr 2012 auf 772 im
Jahr 2013. Das bedeutet einen Riickgang von rund
einem Finftel gegenliber dem Vorjahr. Mdgliche
Grinde fir diese Entwicklung sind aus Sicht der
Schienen-Control:
® Kulanteres Vorgehen der OBB-Personenverkehr AG
bei der Behandlung von Einspriichen bei der Fahr-
geldnachforderung. Diesbeziigliche Beschwerden
hatten inklusive der damit oft zusammenhangenden

2013 772 §
\ \ \ \
2012 986 |
\ \ \ \
2011 659
| g g 7 v
0 200 400 600 800 1.000

Abb. 1: Vergleich der Zahl der eingelangten Beschwerden 2011
2013 (in absoluten Zahlen).

Quelle: Schienen-Control



Inkassoforderungen im Vorjahr ca. ein Drittel aller
Beschwerdefalle ausgemacht.

® Die OBB-Personenverkehr AG scheint Beschwerden
mittlerweile schneller zu beantworten.

® Das neue Online-Buchungssystem der OBB-Perso-
nenverkehr AG stellt im Gegensatz zum bisherigen
eine klare Verbesserung dar, es kommt zu weniger
Problemen wie Fehlbuchungen, Falschangaben etc.

® Der Winter war im Vergleich zu den Vorjahren mild,
dadurch gab es nur wenige Probleme wegen Verei-
sungen, ausgefallener Ziigen, defekter Heizungen usw.

® |n vielen Verkehrsverbiinden kam es zu Anderungen
(z. B. ganzjahrige Guiltigkeit) bei Schiiler- und Lehr-
lingstickets (z. B. TOP-Jugendticket). Dadurch fielen
Fahrgeldnachforderungen bezlglich falscher Nut-
zung — etwa am Wochenende — weg.

® |m Jahr 2013 gab es keine besonders signifikanten
Probleme wie z. B. die Umstellung des Kundenkar-
tenmanagements der OBB-Personenverkehr AG im
Jahr davor.

Einbringen von Beschwerden

Die meisten Beschwerden wurden 2013 direkt bei der
Schlichtungsstelle Uber das entsprechende Online-
Beschwerdeformular eingebracht. AuBerst selten wur-
den Beschwerden per Fax oder per Brief gedulRert,
diese Kanéle sind insbesondere fiir Fahrgaste wichtig,
die Gber keinen Internetzugang verfiigen.

Das Beschwerdeformular auf der Website beinhaltet
einige Pflichtfelder, die notwendig sind, damit der
Schlichtungsstelle samtliche relevanten Daten zur Ver-
fligung stehen, um die Beschwerde rasch bearbeiten zu
kdnnen. Um Fahrgdsten ohne Deutschkenntnisse die
Eingabe einer Beschwerde zu erleichtern, ist das Online-
Beschwerdeformular auch auf Englisch verfiigbar.
Fahrgaste kdnnen zudem direkt ihre Zustimmung zu
den Datenschutzbestimmungen und zur Verfahrens-
richtlinie erteilen.

Gemal den Richtlinien der Schienen-Control (siehe
Kapitel Service und Information) muss eine Beschwerde
schriftlich bei der Schlichtungsstelle eingebracht wer-
den. Prinzipiell sind dabei alle Formen der Ubermitt-
lung zulassig, also per Internet mittels Beschwerdefor-
mular, Fax oder Post.

Telefonische Anfragen
2013 wurden ca. 250 telefonische Anfragen bearbeitet.
Diese Moglichkeit zur Kontaktaufnahme nutzten insbe-

sondere dltere Personen, Personen ohne Computer
und Personen mit dringlichen Fragen bzw. Fristen. Ins-
gesamt ist eine umfassende telefonische Beratung oft
schwierig, da meist viele relevante Daten zum Fall feh-
len. Haufig werden Beschwerdeflhrer nach der telefo-
nischen Erstberatung ersucht, ihr Anliegen bzw. die
Beschwerde schriftlich einzubringen.

Beendete Schlichtungsverfahren 2013

633 Schlichtungsverfahren

Seit 2012 unterscheidet die Schienen-Control zwischen
Beschwerdefdllen und Schlichtungsverfahren. Als
Beschwerdefille gelten alle bei der Schlichtungsstelle
eingegangenen Beschwerden. Zu den Schlichtungsver-
fahren zahlen jene Beschwerden, in denen tatsachlich
ein Verfahren er6ffnet wurde, der Rest sind Ablehnun-
gen und Weiterleitungen.

Im Jahr 2013 gingen bei der Schienen-Control 772
Beschwerden ein, in 633 Fallen wurde ein Schlichtungs-
verfahren eingeleitet. Davon konnten 621 positiv erle-
digt werden, was 98 Prozent aller Félle entspricht. 2012
konnten im Vergleich rund 95 Prozent der Schlichtungs-
verfahren positiv erledigt werden. Als positiv erledigt
gilt eine Beschwerde, wenn a) der Beschwerdefihrer
die gewlinschte Information bzw. eine rasche Stellung-
nahme erhalten hat, oder b) der Beschwerdefiihrer sei-
nen Anspruch mithilfe der Schlichtungsstelle durchset-
zen konnte und seine Leistung erhalten hat.

In 238 Fallen konnte die Schienen-Control eine mone-
tare Entschadigung bzw. einen Strafnachlass fiir den
Beschwerdefiihrer erreichen, teils in bar, teils in Gut-

0,3%
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0,8%

Keine Einigung Beschwerdefihrer
M Einstellung

M Positive Erledigung
M Keine Einigung EVU

Abb. 2: Beendete Schlichtungsverfahren 2013 nach Art der Erle-
digung.

Quelle: Schienen-Control
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scheinen. Bei Strafen (Fahrgeldnachforderungen) oder
Erstattungen wiinschten sich die Beschwerdefiihrer
meist Reduktion, Erlass oder Rickiiberweisung von
bereits getatigten Zahlungen. In Kulanzfallen wurden
meist Gutscheinldsungen getroffen.

Zahlreiche Falle hatten auch keinen monetaren Hinter-
grund.

139 Beschwerdefille ohne Schlichtungsverfahren

In manchen Fallen eroffnet die Schienen-Control kein
Verfahren, etwa wenn bei Eingang der Beschwerde
bereits ersichtlich ist, dass sie nicht in den Kompetenz-
bereich der Schlichtungsstelle fallt bzw. sie gemald § 2
der Richtlinien der Schienen-Control nicht zulassig ist,
weil kein nachweisbarer Beférderungsvertrag vorhan-
den ist oder der Fall bereits rechtsanhdngig ist.

Die Schienen-Control ist nicht ermachtigt, tber allge-
meine Beschwerden zu Bauarbeiten, Ruhestérungen
gegeniber Anrainern, Parkplatzproblemen etc. zu
befinden. Ebenso werden keine Beschwerden behan-
delt, die Busunternehmen oder stadtische Verkehrsun-
ternehmen betreffen, z. B. bei Strafzahlungen oder Ver-
spatungen der Wiener Linien.

Im Dreijahresvergleich schwankte der Anteil der
Beschwerdefalle ohne Schlichtungsverfahren zwischen
13,7 Prozent (2011), 21,4 Prozent (2012) und 18 Pro-
zent (2013). Im Jahr 2013 wurden weniger Falle abge-
lehnt als 2012: Von 772 Beschwerden wurden lediglich
43 abgelehnt, das entspricht 5,6 Prozent aller eingegan-
genen Beschwerden. Die beiden haufigsten Griinde
einer Ablehnung waren, dass die Beschwerdefiihrer
sich nicht wie gesetzlich vorgeschrieben zuerst an das
Bahnunternehmen gewandt hatten bzw. die
Beschwerde nicht in den Kompetenzbereich der
Schlichtungsstelle fiel. Von 139 Beschwerdefallen ohne
Schlichtungsverfahren (das sind 18 Prozent aller

2013 18,0%

82,0%

2012 21:4% | | | | 78,6 %

2011 13,7% | | | | 86,3%
0 20{ 40{ GOW{ SOV{ 100%

& Beschwerdefille ohne Schlichtungsverfahren

Abb. 3: Beschwerdefille ohne Schlichtungsverfahren im Vergleich
zur Gesamtzahl der Beschwerdefille 2011-2013.

Quelle: Schienen-Control
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Beschwerdefdlle) wurden 96 an das jeweilige Bahnun-
ternehmen oder an den Bahnhofsbetreiber weiterge-
leitet, insbesondere in Fillen, bei denen eine rasche
Bearbeitung (z. B. auf Grund von Fristen) notwendig
war.

In den restlichen 43 Fallen wurde ein Schlichtungsver-
fahren abgelehnt. Die Beschwerdefiihrer wurden dann
informiert, warum kein Schlichtungsverfahren moglich
ist und wer die richtigen Ansprechpartner sind, insbe-
sondere in jenen Fallen, in denen wichtige Dokumente
oder Angaben fehlten und keine Weiterleitung maoglich
war. Insgesamt leitete die Schlichtungsstelle fast 70 Pro-
zent der Beschwerdefille ohne Schlichtungsverfahren
an das zustandige Unternehmen weiter und wird das
auch weiterhin machen, wenn alle notwendigen Doku-
mente beiliegen und der Sachverhalt eindeutig ist.

Sieben Schlichtungsverfahren ohne Einigung

Trotz intensiver Bemiihungen der Schlichtungsstelle
war in sieben der 633 Schlichtungsverfahren keine Eini-
gung moglich, diese Falle mussten ohne positives
Ergebnis geschlossen werden. In finf Fallen lehnten die
Beschwerdeflhrer die vorgeschlagene Losung ab, in
zwei Fallen lehnte das betroffene Bahnunternehmen
ab und bot auch keinen addquaten Gegenvorschlag an.
2012 konnte in 25 Féllen keine Einigung erzielt werden.

Fiinf eingestellte Schlichtungsverfahren
Im Jahr 2013 mussten fiinf Schlichtungsverfahren ein-
gestellt werden, im Jahr 2012 waren es noch neun.
Grinde fir eine Einstellung sind:
wenn sich wahrend des Verfahrens herausgestellt,
dass die Schlichtungsstelle nicht zustandig ist;
wenn gewisse Voraussetzungen nicht erfiillt sind oder
wenn der Beschwerdefiihrer nicht entsprechend
mitwirkt.

Die wichtigsten Beschwerdegriinde

Platz 1: Verspatungsentschidigung/Verspatung/
Fahrplan

Im Jahr 2012 betraf der haufigste Beschwerdegrund
den Bereich Strafen/Inkassogebiihren. 2013 gab es
mehr Beschwerden beziiglich Verspatungsentscha-
digungen. Viele Beschwerden beziehen sich auch
auf Ablehnungen von Entschadigungsantragen, die
zum Teil unberechtigt erfolgten. Verspatungsent-
schadigungen stehen teils im Zusammenhang mit



zusatzlichen Kosten — etwa fiir die Heimfahrt per Taxi —,
was laut Tarifbestimmungen jedoch nur sehr selten
gedeckt ist. Oftmals kommt es hier zu Fehlinformatio-
nen von Mitarbeitern der Bahnunternehmen oder zur
eigenstandigen Nutzung eines Taxis ohne Ricksprache
mit dem Bahnunternehmen.

M Strafe/Inkassoforderung
Fahrpreiserstattung

M Information/Kundenkontakt
Tarife/Produkte

I Verspatungsentschadigung/Verspatungen/Fahrplan

B Weitere Beschwerden:
7% Zug/Wahrend der Fahrt
6% Personal
3% Ticketautomat

3% Bahnhof und Infrastruktur
1% Schaden und Delikte
6% Sonstiges

Abb. 4: Die wichtigsten Beschwerdegriinde 2013.

Quelle: Schienen-Control

Platz 2: Strafe/Inkassoforderung

Die Gruppe Strafe/Inkassoforderung lag im Jahr 2013
auf dem zweiten Platz, im Vorjahr belegte sie noch die
Spitzenposition. Rund 15 Prozent aller Beschwerden
betrafen Strafen, dabei zumeist Fahrgeldnachforderun-
gen (d. h. Strafen wegen fehlendem oder falschem
Ticket bei der OBB-Personenverkehr AG) und Inkasso-
forderungen.

Insgesamt sind die Beschwerden hinsichtlich Fahrgeld-
nachforderungen stark zuriickgegangen. Das liegt
einerseits an der entgegenkommenderen Behandlung
von Einspriichen bei der Fahrgeldnachforderung durch
die OBB-Personenverkehr AG, andererseits an offen-
sichtlich kiirzeren Antwortzeiten bei den Beschwerden.
Im Jahr 2012 hatten diesbezigliche Beschwerden inklu-
sive Inkassoforderungen noch ca. ein Drittel aller bei
der Schlichtungsstelle eingegangenen Beschwerden
ausgemacht.

Weitere Strafen betrafen die Verunreinigung von
Zugen, z. B. FiURe auf den Sitzflachen, Rauchen, etc.

Die Strecken der OBB-Personenverkehr AG im Nah-
sowie Regionalverkehr sind bereits seit Dezember 2010
einheitlich auf Selbstbedienungsbetrieb umgestellt.
Das bedeutet, dass Fahrgaste ihr Ticket schon vor dem
Zustieg in den Zug kaufen missen. Insbesondere Tou-
risten und Gelegenheitsfahrer nehmen jedoch vielfach
an, dass sie das Ticket im Zug erwerben kénnen.
Vielen Reisenden ist nicht klar, dass, wenn z. B. die Kre-
ditkartenzahlung eines Ticketautomaten defekt ist, die
Barzahlungsmoglichkeit jedoch funktioniert, sie ver-
pflichtet sind, diese zu nutzen. Das Einsteigen in den
Zug ohne Ticket ist in diesem Fall nicht gerechtfertigt.
Fahrkartenautomaten kdnnen einen maximalen Betrag
von 9,90 Euro an Wechselgeld auszahlen, demnach
werden Banknoten, die mehr Wechselgeld erfordern,
nicht angenommen. Auch in diesem Fall ist ein Einstei-
gen in den Zug ohne Ticket nicht moglich. Nur wenn
keine andere Verkaufsmoglichkeit vorhanden ist, also
der Automat z. B. die Barzahlung verwehrt und der Per-
sonenschalter nicht besetzt ist, ist ein Ticketkauf im Zug
moglich. GroRe Eile und eine Uberlastete Personen-
kasse oder eine Menschenschlange vor dem Ticketau-
tomaten sind kein Rechtfertigungsgrund fiir das Einstei-
gen ohne Ticket.

Platz 3: Fahrpreiserstattung und Information/
Kundenkontakt

Kategorie Information/Kundenkontakt

Die Beschwerdezahlen zu Information/Kundenkontakt
sind fast ident zum Vorjahr. Im Jahr 2013 kam es nur zu
zwei Prozent weniger Beschwerden aufgrund von Fehl-
auskiinften durch Bahnmitarbeiter, keiner oder nicht
zufriedenstellender Antworten auf Anfragen oder man-
gelndem Kundenservice (z. B. bei hohen Verspatungen).
Fehlinformationen und widerspriichliche Auskinfte
verschiedener Ansprechpartner haben Konsequenzen
fir Fahrgaste und konnen z. B. zu Fahrgeldnachforde-
rungen fhren.

Die OBB-Personenverkehr AG antwortet bei Fahrgeld-
nachforderungen in den meisten der Schlichtungsstelle
vorliegenden Fallen mittlerweile binnen der tariflich
vorgesehenen zweiwdchigen Zahlungsfrist, auch bei
sonstigen Fallen ist eine deutlich raschere Bearbei-
tungszeit bemerkbar.

Von Bahnkunden wird immer wieder kritisiert, dass bei
Einspriichen zu Fahrgeldnachforderungen keine telefo-
nische oder personliche Kontaktaufnahme maoglich ist.

89

Fahrgastrechte



Kategorie Fahrpreiserstattungen

In der Kategorie Fahrpreiserstattungen haben die
Beschwerden von acht Prozent im Jahr 2012 auf 13 Pro-
zent im Jahr 2013 zugenommen.

Einige Onlinetickets sowie das Produkt ,SparSchiene
Osterreich” der OBB-Personenverkehr AG verursachen
weiterhin Probleme, da fiir die Nutzer oft nicht ersicht-
lich ist, dass keine Erstattung moglich ist. Zudem sind
samtliche Onlinetickets der OBB-Personenverkehr AG
nach Zustellung weitestgehend von Erstattung und
Stornierung ausgeschlossen.

Beim Kauf eines Tickets am Schalter kommt es mitunter
zu Problemen, wenn Reisende ihre Tickets nach Erwerb
nicht Gberprifen. Spatere Reklamationen sind einer-
seits schwierig, andererseits auch haufig mit Gebihren
verbunden.

Platz 4: Tarife/Produkte

Die Kategorie Tarife/Produkte umfasst Beschwerden zu
Tarifbestimmungen und Sonderprodukte der Bahnun-
ternehmen.

Im Jahr 2013 kam es bei der OBB-Personenverkehr AG
zu Schwierigkeiten in Verbindung mit dem Kunden-
kartenmanagement. Betroffen waren z. B. Besitzer
einer VORTEILSCARD Mastercard, die auch als Kredit-
karte fungiert. Dieses Angebot wurde einseitig vom
Bahnunternehmen aufgekiindigt. Bisher galt die
Regelung, dass Bahnkunden die anfanglich bezahlte
Gebihr fur die ErmaRigungskarte riickerstattet be-
kamen, sobald sie die erforderliche Mindestum-
satzgrenze erreichten. Bahnkunden beschwerten
sich, dass trotz dieses Erreichens der Mindestum-
satzgrenze keine Riickerstattung der Kartengebihr
erfolgte.

Aus den Beschwerden ergab sich, dass das Bahnunter-
nehmen erst relativ spat oder unzureichend tber die
Probleme sowie deren Behebung informierte. Zudem
gab es Zustandigkeitsprobleme im Fall der VORTEILS-
CARD Mastercard zwischen den Firmen PayLife und
OBB-Personenverkehr AG.

Zu den Tarifbestimmungen sind Beschwerden in vielen
Themengebieten festzustellen. Die Bestimmungen
sind trotz Verbesserungen sehr umfangreich und fir
Bahnkunden schwer verstandlich. Der Aufbau mit vie-
len Querverweisen ist oft verwirrend und fihrt zu
Intransparenz. Die Schienen-Control hat dazu Vor-
schlage unterbreitet, diese wurden jedoch oft nicht
umgesetzt.
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Weitere Beschwerdethemen

Unter den weiteren Beschwerdethemen bezogen sich
sieben Prozent auf Qualitdtsmangel wahrend der Fahrt.
Daruber hinaus langten bei der Schlichtungsstelle
Beschwerden zu Bahnhof und Infrastruktur (3 Prozent),
Ticketautomaten (3 Prozent) sowie Schaden und Delik-
ten (1 Prozent) ein. Die Anzahl der Beschwerden Uber
Bahnmitarbeiter stieg an, von 4,5 Prozent auf 6 Prozent
im Jahr 2013.

Wie Reisende auf die Schlichtungsstelle
aufmerksam wurden

Wie auch im Jahr davor wurden 2013 mit knapp 28 Pro-
zent die meisten Personen Uber eine Internetsuche auf
die Moglichkeit einer Schlichtung aufmerksam. Jeweils
20 Prozent erhielten Informationen von den Arbeiter-
kammern, Konsumentenschutzverbanden und Fahr-
gastinitiativen sowie tber Eisenbahnverkehrsunterneh-
men oder Verkehrsverbiinde.

Der Anteil der Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw.
Verkehrsverbilinde stieg an, von 8,4 Prozent im Jahr
2012 auf 20 Prozent im Jahr 2013. Das ist darauf
zurickzufihren, dass Bahnunternehmen mit dem
neuen Fahrgastrechtegesetz verpflichtet sind, auf die
Schlichtungsstelle hinzuweisen.

Die Schienen-Control setzte 2013 ihre MaRnahmen
im Bereich der Fahrgastinformation fort: So wurde ein
Folder Uber die neuen Fahrgastrechte verbreitet, die

Internetsuche/Suchmaschine
B Arbeiterkammer/Konsumentenschutzverband/Fahrgastinitiative
M Eisenbahnunternehmen/Verkehrsverbiinde
B Weitere:

6% Personliche Empfehlung 6% Website/Flyer

5% Behorde/Ministerium
Sonstiges

4% TV/Radio/Zeitung

Abb. 5: Wie Reisende im Jahr 2013 auf die Schlichtungsstelle auf-

merksam wurden. Quelle: Schienen-Control



Website wurde stetig optimiert, laufende Medienarbeit
betrieben und am Jahresende mittels einer Einschal-
tung in den Reisebegleitern der OBB-Personenverkehr
AG in ausgewahlten Ziigen Uber die Schlichtungsstelle
informiert.

Herkunft der Beschwerdefiihrer

Wie auch im letzten Jahr stammten je rund ein Viertel
der Beschwerdefiihrer aus der Bundeshauptstadt Wien
bzw. aus Niederdsterreich, gefolgt von Oberdsterreich
mit 12 Prozent und der Steiermark mit 8 Prozent. Die
Beschwerden aus den lbrigen Bundeslandern ergeben
in Summe rund ein Viertel der Gesamtbeschwerden.
Flinf Prozent der Beschwerdefiihrer kommen aus dem
Ausland, nach wie vor am haufigsten aus Deutschland,
gefolgt von Italien. Dariiber hinaus langten bei der
Schienen-Control im Jahr 2013 auch Beschwerden aus
Osteuropa ein. Im Vergleich zu 2012 nahmen die
Beschwerden im Inland vorwiegend aus Oberdsterreich
sowie aus dem Ausland etwas zu.

2013 gab es nur wenige Beschwerden, bei denen keine
detaillierten Kontaktdaten der Beschwerdefiihrer vor-
handen waren. Das liegt daran, dass hauptséachlich das
Online-Beschwerdeformular zur Kontaktaufnahme mit
der Schlichtungsstelle genutzt wurde.

Verteilung der Beschwerden auf die
Eisenbahnunternehmen

94 Prozent aller Beschwerden iiber die OBB

Auch im Jahr 2013 beziehen sich die meisten Be-
schwerden, welche an die Schlichtungsstelle der
Schienen-Control herangetragen werden, auf den
OBB-Konzern. Innerhalb des Konzerns entfallen 88 Pro-
zent auf die OBB-Personenverkehr AG sowie sechs Pro-
zent auf weitere Teilgesellschaften des OBB-Konzerns,
hauptsachlich die OBB-Infrastruktur AG. Die Beschwer-
den (iber die OBB-Infrastruktur AG haben zugenommen,
es wurden mehr Beschwerden wegen Larmbeldstigung
verzeichnet.

2013 langten 20 Beschwerden zur WESTbahn Manage-
ment GmbH ein, im Jahr 2012 waren es nur drei. Ein
moglicher Grund fir die Zunahme der Beschwerden ist
der von der WESTbahn eingefiihrte und mittlerweile
wieder aufgelassene sogenannte Peak-Aufpreis, den
Besitzer von Verbundzeitkarten zu gewissen Zeiten
zahlen mussten. Darlber hinaus gab es vereinzelt Be-

B Wien
Niederdésterreich
M Oberosterreich

M Steiermark
W Ausland
Restliche Bundeslander

Abb. 6: Herkunft der Beschwerdefiihrer 2013 aufgrund ihres
Wohnsitzes.

Quelle: Schienen-Control

schwerden, da Bahnkunden mit einem Ticket der OBB-

Personenverkehr AG in einen Zug der WESTbahn einstie-

gen und dort ein neues Ticket erwerben mussten.

Des Weiteren gab es im Jahr 2013:

® sieben Beschwerden zu den Wiener Linien;

® fiinf Beschwerden zu den Verkehrsverbiinden Ober-
Osterreich, Tirol, Vorarlberg und Steiermark;

® je zwei Beschwerden zur Innsbrucker Verkehrsbe-
triebe GmbH und zur Wiener Lokalbahnen AG;

® zwei Beschwerden zum City Airport Train (CAT) und

® eine Beschwerde zur Graz-Kéflacher Bahn- und Bus-
betrieb GmbH.

Zu auslandischen Bahnunternehmen gab es 2013:3

® zwei Beschwerden zur Deutsche Bahn AG (DB);

B eine Beschwerde zur MAV-Start Zrt;

1%1%1%

3%

m OBB-PV
B Andere OBB-TeilgesellschaftenM Auslandische Bahnen

Verkehrsverbiinde

Andere 6sterr. Bahnen W Sonstige

Abb. 7: Verteilung der Beschwerden auf die Unternehmen 2013.

Quelle: Schienen-Control
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® eine Beschwerde zur Railway Company Slovakia;

B eine Beschwerde zu den Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB) und

B eine Beschwerde zur Statens Jarnvagar (SJ — ehema-
lige schwedische Staatsbahn).

Entschadigungen und Strafnachlasse

Das Schlichtungsverfahren bringt fir Beschwerdefiihrer
einige Vorteile: Bei Konflikten um Klein- und Kleinst-
streitwerte sowie bei Beschwerden ohne finanziellen
Hintergrund eignen sich Schlichtungsverfahren zur Kon-
fliktbeilegung, da sie mit einem geringen Grad an For-
malisierung und niedrigen Kosten durchgefiihrt werden
kdénnen. Das Schlichtungsverfahren zielt darauf ab, dass
Fahrgaste Konflikte nicht vor Gericht ausfechten ms-
sen, was zeit- und kostenaufwendig ware.

| \ \
2013 24.257¢€ ||

2012 45.592€
| | |
2011 27.542€ IJ
in€ 10.000  20.000  30.000  40.000  50.000

Abb. 8: Vergleich der durch die Schlichtungsstelle erreichten Straf-
nachldsse und Entschadigungen 2011-2013.

Quelle: Schienen-Control

Riickgang von monetaren Entschadigungen und
Strafnachldssen

Die erreichten Entschadigungen und Strafnachlasse sind
2013 stark zurlickgegangen und haben in etwa wieder
das Niveau von 2011 erreicht. Ein moglicher Grund
dafir ist die Abnahme von Beschwerden tGber Fahrgeld-
nachforderungen. Die Schlichtungsstelle konnte im Jahr
2013 monetare Entschadigungen bzw. Strafnachlasse in
238 Fallen fur Kunden von Osterreichischen Eisenbahn-
unternehmen erreichen. Insgesamt wurden so 24.257
Euro ausbezahlt. Das bedeutet einen Riickgang von rund
47 Prozent im Vergleich zu 2012, als 45.592 Euro in 469
Fallen erzielt wurden. Dazu kommen sonstige Einigun-
gen wie der Versand von Gutscheinheften, Upgrades,
Ratenzahlungen etc., die aufgrund der schweren Mess-
barkeit nicht statistisch erfasst werden.

3 Beschwerden zu grenziiberschreitenden Fahrten, bei denen der
Fahrgast das Ticket bei der OBB-Personenverkehr AG gekauft
hat, wurden dieser zugeordnet.
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Besonders bei Beschwerden, bei denen es um Fahr-
geldnachforderungen und sonstige Strafzahlungen
geht, kann mit dem Bahnunternehmen oft eine einver-
nehmliche Lésung gefunden werden. Nachsicht gibt es
vor allem bei Personen mit geringem Alter (Kinder und
Jugendliche), wenn es sich um die erste Strafzahlung
eines Fahrgastes handelt oder bei Stammkunden. Auch
bei dlteren Personen und Personen aus dem Ausland
ist haufig eine groRzligigere Losung moglich.

Im Fall von Inkassogebiihren ist eine verstandnisvollere
Haltung meistens dann zu erwarten, wenn die Geblih-
ren dadurch entstehen, dass ein Kundeneinspruch vor
der automatischen Weiterleitung an das Inkassounter-
nehmen noch nicht bearbeitet wurde oder die Inkasso-
gebihren sehr hoch und dadurch unverhaltnismaRig
sind.

Hohe der Entschadigungen

In Abbildung 9 ist die prozentuelle Verteilung der Hohe
der Entschadigungen ersichtlich. Der groRte Anteil der
Entschadigungen mit rund 35 Prozent bzw. 83 Fallen ist
in der Kategorie 20-50 Euro zu finden. Hier handelt es
sich meist um Gutscheinangebote als Folge diverser
Probleme (z. B. Ausfall der Heizung).

2012 fiel der groRRte Anteil der Entschadigungen in die
Kategorie 51-100 Euro. Ein moglicher Grund fur diese
Entwicklung ist, dass die Anzahl der Fahrgeldnachfor-
derungen (zwischen 65 und 95 Euro), welche im Jahr
2012 den groRten Anteil ausmachten, 2013 zuriickge-
gangen ist.

22,3%

26,5%

1-19€ M Uber 300 €

H20-50€

B 51-100 €
101-300 €

Abb. 9: Verteilung der Schlichtungsverfahren nach der Hohe der
erreichten Entschadigungen und Strafnachldsse 2013.

Quelle: Schienen-Control



Die zweitgroRte Gruppe mit 26,5 Prozent bzw. 63 Fallen
ist die Kategorie 51-100 Euro, dahinter liegt mit
22,3 Prozent bzw. 53 Féllen die Kategorie 101-300
Euro. Unter Letzterer sind Falle mit anteiligen Inkasso-
gebiihren zu finden.

Entschadigungen iber 300 Euro wurden im Jahr 2013
in insgesamt zwolf Fallen ausbezahlt.

Bei einem Fall ging es sogar um rund 1.900 Euro. Die
Schlichtungsstelle unterstiitzte dabei einen Bahn-
kunden, dessen Auto beschadigt am Zielbahnhof des

Autoreisezuges ankam. Konkret war die Heckscheibe
kaputt und es wurden private Sachen des Bahn-
kunden gestohlen. In der Kategorie tiber 300 Euro kam
esim Jahr 2013 zu einer Steigerung von mehr als 3 Pro-
zent.

Ungefahr gleich viele Beschwerden gab es in den
Jahren 2012 und 2013 in der Kategorie 1-19 Euro,
weniger Beschwerden fielen in die Kategorie 20-50
Euro. In der Kategorie 51-100 Euro war eine Steigerung
von rund 11 Prozent zu verbuchen.

Fahrgastrechte
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UMSETZUNG DER FAHRGASTRECHTE

Information tiber die Rechte und
Pflichten der Fahrgaste

Seit 1. Juli 2013 miissen die Bahnunternehmen und
grol3teils auch die Verkehrsverbiinde durch das Fahrgast-
rechtegesetz (EisbBFG)! neue Verpflichtungen einhalten.
Dazu gehort unter anderem, dass die Unternehmen
bestimmte Informationen (z. B. Kontaktdaten der unter-
nehmenseigenen Beschwerdestelle bzw. der Schlich-
tungsstelle der Schienen-Control GmbH usw.) auf ihrer
Website bereitstellen missen. Zusatzlich missen
Bestimmungen (z. B. Erstattung, Entschadigungen bei
Verspatungen, Informationspflichten, Erhohung des
Fahrpreises usw.), die bislang noch nicht verpflichtend in
die Tarifbestimmungen aufzunehmen waren, durch das
neue Fahrgastrechtegesetz auch dort umgesetzt werden.
Die Schlichtungsstelle hat ihren Kompetenzen entspre-
chend die Websites und die Tarifbestimmungen der
Bahnunternehmen auf die Einhaltung bestimmter
Informationspflichten Gberprift. Im Detail wurde kon-
trolliert, inwiefern die 6sterreichischen Bahnunterneh-
men auf ihrer Website und in den Tarifbestimmungen
Uber folgende Aspekte betreffend Strafzahlungen infor-
mieren:
B Einspruchsmaoglichkeiten;
® Mahnung vor der Einleitung weiterer gerichtlicher
oder aullergerichtlicher MaRnahmen;
® Reduktion einer Forderung bei Nachweis eines per-
sonalisierten Ausweises.
Da zuvor nur Inhaber von Jahreskarten zu entschadigen
waren, wurde zusatzlich kontrolliert, ob bzw. inwiefern
Inhaber anderer Zeitkarten, wie etwa Monatskarten,
entschadigt werden.

Kaum Informationen zu Strafzahlungen im Internet

Das Ergebnis der Uberpriifung zeigt, dass nahezu
keines der Osterreichischen Bahnunternehmen auf
seiner Website Uber mogliche Strafzahlungen infor-
miert. In den Tarifbestimmungen kommen hingegen
samtliche Unternehmen ihren Verpflichtungen nach.
Die Themen Mahnungsversand und nachtragliche
Reduktion von Strafen durch Ubermittlung einer
personalisierten Fahrkarte konnten ebenso noch besser
kommuniziert werden. In den Tarifen ist zwar oftmals

! Bundesgesetz liber die Eisenbahnbeférderung und die Fahrgast-
rechte (Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetz —
EisbBFG), BGBI. I Nr. 40/2013
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eine Mahngebihr in der Preistafel ersichtlich, jedoch
findet sich in den Tarifbestimmungen selbst keine
Regelung dazu.

Verspatungsentschadigungen oft nicht ersichtlich

Bei der Information Gber Anspriiche bei Verspatungen
flr Besitzer von Zeitkarten zeigt sich ein dhnliches Bild:
Auf der Website der Bahnunternehmen sind oftmals
keine Informationen ersichtlich, weder fir die Entscha-
digung von Jahreskarten noch von Wochen- oder
Monatskarten. Besonders auffallig ist hier, dass nur
wenige Bahnunternehmen (z. B. OBB-Personenverkehr
AG, SLB und WESTbahn) tber die Mdoglichkeit der Ent-
schadigung von anderen Zeitkarten als der Jahreskarte
informieren. Immerhin informierten alle Osterrei-
chischen Bahnunternehmen zum Zeitpunkt der Uber-
prifung vollinhaltlich Gber die Anspriiche bei der Jah-
reskartenentschadigung.

Uber konkrete Daten betreffend Anzahl und Héhe der
von den verschiedenen Bahnunternehmen ausbezahl-
ten Verspatungsentschadigungen wird die Schienen-
Control in einer gesonderten Publikation, der Fahrgast-
rechte-Statistik, im Laufe des Jahres berichten.

Informationen zu Beschwerde- bzw.
Schlichtungsstelle ausbaubar

Durch das neue Fahrgastrechtegesetz missen Eisen-
bahnunternehmen, Bahnhofsbetreiber und Verkehrs-
verbinde die Fahrgaste im Bahnhof und auf ihren Inter-
netseiten angemessen Uber ihre Kontaktdaten, ihre
eigene Beschwerdestelle sowie die Schienen-Control
GmbH als Schlichtungsstelle informieren. Darliber
hinaus mussen Ansprechpartner fiir Personen mit
Behinderung und eingeschrankter Mobilitat sowie fir
Fragen der Sicherheit, Betriebsstorungen, Unfille und
Gepackverlust angefiihrt sein.

Im Hinblick auf diese Informationspflichten fir die
Internetauftritte der Bahnunternehmen besteht durch-
aus noch Aufholbedarf. Auf vielen Websites ist die
gewiinschte Information nur schwer aufzufinden.
Einige Unternehmen verfligen liber keine dezidierte
Beschwerdestelle, sondern nur liber eine Informations-
hotline. Besonders bei der OBB-Personenverkehr AG ist
es schwierig, Uber die Webseite eine Beschwerde ein-
zubringen. Hier missen Fahrgaste zuerst in den ,Fre-
quently Asked Questions” (FAQs) angeben, keine Ant-
wort gefunden zu haben, erst dann kdnnen sie eine
Beschwerde abschicken.



Fast alle Bahnunternehmen verabsaumen es, Kontakt-
daten fir Fragen zur Sicherheit zu nennen, die vor
allem bei Betriebsstorungen, Unfallen oder Gepackver-
lust hilfreich waren. Nach Ansicht der Schlichtungsstelle
muss es flr Personen mit Behinderungen und einge-
schrankter Mobilitdt moglich sein, auf mehrere Arten
Kontakt mit ihren Ansprechpartnern aufzunehmen,
nicht etwa nur telefonisch.

Bei den Verkehrsverbiinden, welche erst seit 1. Juli
2013 aufgrund des Fahrgastrechtegesetzes ihre Infor-
mationspflichten umzusetzen haben, ist es ebenfalls
noch notig, die Informationslage zu verbessern. Eine
Detaillberprifung durch die Schienen-Control wird
noch im Laufe des Jahres 2014 erfolgen.

Jahreskarten

Vorgegebene Piinktlichkeitsgrade der
Bahnunternehmen

Eisenbahnverkehrs-

Pinktlichkeitsgrad

Pinktlichkeitsgrad

unternehmen ab Oktober 2012 ab Juli 2013
CAT 97 % 97 %
StLB 96 % 95 %
GKB 95 % 95 %
SLB 95 % 95 %
MBS 94 % 95 %
WESTbahn 93,5 % 90 %>
Stern & Hafferl 89 %°/91 %* 95 %
GySEV 90 % 95 %°
WLB 90 % 95 %°
Deutsche Bahn 90 % 95 %°
OBB-PV 90 % 95 %

Tabelle 1: Piinktlichkeitsgrade der Bahnunternehmen ab Oktober
2012 und ab Juli 2013.

Quelle: Schienen-Control

Alle Bahnunternehmen mussten bis Juni 2013 die
Piinktlichkeitsgrade der Schienen-Control vorlegen, um
sie auf ihre Gesetzmaligkeit Giberprifen zu lassen. Dies
gilt ab Juli 2013 nur mehr fiir Bahnunternehmen, die
ausschliefRlich im Fernverkehr tatig sind; aktuell betrifft
dies lediglich die WESTbahn. Fir alle anderen Bahnun-
ternehmen gilt der gesetzlich festgelegte Plinktlich-

2 gesetzliche Verpflichtung tiber mind. 95% gilt fir WESTbahn nicht,
3 auf Strecke Linz Hbf.—Eferding—Peuerbach/Neumarkt-Kallham,
4 auf Strecke Lambach—Vorchdorf-Eggenberg,

> auf Website 90% veréffentlicht.

keitsgrad von mindestens 95 Prozent flr Ziige des Vor-
ort- und Regionalverkehrs. Einzig der City Airport Train
(CAT) hat einen dartber hinausgehenden hoheren
Plnktlichkeitsgrad festgelegt. Die Gyor-Sopron-Eben-
furti Vasut Zrt (GySEV), die Wiener Lokalbahnen (WLB)
und die Deutsche Bahn (DB) haben auf ihren Websites
teilweise noch die alten Plinktlichkeitsgrade veroffent-
licht. Die DB bedient in Osterreich nur die Strecke im
AuRerfern.

Die Punktlichkeitsmessung fallt bei den einzelnen Bahn-
unternehmen unterschiedlich streng aus. Die meisten
Bahnunternehmen werten Verspatungen bis finf
Minuten bzw. 5 Minuten 29 Sekunden noch als plinkt-
lich. Der CAT etwa bewertet Zlige nur bis drei Minuten
Verspatung als puinktlich. Auch ausgefallene Ziige wer-
den unterschiedlich gewertet, so gelten diese derzeit
bei der OBB-Personenverkehr AG nicht als unpiinktlich,
beim CAT jedoch schon.

Veroffentlichung der Piinktlichkeitsgrade

Eisenbahnverkehrs-  Monatliche Daten
unternehmen Veroffentlichung veroffentlicht bis
CAT JA Dezember 2013
StLB JA Februar 2014
GKB JA Februar 2014
SLB JA Februar 2014
MBS JA Februar 2014
WESTbahn NEIN

Stern & Hafferl JA Janner 2014
GySEV NEIN

WLB JA Juni 2013
Deutsche Bahn NEIN

OBB-PV JA Nicht &ffentlich ein-

sehbar, Login notig

Tabelle 2: Veroffentlichung der Piinktlichkeitsgrade auf den Web-
sites der Bahnunternehmen (Stand: 18. 3. 2014). quelle: schienen-Control

Das neue Fahrgastrechtegesetz verpflichtet die Bahn-
unternehmen ab Janner 2014 dazu, ihren Kunden die
monatliche Pinktlichkeit unentgeltlich auf ihren Web-
sites bereitzustellen. Die Pinktlichkeit ist fiir Jahres-
kartenbesitzer insofern wichtig, da sie so tUberpriifen
kdnnen, ob sie Anspruch auf Entschadigung haben.
Nach wie vor steht die monatlich tatsachlich erreichte
Plnktlichkeit nicht immer vollstandig oder in aktueller
Form zur Verfiigung. So konnte bei drei Bahnunter-
nehmen keine Information auf den Websites gefunden
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werden. Die OBB-Personenverkehr AG stellt Infor-
mationen zur Plnktlichkeit nur nach einem Login
zur Verfigung. Jahreskartenbesitzer, welche sich zu
einem Entschadigungsverfahren angemeldet haben,
erhalten einen persénlichen Zugangscode und
konnen damit die Plinktlichkeit fiir die eigene Strecke
abrufen.

Anmeldung/Auszahlung der Entschidigung

Auch die Anmeldung bzw. Auszahlung einer Entschadi-
gung ist je nach Bahnunternehmen unterschiedlich.
Wahrend beim CAT oder der WESTbahn keine geson-
derte Anmeldung notwendig ist, muss bei der OBB-Per-
sonenverkehr AG eine solche im Internet oder an den
Personenkassen erfolgen. Eine allfallige Entschadigung
wird bei der OBB-Personenverkehr AG und beim CAT
auf das Konto tGberwiesen bzw. in bar ausbezahlt, wah-
rend die WESTbahn eine Gutschrift auf die Jahresnetz-
karte bucht, welche dann als Gutschein verwendet wer-
den kann. Auf Wunsch kann man sich eine etwaige Ent-
schadigung auch bei der WESTbahn als Geldbetrag aus-
bezahlen lassen.

Anspruch auf Hilfeleistung -
Hotelkosten

Entsprechend der Fahrgastrechteverordnung sowie
dem Fahrgastrechtegesetz muss das Bahnunternehmen
notigenfalls eine Unterbringung in einem Hotel organi-
sieren bzw. bezahlen. Die OBB-Personenverkehr AG
und die WESTbahn bezahlen eine Hotelleistung bis zu
dem Maximalbetrag von 80 Euro, wenn die Weiterreise
am selben Tag nicht mehr maoglich ist. Grundsatzlich ist
entsprechend der Fahrgastrechteverordnung kein
Hochstbetrag festgelegt. Im Fahrgastrechtegesetz ist
seit 1. Juli 2013 festgelegt, dass die Bahnunternehmen
zumindest im Nah- und Regionalverkehr die Hochst-
grenze fiir die Inanspruchnahme einer Ubernachtungs-
leistung limitieren kdnnen.

Die Schienen-Control hat im Zuge der Uberpriifung der
Tarifbestimmungen beide Bahnunternehmen darauf
hingewiesen, dass eine generelle Limitierung nicht
moglich ist. In beiden Fallen wurde die Einigung erzielt,
dass fur Personen mit eingeschrankter Mobilitat bzw.
bei erheblichen Fallen auch ein héherer Kostenersatz
moglich ist. Beide Bahnunternehmen hatten diese
Einigung in ihren Tarifbestimmungen umgesetzt. Die
Kostenbeschrankung wurde mittlerweile auch im
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Rahmen eines EU-Pilot-Verfahrens® thematisiert. Die
Schienen-Control verteidigte darin die mit den Bahn-
unternehmen erzielte Einigung. Mittlerweile wurde das
Pilotverfahren wieder eingestellt, da offensichtlich die
Bedenken der EU-Kommission ausgeraumt werden
konnten.

Die Tarifbestimmungen bei der OBB-Personenverkehr
AG wurden inzwischen vollkommen neu geregelt. Die
bisherigen zahlreichen inlandischen Tarifbestimmun-
gen wurden ins neue ,Handbuch fiir Reisen mit der
OBB in Osterreich” integriert. Dort ist die damalige Eini-
gung nur mangelhaft umgesetzt, was die Schienen-Con-
trol im Rahmen der laufenden Tarifliberprifung bereits
thematisiert hat.

Verfahren der Schienen-Control
Kommission

Verfahren wegen Ermittlung der Piinktlichkeitsgrade
Die Bundesarbeiterkammer (BAK) brachte 2012 eine
Beschwerde bei der Schienen-Control ein. Sie behaup-
tete, die OBB-Personenverkehr AG wiirde das Erreichen
des vorgegebenen Piinktlichkeitsgrades fiir die Jahres-
kartenentschadigung nicht entsprechend den gesetzli-
chen Vorgaben messen.

Die OBB-Personenverkehr AG berechnete zum Zeit-
punkt der Beschwerde die HaltepUnktlichkeit aller Zlige
im Fahrtantritts- und Fahrtendbahnhof (aus allen Rich-
tungen) bei der vom jeweiligen Jahreskartenbesitzer
konkret genutzten Verbindung. Nach Ansicht der BAK
seien Plnktlichkeitsgrade fir einzelne Strecken bzw.
Streckenabschnitte fir den Regelbetrieb vorzugeben.
Laut BAK gewihrte die OBB-Personenverkehr AG nur
dann eine Entschadigung, wenn in beiden Bahnhofen
(am Anfangs- und Endpunkt der Strecke) der Puinktlich-
keitsgrad unterschritten wurde. Da keine Einigung im
Schlichtungsverfahren erzielt werden konnte und die
Frage der gesetzeskonformen Ermittlung der Piinktlich-
keitsgrade im Sinne des damals noch giiltigen § 2 des
Bundesgesetzes zur EU-Fahrgastrechteverordnung zu
klaren war, wurde ein Verfahren eingeleitet.

Im Zuge des Verfahrens hat die OBB-Personenverkehr
AG ihr Jahreskartenentschadigungsmodell ab 1. Juli
2013 in entscheidenden Punkten geandert:

6 Ein EU-Pilot-Verfahren wird auf Initiative der Europdischen Kom-
mission gestartet und ist die Vorstufe eines Vertragsverletzungs-
verfahrens.



B Die Ermittlung des erreichten Pinktlichkeitsgrades
wurde gedndert. Der in einem Kalendermonat er-
reichte Plnktlichkeitsgrad wird anhand der strecken-
bzw. abschnittsbezogenen Plinktlichkeitsauswertun-
gen der OBB-Infrastruktur AG ermittelt. In diesen
Punktlichkeitsauswertungen werden alle im betrach-
teten Streckenabschnitt verkehrenden Ziige des
Nah- und Regionalverkehrs erfasst, nicht aber aus-
gefallene Ziige.

® Anhand der Angaben des Jahreskartenkunden zur
konkret benitzten Strecke (d. h. unter Angabe der
vom Kunden benutzten Ein- und Ausstiegsstelle)
wird eruiert, welche Strecke(n) bzw. welche(r)
Streckenabschnitt(e) fur die Ermittlung des erreich-
ten Plinktlichkeitsgrades maf3geblich sind.

® Befinden sich Ein- und Ausstiegsstelle im selben Stre-
ckenabschnitt, so bildet der fiir diesen Streckenab-
schnitt von der OBB-Infrastruktur AG ermittelte Plinkt-
lichkeitsgrad den ,erreichten Plnktlichkeitsgrad”.

® Befinden sich Ein- und Ausstiegsstelle in unterschied-
lichen Streckenabschnitten, so bildet das arithmeti-
sche Mittel der von der OBB-Infrastruktur AG ermit-
telten Plnktlichkeitsgrade jener Streckenabschnitte,
auf denen der Jahreskartenkunde zwischen Ein- und
Ausstiegsstelle befoérdert wird, den ,erreichten
Punktlichkeitsgrad”.

Nach Verdffentlichung dieser Anderungen mit 1. Juli

2013 blieb als offener Punkt die Nichterfassung der aus-

gefallenen Ziige, da ausgefallene Zlige nach Ansicht der

Schienen-Control in so gut wie allen Fallen als ver-

spatete Zlige gewertet werden miissten:

m Sowohl Art 17 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 1371/
2007 wie auch § 4 Abs. 1 EisbBFG regeln eindeutig,
dass Fahrgaste nicht nur bei wiederholten Zugver-
spatungen, sondern auch bei Zugausfallen einen
Anspruch auf eine Entschddigung besitzen. Die
Nichtbericksichtigung der ausgefallenen Zige
kdnnte daher einen VerstoR gegen die oben zitierten
Bestimmungen darstellen.

Die Schienen-Control Kommission hat die OBB-Perso-
nenverkehr AG daher erneut ersucht, diesen Passus in
den Tarifbestimmungen abzuandern, um auch ausge-
fallene Ziige bei der Ermittlung des Plnktlichkeitsgra-
des zu beriicksichtigen. Die konkrete Frage, wie teil-
weise oder ginzlich ausgefallene Ziige ausgewertet
werden kdnnen bzw. wie der Schienenersatzverkehr zu
erfassen ist, ist noch nicht entschieden. Das Verfahren
dazu ist zu Redaktionsschluss in Gang.

Verfahren wegen mangelnder Mitwirkung an der
Jahreskartenentschadigung

Im Verfahren betreffend Ermittlung der Plnktlichkeits-
grade teilte die OBB-Personenverkehr AG mit, dass der
Verkehrsverbund Vorarlberg (VVV) und der Verkehrs-
verbund Steiermark (StVG) ihrer Mitwirkungspflicht als
Jahreskarten verwaltende Stellen gemalR dem damals
geltenden § 2 Abs. 2 Bundesgesetz zur Verordnung (EG)
Nr. 1371/2007 nicht ausreichend Folge leisten. Laut
OBB-Personenverkehr AG holen die beiden Verkehrs-
verblinde von den Jahreskartenkunden die daten-
schutzrechtlich erforderliche Zustimmung zur Weiter-
gabe der Daten an die OBB-Personenverkehr AG nicht
bzw. nicht korrekt ein, weshalb eine Datenlbermittlung
unzuldssig ist.

Die Schienen-Control Kommission ersuchte die Ver-
kehrsverbiinde daher um Stellungnahme zu den Aus-
fuhrungen der OBB-Personenverkehr AG. Beide Ver-
kehrsverbiinde erklarten, dass sie bereits in Verhand-
lungen mit der OBB-Personenverkehr AG seien, um das
Problem zu l6sen.

Der Verkehrsverbund Vorarlberg Gbernimmt zukinftig
die Abwicklung des Fahrpreisentschadigungsverfahrens
fir Jahreskartenkunden. Der Verkehrsverbund Steier-
mark wird zukiinftig die gewlinschten Daten Gbermit-
teln, unabhangig ob Verspatungsentschadigungen
anfallen oder nicht.

Die Schienen-Control Kommission merkte zu einigen
Punkten (z. B. Erstattung, erhohte Beforderungsent-
gelte, Informationspflichten, anspruchsberechtigte Jah-
reskarten, Zustimmung zur Datenlbermittlung, Bestell-
formular) Verbesserungsbedarf an, was von den Ver-
kehrsverbiinden auch umgesetzt wurde.

Die OBB-Personenverkehr AG bestitigte den Umset-
zungsstatus in beiden Verkehrsverblnden, woraufhin
beide Verfahren eingestellt wurden.

Verfahren wegen mangelnder Tarifverdffentlichung
Uber die Beschwerde eines Fahrgastes wegen mangeln-
der Tarifveroffentlichung wurde ein Schlichtungsverfah-
ren eingeleitet, in dem aufgrund der Position der OBB-
Personenverkehr AG keine Einigung erzielt werden
konnte. Das Schlichtungsverfahren wurde daher ohne
Einigung eingestellt.

Die Schienen-Control GmbH hat daraufhin die
Schienen-Control Kommission gemaR § 78a Abs. 4
EisbG darlUber informiert, dass es zu keiner ein-
vernehmlichen Lésung gekommen ist. Die Schienen-
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Control Kommission hat daher ihrerseits ein Verfahren
eroffnet.

Im gegenstandlichen Verfahren geht es um die Ver-
offentlichung der Tarife im Sinne der Fahrpreise der
OBB-Personenverkehr AG, wie dies den Recherchen
zufolge bis 1. Juli 2013 von der OBB-Personenverkehr
AG zumindest in Teilen vorgenommen wurde. Seit
1. Juli 2013 wurden zu den Tarifen und Preisen offen-
sichtlich keine Informationen mehr in den Tarifbestim-
mungen der OBB-Personenverkehr AG veréffentlicht.
Die bestehenden gesetzlichen Bestimmungen des
§ 22 EisbG und des § 12 EisbBFG verpflichten die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zur Veroffentlichung von
samtlichen Tarifen und Fahrpreisen. Alle angebotenen
Fahrkartenpreise sind in den Tarifbestimmungen zu
veroffentlichen und umfassend zumindest im Internet
zu veroffentlichen.

Weiters ist gemald § 12 Abs. 1 letzter Satz EisbBFG eine
Zusammenfassung der wichtigsten Tarifbestimmungen
(inklusive der Fahrpreise) entsprechend den ortlichen
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Gegebenheiten in den Bahnhofen bzw. beim Verkauf
von Fahrausweisen in Ziigen auch beim Fahrkartenau-
tomaten oder in anderer geeigneter Weise auszuhan-
gen. Diese Verpflichtung wird durch § 12 Abs. 3 letzter
Satz EisbBFG noch verstarkt, da dieser normiert, dass
in den Bahnhofen und Haltestellen zuséatzlich zu den
Fahrplanen auch Uber die Fahrpreise in geeigneter
Form informiert werden muss. Dies gilt unabhangig
davon, ob der jeweilige Bahnhof oder die jeweilige
Haltestelle Gber eine mit Personal besetzte Verkaufs-
stelle, einen Fahrkartenautomaten oder Uber keines
von beiden verfligt. Eine geeignete Form ware etwa
mittels Aushang oder andere Informationskanale, iber
welche sich der Fahrgast generell und uneingeschrankt
Uber die Fahrpreise informieren kann.

Seit 15. Marz 2014 werden wieder Preise flir Standard-
tickets fiir die Relationen (Strecken) der OBB-Personen-
verkehr AG auf der OBB-Website veréffentlicht. Das
Verfahren war zu Redaktionsschluss noch nicht abge-
schlossen.
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Independent Regulators’ Group-Rail (IRG-Rail) vereint 24 natio-
nale Regulierungsbehorden

® Positionspapier zur Beobachtung der Glterverkehrskorridore
® Positionspapier zum Ablauf der Datenerhebung, sowie zur Trans-

parenz und Konsistenz der Daten

Zwei Positionspapiere zum 4. Eisenbahnpaket, Stellungnahmen
zu Abdanderungsantragen

Positionspapier zu Vorschlagen der EU-Kommission zur Berech-
nung der direkten Kosten




INDEPENDENT REGULATORS’ GROUP-RAIL

[IRG-RAIL)

Die Independent Regulators’ Group-Rail (IRG-Rail)
wurde 2011 gegrindet und besteht mittlerweile
aus 24 Mitgliedern. Neben Osterreich sind Belgien,
Bugarien, Danemark, Deutschland, Estland, Finnland,
Frankreich, Griechenland, GroRbritannien, Kosovo,
Kroatien, Lettland, Luxemburg, Mazedonien, die Nie-
derlande, Norwegen, Polen, Schweden, die Schweiz,
die Slowakei, Slowenien, Spanien und Ungarn in der
Plattform der unabhéngigen Eisenbahnregulierungs-
behorden vertreten.

Die IRG-Rail legt grolen Wert auf die Unabhangigkeit
der Mitglieder. So kdnnen Regulatoren, gegen deren
Lander ein Vertragsverletzungsverfahren wegen
mangelnder Unabhangigkeit der Regulierungsbehorde
eingeleitet wurde, nicht Mitglied von IRG-Rail werden.
Organisatorisch gliedert sich die Plattform in zwei
Ebenen: Vollversammlung und Arbeitsgruppen. Die
etwa zweimal jahrlich stattfindende Vollversam-
mlung dient der Beschlussfassung. Es ist jedoch
auch moglich, Umlaufbeschliisse zu fassen. Seit
der Griindung wurden rund 30 gemeinsame Do-
kumente verfasst, die online unter www.irg-rail.eu
abrufbar sind.

Von Ende 2012 bis Ende 2013 hatte Anna Walker vom
Office for Rail Regulation in GroRbritannien den Vorsitz
inne, ihr Nachfolger und aktueller Vorsitzender ist
Jacques Prost vom Institut Luxembourgeois de Régula-
tion. Sein Stellvertreter ist Henk Don von der nieder-
landischen Wettbewerbsbehérde Autoriteit Consu-
ment & Markt.

Im Arbeitsprogramm fir 2013 wurde die Schaffung
von vier Arbeitsgruppen beschlossen, lber deren
Arbeitsergebnisse nachstehend berichtet wird. Die Voll-
versammlung der IRG-Rail hat im Oktober 2013 ein
umfassendes Arbeitsprogramm fir 2014 verab-
schiedet, das auf Ebene der Arbeitsgruppen behandelt
wird.

Arbeitsgruppe ,,Netzzugang und Zugang
zu Serviceeinrichtungen”

Die Arbeitsgruppe konzentrierte sich vor allem auf die
Umsetzung der Guterverkehrskorridore. Mit dem Start
der ersten Korridore im November 2013 ist deren
Beobachtung eine wichtige Aufgabe der Regulierungs-
behdrden. Die IRG-Rail erarbeitete daher ein Positions-
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papier, das erste Empfehlungen dazu abgibt. Das
Augenmerk liegt dabei auf den Themen

® Korridor-Informationsdokument,

® One-Stop-Shop,

® Disposition im Stérungsfall und

® Koordinierung von InstandhaltungsmalRnahmen.
Weiters wurde der Prozess der Trassenzuweisung
untersucht und eine Ubersicht zu den Abl3ufen in den
einzelnen Landern erarbeitet. Diese Analyse soll 2014
fortgesetzt werden.

Im Verlauf ihrer Arbeit kontaktierte die Arbeitsgruppe
verschiedene Institutionen, allen voran die Europaische
Kommission. Die Zusammenarbeit mit RailNet Europe
wurde fortgesetzt. Einige Mitglieder nahmen an
Schulungen fiir das Path Coordination System teil.
Vorkonstruierte Trassen auf Giterverkehrskorridoren
kdnnen ausschlieBlich Giber dieses System bestellt wer-
den.

Arbeitsgruppe ,,Marktbeobachtung”

Im Februar 2012 veroffentlichte die IRG-Rail ihren
ersten Marktbericht. Bei den Vorbereitungen fiir den
Marktbericht 2013 wurde die Liste der gemeinsamen
Indikatoren noch verbessert und erweitert.

Die Arbeitsgruppe stand zudem mit der Europdischen
Kommission in Kontakt. Dabei ging es um die Berichts-
pflichten, die im Rahmen des RECAST zum 1. Eisen-
bahnpaket zu erfiillen sein werden. Die Kommission
plant, dazu einen Durchfiihrungsrechtsakt zu veroffent-
lichen. Die IRG-Rail veroffentlichte im Oktober 2013 ein
Positionspapier, in dem es vor allem um Transparenz
und Konsistenz der Daten und der zugehorigen Defini-
tionen, aber auch um einen eindeutigen Ablauf der
Datenerhebung geht. AuRerdem begann die Arbeits-
gruppe mit der Erarbeitung von Definitionen fir Ser-
viceeinrichtungen.

Arbeitsgruppe ,Neue Gesetzesinitiati-
ven”

Die Arbeitsgruppe konzentrierte sich 2013 auf das
4. Eisenbahnpaket, lieferte aber auch Informationen
zu den von der Europaischen Kommission geplanten
Durchfihrungsrechtsakten aus dem RECAST des
1. Eisenbahnpakets.



Zum 4. Eisenbahnpaket verfasste die Arbeitsgruppe
zwei Positionspapiere zu den nicht-technischen
Themen. Die Absicht der Kommission, einen einheit-
lichen europaischen Eisenbahnmarkt zu schaffen, wird
darin begriifdt. Die IRG-Rail unterstitzt vor allem klare
Regeln zu den Funktionen der Infrastrukturmanager
und der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Gleichzeitig
muss eine ausgewogene Balance zwischen der Gesetz-
gebung einerseits und der Flexibilitat eines heteroge-
nen Wirtschaftszweigs andererseits hergestellt werden.
Die Arbeitsgruppe nahm auch zu den Abanderungs-
antragen zum 4. Eisenbahnpaket im Europaischen Par-
lament Stellung. Auf Ablehnung stiel? vor allem der
Vorschlag zur Schaffung einer europaischen Regulie-
rungsbehorde, da dies keine Flexibilitat auf nationaler
Ebene erlauben und die Entwicklung starker und unab-
hangiger Regulatoren auf nationaler Ebene behindern
wiirde.

Hinsichtlich der Durchfiihrungsrechtsakte zum RECAST
Ubermittelte die Arbeitsgruppe diverse Stellungnah-
men an die Europaische Kommission. Es kam auch zu
Treffen mit Vertretern der Europadischen Kommission,
bei denen Informationen Uber die Regulierungsarbeit
ausgetauscht wurden.

Arbeitsgruppe ,,Gemeinsame Ansatze in
Fragen des Benlitzungsentgelts”

Hauptzweck dieser Arbeitsgruppe ist die Entwicklung
eines gemeinsamen Verstandnisses fir die Prinzipien,
die den Benltzungsgebihren zugrunde liegen. Dazu
findet ein Informationsaustausch sowohl zwischen den
Regulatoren als auch mit der Europaischen Kommission
statt.

2013 lag der Schwerpunkt auf den Vorschldgen der
Europaischen Kommission zur Berechnung der direkten
Kosten. In Vorbereitung des zugehorigen Durchfiih-
rungsrechtsakts trat die Kommission in Kontakt zu den
Regulatoren. Die Arbeitsgruppe erstellte in Folge ein
Positionspapier, in dem die Methodik der Kommission
analysiert und diskutiert wurde.

AuBerdem untersuchte die Arbeitsgruppe die Prinzi-
pien der Nutzungsentgelte in den einzelnen Landern
sowie die Rolle der einzelnen Regulatoren bei dieser
Thematik. Dabei zeigten sich erhebliche Unterschiede
im methodischen Ansatz und in der Rolle der Regula-
toren. So ist etwa der gesetzliche Auftrag zur Uber-
prifung der Nutzungsentgelte in den einzelnen Mit-
gliedsstaaten unterschiedlich definiert.
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ZAHLEN UND FAKTEN




Schienen-Control GmbH: zu 100 Prozent im Staatsbesitz, 15 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter, rund 1,5 Millionen Euro Umsatz
47 Eisenbahnunternehmen, 26 Eisenbahnverkehrsunternehmen,
vier vernetzte Eisenbahninfrastrukturunternehmen, sieben ver-
netzte integrierte Eisenbahnunternehmen, finf nicht vernetzte
Eisenbahnunternehmen, drei Touristikbahnen

Kontaktdaten Regulatoren in Europa




SCHIENEN-CONTROL GMBH ALS UNTERNEHMEN

Die Schienen-Control GmbH besteht seit 26. August
1999 und wurde gemaR Art. 30 der Richtlinie 2001/14
/EG als unabhiangige Regulierungsstelle eingerichtet.
Die Anteile der Schienen-Control GmbH sind zu 100
Prozent dem Bund vorbehalten. Die Verwaltung der
Anteilsrechte obliegt dem Bundesministerium fir Ver-
kehr, Innovation und Technologie (§ 76 Eisenbahnge-
setz). Das Stammbkapital in der Hohe von 750.000 Euro
ist vollstandig einbezahlt und wird zur Ganze von der
Republik Osterreich gehalten.

Aufsichtsrat

Der Aufsichtsrat der Schienen-Control GmbH wird

vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und

Technologie bestellt und besteht aus mindestens vier

Mitgliedern, wobei dem Aufsichtsrat ein Vertreter des

Bundesministeriums fiir Finanzen anzugehdren hat. Im

Berichtsjahr waren die Kapitalvertreter:

® Vorsitzender: Sektionschef Mag. Christian Weissen-
burger, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie

® Stv. Vorsitzender: Dr. Michael Grubmann, Wirt-
schaftskammer Osterreich

® Mag. Sylvia Leodolter, Kammer fir Arbeiter und
Angestellte flir Wien

® Mag. Bernhard Bauer, Bundesministerium fiir Finan-
zen

Seit dem Jahr 2007 sind auch die Arbeitnehmervertre-
ter Mag. Norman Schadler und Ing. Michael Indra
Mitglieder des Aufsichtsrates.

Personalstand

Der Personalstand der Schienen-Control GmbH ist
unter Bericksichtigung von Karenzen im Wesent-
lichen unverdandert geblieben. 2013 waren durch-
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schnittlich 15 Personen fiur die Schienen-Control GmbH
tatig.

Finanzierung

Die Schienen-Control GmbH finanziert sich durch Bei-
trage der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Bemes-
sungsgrundlage ist das in einem Jahr insgesamt ge-
leistete Infrastruktur-Benltzungsentgelt (IBE). Der
Anteil der einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen
am Aufwand der Schienen-Control GmbH wird durch
einen eigenen Aufteilungsschliissel errechnet.

Die Budgetplanung folgt dem Ziel, die Aufgaben der
Regulierungsbehorde wirtschaftlich, effizient und ziel-
orientiert zu erfillen. Im Jahr 2013 wurde das Budget
unterschritten, wodurch im Jahr 2014 insgesamt
86.460,07 Euro an die Eisenbahnverkehrsunternehmen
riickvergitet werden kdnnen.

Da die Schienen-Control GmbH verpflichtet ist, einen
Nullgewinn auszuweisen, wird der Jahresiiberschuss in
Hohe von 26.681,36 Euro einer Gewinnriicklage zuge-
fahrt.

Jahresabschluss der Schienen-Control
GmbH

Der Jahresabschluss der Schienen-Control GmbH fur
das Wirtschaftsjahr 2013 (1. Janner bis 31. Dezember
2013) wurde nach den Vorschriften des Unternehmens-
gesetzbuches (UGB) in der geltenden Fassung erstellt.
Die Grant Thornton Unitreu Wirtschaftspriifungsgesell-
schaft bestatigte den Abschluss mit einem uneinge-
schrankten Vermerk.

Aus der Gewinn- und Verlustrechnung geht hervor, dass
der Umsatzerlds und der Aufwand der Schienen-Con-
trol GmbH exakt 1.529.739,77 Euro fir das Geschafts-
jahr 2013 betrugen. Darin sind auch die Aufwendungen
der Schienen-Control Kommission enthalten.



ERTRAGS- UND VERMOGENSLAGE 2013

Bilanz zum 31.12.2013
AKTIVA

A. Anlagevermoégen

I. Immaterielle Vermogensgegenstinde

1. Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und dahnliche Rechte
und Vorteile sowie daraus abgeleitete Lizenzen

2. Geleistete Anzahlungen

Il. Sachanlagen

1. Grundstiicke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten,
einschlie3lich der Bauten auf fremdem Grund

2. Andere Anlagen, Betriebs- und Geschiftsausstattung

B. Umlaufvermogen

I. Forderungen und sonstige Vermoégensgegenstinde
1. Sonstige Forderungen und Vermodgensgegenstiande
Il. Wertpapiere und Anteile
1. Sonstige Wertpapiere und Anteile

Ill. Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten

C. Rechnungsabgrenzungsposten

Bilanzsumme

2013 2012
49.001,68 12.203,45
0,00 13.500,00
7.694,41 8.847,43
67.122,24 81.744,50
123.818,33 116.295,38
10.474,72 8.921,21
493.794,90 493.794,90
768.259,47 706.917,41
1.272.529,09 1.209.633,52
16.616,67 2.431,11
1.412.964,09 1.328.360,01

PASSIVA

A. Eigenkapital

I. Stammkapital
Il. Kapitalriicklagen
1. Gebundene
lll. Gewinnriicklagen
2. Andere Riicklagen (freie Riicklagen)
IV. Bilanzgewinn/Bilanzverlust
davon Gewinnvortrag: EUR 0,00

B. Riickstellungen

I. Rickstellungen fiir Abfertigungen
Il. Steuerriickstellungen
lll. Sonstige Riickstellungen

C. Verbindlichkeiten

I. Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen
Il. Sonstige Verbindlichkeiten

a) Steuern

b) soziale Sicherheit

c) iibrige

Bilanzsumme

Zahlen und Fakten

750.000,00 750.000,00
2.853,93 2.853,93
242.008,09 215.326,73
0,00 0,00
994.862,02 968.180,66
37.000,00 25.000,00
0,00 700,00
201.850,00 73.300,00
238.850,00 99.000,00
36.645,94 40.843,27
14.457,26 7.107,59
22.583,18 20.951,04
105.565,69 192.277,45
179.252,07 261.179,35
1.412.964,09 1.328.360,01
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Gewinn-und-Verlust-Rechnung zum 31. 12. 2013

1.
2.

12

13.
14.
15.
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Umsatzerlose

Sonstige betriebliche Ertrage

a) Ertrage aus der Auflésung von Riickstellungen
b) Gbrige

. Personalaufwand

a) Gehalter

b) Aufwendungen flr Abfertigungen und Leistungen an betriebliche

Mitarbeitervorsorgekassen
c) Aufwendungen fiir Altersversorgung

d) Aufwendungen fiir gesetzlich vorgeschriebene Sozialabgaben
sowie vom Entgelt abhangige Abgaben und Pflichtbeitrage

e) sonstige Sozialaufwendungen

. Abschreibungen

a) auf immaterielle Gegenstdande des Anlagevermogens
und Sachanlagevermogen

. Sonstige betriebliche Aufwendungen

a) Gbrige

. Zwischensumme aus Z 1 bis 5 (Betriebserfolg)

. Ertrage aus anderen Wertpapieren und Ausleihungen

des Finanzanlagevermogens

a) Gbrige

. Sonstige Zinsen und ahnliche Ertrage

a) Ubrige

. Zwischensumme aus Z 7 bis 9 (Finanzerfolg)
10.
11.

Ergebnis der gewohnlichen Geschaftstatigkeit
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag
Jahresiiberschuss

Zuweisung zu Gewinnriicklagen
Jahresgewinn/Jahresverlust

Bilanzgewinn/Bilanzverlust

Zahlen und Fakten

1.529.739,77

1.306.360,64

3.526,25 4.228,00
4.095,08 2.238,89
7.621,33 6.466,89
—877.638,82 —733.289,58
—23.379,68 -14.213,12
—22.702,47 —23.352,51
—232.682,86 —187.325,75
-11.673,66 —6.286,91
-1.168.077,49 —964.467,87
—47.470,72 —37.082,33
—313.210,03 —303.858,65
8.602,86 7.418,68
18.750,00 18.750,00
9.311,50 12.188,65
28.061,50 30.938,65
36.664,36 38.357,33
-9.983,00 -11.654,24
26.681,36 26.703,09
—26.681,36 —26.703,09
0,00 0,00

0,00 0,00



MARKTTEILNEHMER

Die in Osterreich titigen Eisenbahnunternehmen glie-
dern sich in mehrere Kategorien. Die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen erbringen Leistungen im Giter-
und/oder Personenverkehr auf den Netzen der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen. Im Bereich der kleine-
ren Privatbahnen gibt es auch integrierte Eisenbahnun-
ternehmen, deren Strecken mit denen anderer Infra-
strukturbetreiber vernetzt sind. Vernetzte integrierte
Eisenbahnunternehmen agieren als Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und als Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, lediglich die Trassenzuweisung ist an eine
unabhadngige Stelle ausgelagert. Des Weiteren gibt es
nicht vernetzte Eisenbahnunternehmen, welche in der
Regel Schmalspurbahnen betreiben. Diese unterliegen
zwar nicht der Regulierung, werden hier aber der Voll-
standigkeit halber angeflhrt.

47 Eisenbahnunternehmen in Osterreich

Im Jahr 2013 gab es einige Veranderungen bei der Zahl
der in Osterreich titigen Eisenbahnunternehmen.
Einerseits kamen wieder neue Marktteilnehmer hinzu,
namlich die ERS Railways B.V. aus den Niederlanden
und die Bayerische Oberlandbahn GmbH aus Deutsch-
land. Letztere ist im Personenverkehr tdtig und erreicht
grenziiberschreitend Salzburg und Kufstein. Anderer-
seits verlor die Alpine Bau GmbH ihre Verkehrsgeneh-
migung wegen Insolvenz und die Okombi GmbH wurde
mit der Rail Cargo Austria AG verschmolzen.

Insgesamt gab es zum Stichtag 31. Dezember 2013 in
Osterreich 47 Eisenbahnunternehmen. Davon waren
26 Eisenbahnverkehrsunternehmen, acht Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen und 13 integrierte Eisenbahn-
unternehmen. 33 verfligten Uber eine Sicherheitsbe-
scheinigung fiir das OBB-Netz. Die restlichen Unterneh-
men sind entweder reine Infrastrukturbetreiber oder
als integrierte Unternehmen auf nicht vernetzter Infra-
struktur tatig. Von den 47 Unternehmen stammen 40
aus Osterreich, drei aus Deutschland, zwei aus Ungarn
und je eines aus Polen und aus den Niederlanden.

26 Eisenbahnverkehrsunternehmen

Bayerische Oberlandbahn GmbH (BOB)

Das deutsche Unternehmen ist eine Tochter der Veolia
Verkehr Regio GmbH, die wiederum zu der privaten
franzosischen Veolia Transdev Gruppe gehort. Das
Unternehmen hatte zuletzt den Regionalverkehr Miin-

chen=Salzburg bzw. Miinchen—Kufstein im Zuge einer
Ausschreibung gewonnen. Die Zlige erreichen dabei
das osterreichische Eisenbahnnetz, weshalb die BOB
auch in Osterreich (iber eine Sicherheitsbescheinigung
verflgt. Die Verkehrsaufnahme erfolgte im Dezember
2013.

Cargo Service GmbH (CargoServ)

Das Tochterunternehmen der LogServ besitzt seit 2012
eine eigene Verkehrsgenehmigung und seit 2013 eine
Sicherheitsbescheinigung im OBB-Netz. Seit dem Som-
mer 2013 fahrt das Unternehmen samtliche bisher von
der Muttergesellschaft durchgefiihrten Gitertrans-
porte im OBB-Netz. Kerngeschift sind Rohstofftrans-
porte fur die Muttergesellschaft, wie Erz aus Eisenerz,
Kalk aus Steyrling und Kohle aus der Tschechischen
Republik. Auerdem werden End- und Zwischenpro-
dukte nach Italien, Deutschland, Polen und Ungarn
befordert. Dazu gehoren auch Stahlblech-Transporte
nach Ingolstadt, wobei in der Gegenrichtung Schrott
transportiert wird.

City Air Terminal BetriebsgmbH (CAT)

Das Unternehmen fiihrt seit 2003 einen Schnellperso-
nenverkehr mit eigenem Tarif zwischen Wien Mitte und
dem Flughafen Wien im 30-Minuten-Takt. Zum Einsatz
kommen eigene Doppelstockwendeziige, die mit OBB-
Lokomotiven bespannt sind.

DB Regio AG

Die DB Regio AG ist ein deutsches Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und eine 100-Prozent-Tochter der Deut-
schen Bahn AG. Die DB Regio AG betreibt den Regio-
nalverkehr im AulRerfern sowie grenziiberschreitende
Regionallinien nach Salzburg. Gemeinsam mit der OBB-
Personenverkehr AG erfolgt der Betrieb des Regional-
verkehrs Rosenheim—Innsbruck und Minchen—Gar-
misch-Partenkirchen—Innsbruck.

ECCO Rail GmbH

Das Unternehmen wurde 2011 gegriindet und ist seit
2012 als Eisenbahnverkehrsunternehmen im OBB-Netz
zugelassen. Der Schwerpunkt liegt auf der Abwicklung
von kurzfristigen Ganzzugverkehren.

ERS Railways B.V.
Das Bahnunternehmen aus den Niederlanden erhielt
2013 die Sicherheitsbescheinigung fiir Osterreich. Bis-
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her gab es jedoch nur einen einzigen Zug zum Zweck
der formalen Betriebseroffnung. Derzeit werden Zug-
verkehre des Unternehmens in Osterreich von Koope-
rationspartnern durchgefihrt.

Floyd Szolgaltato Zrt.

Das Unternehmen zdhlt zu den ersten neuen Marktteil-
nehmern in Ungarn. Es befindet sich heute mehrheit-
lich im Eigentum der Eurogate Intermodal GmbH, wel-
che unter anderem Containerterminals in deutschen
Nordseehafen betreibt. Seit 2012 verfligt Floyd tGber
eine Sicherheitsbescheinigung fiir Osterreich. Seither
befordert das Unternehmen Containerziige zwischen
Hamburg und Budapest sowie Getreidetransporte zwi-
schen Belgien und Ungarn durch Osterreich.

Logistik Service GmbH (LogServ)

Das osterreichische Eisenbahnverkehrsunternehmen
betreibt das umfangreiche Werksbahnnetz der voestal-
pine Stahl GmbH in Linz und war bis zum Sommer 2013
auch im OBB-Netz titig. Danach wurde der OBB-Netz-
verkehr an die Tochter Cargo Service GmbH (CargoServ)
Ubergeben. LogServ konzentriert sich nunmehr auf den
Betrieb des Werksbahnnetzes.

Lokomotion Gesellschaft fiir Schienentraktion mbH
Das deutsche Unternehmen gehort teilweise der DB
Schenker Rail Deutschland AG und ist im alpenqueren-
den Guterverkehr iber die Transitachsen Brenner und
Tauern tatig. Wahrend es in Deutschland und Oster-
reich unter eigener Lizenz fahrt, gibt es in Italien eine
Kooperation mit dem Eisenbahnverkehrsunternehmen
Rail Traction Company S.p.A. Das Frachtspektrum reicht
vom kombinierten Verkehr bis zu Stahl- und Autozligen.
Inzwischen wurde der Verkehr iber die Tauernbahn
nach Italien ausgeweitet, zudem werden Ziige des kom-
binierten Verkehrs von Italien nach Tschechien gefiihrt.

LTE Logistik und Transport GmbH

Das Unternehmen ist eine 100-prozentige Tochter der
Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH und ist als
Osterreichisches Eisenbahnverkehrsunternehmen mit
Tochterfirmen auch in der Slowakei, in Ungarn,
Deutschland, den Niederlanden und in der Tsche-
chischen Republik tatig. 2013 wurden vor allem Con-
tainerziige und Getreidetransporte zwischen Deutsch-
land bzw. Italien und Ungarn, Hackschnitzeltransporte
aus Rumanien und Tschechien nach Gratwein sowie
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PKW-Transporte nach Graz und Koper gefahren. Dazu
kommen noch zahlreiche Spotverkehre in Form von
kurzfristig eingesetzten Ganzziligen fur Saison- und Spe-
zialverkehre.

MEYV Independent Railway Services GmbH

Das Unternehmen wurde 2005 gegriindet und ist eine
Schwester der deutschen MEV Eisenbahn-Verkehrsge-
sellschaft mbH. Bisher war das Unternehmen vorwie-
gend als Personaldienstleister und als Berater fiir neue
Eisenbahnverkehrsunternehmen tatig. 2013 wurde die
Sicherheitsbescheinigung fiir Osterreich erteilt. Im
Herbst 2013 (ibernahm das Unternehmen kurzfristig
die Verkehre der Floyd Szolgaltatd Zrt., da deren Sicher-
heitsbescheinigung nicht rechtzeitig verlangert worden
war.

OBB-Personenverkehr AG

Die OBB-Personenverkehr AG ist eine 100-Prozent-
Tochter der OBB-Holding AG. Sie fiihrt den GroRteil des
Personenverkehrs auf dem 6sterreichischen Schienen-
netz durch. Ausldandische Verkehre werden in der Regel
mit Kooperationspartnern abgewickelt. Das Unterneh-
men ist zu 49,9 Prozent am CAT beteiligt und halt 50
Prozent an der OBB-Produktion GmbH sowie 49 Pro-
zent an der OBB-Technische Services GmbH.

OBB-Produktion GmbH

Die OBB-Produktion GmbH erbringt samtliche Trakti-
onsleistungen fir die Rail Cargo Austria AG und fiir die
OBB-Personenverkehr AG. AuBerdem werden Vor-
spann- und Schiebeleistungen auch fir Dritte ibernom-
men, wie etwa auf der Tauernbahn und am Semme-
ring. Eine weitere Dienstleistung ist die Bereitstellung
mobiler und stationdrer Wagendienste fir alle Eisen-
bahnverkehrsunternehmen.

OBB-Technische Services GmbH

Das Unternehmen beschaftigt sich mit der Wartung
und Instandhaltung von Triebfahrzeugen des OBB-Kon-
zerns sowie von Fremdkunden. Es verfligt Giber eine
eigene Zulassung als Eisenbahnverkehrsunternehmen,
mit der hauptsichlich Probe- und Uberstellfahrten im
OBB-Netz durchgefiihrt werden.

PKP Cargo S.A.
Die polnische Gliterbahn PKP Cargo S.A. besitzt seit
Mitte 2012 eine Sicherheitsbescheinigung in Oster-



reich. Seit 2013 fihrt das Unternehmen Ziige des
kombinierten Verkehrs von Polen iiber Osterreich nach
Italien.

Raaberbahn Cargo GmbH

Das Unternehmen wurde 2009 als Tochter der ungari-
schen GySEV Cargo Zrt. gegrindet und fiihrt als reines
Eisenbahnverkehrsunternehmen Giterverkehre im
OBB-Netz durch. Seit dem 1. Jdnner 2011 ist das Unter-
nehmen operativ tatig. Neben Gulterzligen zwischen
Sopron und Wien betreibt das Unternehmen nunmehr
auch Containerziige von Deutschland tber die Donau-
achse nach Sopron. Seit Ende 2012 wird auch der
Guterverkehr Sopron—Deutschkreutz von der Raaber-
bahn Cargo betrieben.

Rail Cargo Austria AG

Innerhalb des OBB-Konzerns ist die Rail Cargo Austria
fir den Giterverkehr zustdandig. Neben dem Verkehr
auf dem konzerneigenen Infrastrukturnetz werden
Zige auf den Netzen mehrerer Privatbahnen gefahren,
aber auch Kooperationen eingegangen. Die Rail Cargo
Austria besitzt mehrere Auslandsniederlassungen (Slo-
wenien, Bulgarien und Tschechische Republik) sowie
Auslandstochter (Rail Cargo Hungaria Zrt., Rail Cargo
Carrier Kft., S.C. Rail Cargo Romania S.R.L., Rail Cargo
Italia S.p.A.) und flhrt in diesen Landern auch Zuge in
eigener Verantwortung. AuBerdem halt das Unterneh-
men 50 Prozent an der OBB-Produktion GmbH und 51
Prozent an der OBB-Technische Services GmbH.

Rail Cargo Hungaria Zrt.

Das ungarische Tochterunternehmen der Rail Cargo
Austria erhielt Anfang 2012 die Sicherheitsbescheini-
gung in Osterreich. Diese Genehmigung wird in Oster-
reich derzeit aber nicht fir Zugfahrten genutzt, sie
dient vielmehr der rechtlichen Absicherung bei der Ver-
wendung ungarischen Personals in Osterreich.

Metrans Railprofi Austria GmbH

Das Unternehmen wurde 2006 als Rail Professionals
Stitz GmbH gegriindet und beschéftigte sich zunachst
vorwiegend mit der Bereitstellung von Triebfahrzeug-
flhrern fur osterreichische Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Nach der Erteilung aller notwendigen
Bescheide nahm es Anfang 2011 den Betrieb im Giiter-
verkehr auf. Neben Spotverkehren wickelt das Unter-
nehmen seit 2012 auch regelmaRige Containerverkehre

zwischen der Slowakei und der Tschechischen Republik
im Auftrag der Metrans-Gruppe ab. 2013 erwarb
Metrans die Mehrheit des Unternehmens und dnderte
den Namen entsprechend.

Rhomberg Bahntechnik GmbH

Die Rhomberg Bahntechnik GmbH nahm den Betrieb
im Jahr 2011 auf und ist im Bahnbau vor allem in der
Baustellenlogistik tatig.

RTS Rail Transport Service GmbH

Das zum Bahnbauunternehmen Swietelsky Bauges. m.
b. H. gehdrende Unternehmen ist im Bereich Glterver-
kehrsleistungen einschliefllich Sondertransporten in
Osterreich und den Nachbarlindern titig. Die RTS hat
eine Tochtergesellschaft in Deutschland (RTS Rail Trans-
port Service Germany GmbH) und arbeitet in Ungarn
mit der Schwestergesellschaft MAV Epcell Kft. zusam-
men. Sie verfligt aulRerdem Uber Sicherheitsbescheini-
gungen in der Slowakei, in Rumanien, in den Nieder-
landen und in der Tschechischen Republik. Der Schwer-
punkt des Unternehmens liegt in der Baustellenlogistik,
es werden aber auch immer wieder Spotverkehre zwi-
schen Deutschland und Ungarn durchgefiihrt.

Safety4you Baustellenlogistik GmbH

Ende 2011 hat das in Wels ansassige Unternehmen die
Sicherheitsbescheinigung fiir das OBB-Netz fiir den
Guterverkehr erhalten. Die Verkehrsgenehmigung war
bereits Ende 2010 erteilt worden. Das Unternehmen
arbeitete bisher vor allem im Bereich Baustellensicher-
heit auf Gleisbaustellen, dartiber hinaus stellte es auch
Triebfahrzeugfiihrer fiir Arbeitsziige bereit. Seit Ende
2012 wickelt das Unternehmen auch Spotverkehre ab.

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

Das Bahnunternehmen ist eine Tochtergesellschaft des
integrierten Unternehmens Steiermarkische Landes-
bahnen. Der Geschaftsschwerpunkt liegt im Glterver-
kehr, wobei vor allem die Ganzzugtransporte Gleisdorf—
Wiener Neustadt zu nennen sind. Aulerdem betreibt
die Steiermarkbahn Spotverkehre auf der Donauachse
mit Kooperationspartnern aus Ungarn und Deutsch-
land.

TX Logistik Austria GmbH
Das Unternehmen ist die Osterreichische Tochter des
deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmens TX Logis-
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tik AG, die wiederum der Trenitalia S.p.A. gehort. In
Osterreich werden vor allem Transitgiiterziige tiber die
Brennerachse und iber die Tauernbahn nach lItalien
sowie Containerziige aus Deutschland zum Terminal
Wien Freudenau gefahren. AuRerdem transportiert es
Mull von Neapel nach Dirnrohr.

WESTbahn Management GmbH

2008 wurde die WESTbahn als erste Tochter der
Railholding AG gegriindet. Ziel war die Einrichtung
eines schnellen Personenverkehrs auf der Westbahn-
strecke. Im Dezember 2011 erfolgte die Aufnahme des
planmaRigen Verkehrs auf der Strecke Wien—Salzburg—
Freilassing. 2013 wurde der Abschnitt Salzburg—Freilas-
sing aufgegeben und dafiir der Fahrplan zwischen Wien
und Salzburg verdichtet.

Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH

Im Jahr 2009 hat die Wiener Lokalbahnen Cargo das
Guterzuggeschaft der Muttergesellschaft Wiener
Lokalbahnen AG sowohl in deren eigenem, als auch im
OBB-Netz iibernommen. Das Unternehmen ist vor
allem im Container- und Ganzzugverkehr auf der
Donauachse zwischen der Nordsee und Rumanien
tatig. In Osterreich werden die Terminals Enns, Krems
und Wien-Freudenau regelmalig bedient. Seit 2010
gibt es auch Containerziige von Koper lGber den Sem-
mering in die Slowakei. Dieses Programm wird durch
zahlreiche Spotverkehre erganzt.

Vier vernetzte Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen

Linzer Lokalbahn AG (LILO)

Die LILO ist Eigentimerin der elektrischen Lokalbahn
von Linz Uber Eferding nach Waizenkirchen. 1998
wurde sie mit der Lokalbahn Neumarkt—Waizenkir-
chen—Peuerbach verschmolzen und hat deren Strecken
bernommen. Das Unternehmen besitzt auRerdem die
Fahrzeuge, als Betriebsflihrer fungiert jedoch die Stern
& Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Lokalbahn Lambach-Vorchdorf-Eggenberg AG

Die elektrifizierte Lokalbahnstrecke Lambach—-Vorch-
dorf-Eggenberg wurde 1903 eroffnet. Seit 1931 wird
der Betrieb von Stern & Hafferl bzw. deren Vorganger-
gesellschaften gefiuhrt.
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Neusiedler Seebahn GmbH

Das Unternehmen entstand 2010 durch Aufteilung der
bisherigen Neusiedler Seebahn AG in einen Gsterrei-
chischen und einen ungarischen Teil. Der ungarische
Teil ist nunmehr eine 100-prozentige Tochter der 6ster-
reichischen Neusiedler Seebahn GmbH. Die Betriebs-
fihrung der Strecke von der Grenze bei Pamhagen bis
Neusiedl am See obliegt der Raaberbahn.

OBB-Infrastruktur AG

Die OBB-Infrastruktur AG betreibt den GroRteil des
Osterreichischen Eisenbahnnetzes. Sie entstand 2009
durch die Verschmelzung der OBB-Infrastruktur Betrieb
AG mit der OBB-Infrastruktur Bau AG. Das Unterneh-
men ist auch flr die Bahnstromversorgung zustandig
und betreibt eigene Kraftwerke.

Sieben vernetzte integrierte Eisenbahn-
unternehmen

Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH

Das integrierte Eisenbahnunternehmen erbringt vor-
wiegend Verkehrsleistungen auf dem eigenen Strecken-
netz Graz—Koéflach und Graz—Wies-Eibiswald. Ende
2010 Ubernahm die Graz-Koflacher Bahn auch den Per-
sonenverkehr Graz—Werndorf-Wies-Eibiswald Uber
den neu errichteten Abschnitt Werndorf-Wettmanns-
tatten der Koralmbahn. Im OBB-Netz ist das Unterneh-
men aullerdem im Giterverkehr tatig. Die Graz-Kofla-
cher Bahn ist zu 100 Prozent an der LTE Logistik und
Transport GmbH und zu 50 Prozent an der sloweni-
schen Adria Transport d.o.o. beteiligt.

Montafonerbahn AG

Die Montafonerbahn betreibt als integriertes Eisen-
bahnunternehmen auf eigener Infrastruktur Personen-
und Giterverkehr. Die Strecke verlauft von Schruns
nach Bludenz, wo sie mit dem OBB-Netz verkniipft ist.
Zwar verfiigt die Montafonerbahn tber die Berechti-
gung, Ziige im OBB-Netz verkehren zu lassen, nutzt
diese aber nur fir Fahrten im Bahnhofsbereich von Blu-
denz.

Raaberbahn (Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt.,
GySEV)

Die Raaberbahn unterhalt neben ihrer Stammstrecke
Sopron—Ebenfurth auch die Strecke Pamhagen—Neu-
siedl am See der Neusiedler Seebahn GmbH, wobei die



Ziige in Gemeinschaft mit der OBB-Personenverkehr AG
gefahren werden. Das Unternehmen hat sein Netz in
Westungarn Ende 2011 durch die Ubernahme weiterer
Strecken ausgeweitet.

Salzburg AG fiir Energie, Verkehr und Telekommuni-
kation — Salzburger Lokalbahn

Die Salzburg AG betreibt mit dem Geschaftsfeld Salz-
burger Lokalbahn auf der eigenen Infrastruktur Giiter-
und Personenverkehr zwischen Salzburg und Lamp-
rechtshausen bzw. Trimmelkam. Das Unternehmen hat
auch eine Zulassung im OBB-Netz. Dort ist es vor allem
mit der Bedienung von Anschlussbahnen im Raum Salz-
burg und Umgebung beauftragt.

Aullerdem ist es mit dem Zwischenwerksverkehr von
Salzburg-Liefering nach Hittau beschaftigt und stellt
am Tauern Lokomotiven und Personal fiir Schiebe-
dienste an Zlgen anderer Eisenbahnunternehmen zur
Verfligung.

In der Wintersaison betreibt die Salzburg AG Reisebiiro-
Turnuszige im Raum Salzburg/Tirol/Vorarlberg in
Zusammenarbeit mit deutschen Eisenbahnunterneh-
men. Seit 2008 ist die Salzburg AG des Weiteren unter
dem Namen Pinzgauer Lokalbahn fir die nicht ver-
netzte Schmalspurbahn von Zell am See nach Krimml
zustandig.

Steiermarkische Landesbahnen

Die Steiermarkischen Landesbahnen stehen zu 100 Pro-
zent im Besitz des Landes Steiermark. Das eigene Stre-
ckennetz umfasst die Bahnlinien Feldbach—Bad Glei-
chenberg und Peggau—Ubelbach sowie die nicht ver-
netzten Schmalspurbahnen Weiz—Oberfeistritz und
Unzmarkt—Mauterndorf. Das Unternehmen ist zusatz-
lich Betreiber der nicht vernetzten Schmalspurbahn
Mixnitz—St. Erhard und der Cargo Center Graz GmbH.
Den Verkehr im OBB-Netz (ibt das Tochterunternehmen
Steiermarkbahn aus.

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Stern & Hafferl hat ihren Schwerpunkt im oberdsterrei-
chischen Personennahverkehr. Das Unternehmen ist
Betriebsflihrer auf den vernetzten Strecken Linz—Efer-
ding—Peuerbach/Neumarkt-Kallham und Lambach—
Gmunden sowie der nicht vernetzten Schmalspurbah-
nen Gmunden—-Vorchdorf, Vocklamarkt—Attersee und
der StraRenbahn Gmunden. Das Unternehmen ist auch
im OBB-Netz titig, wobei vorwiegend regionale Giiter-

zlige im Raum um Wels und Lambach sowie auf der
Bahnlinie Attnang-Puchheim—Bad Aussee im Auftrag
der Rail Cargo Austria gefahren werden.

Wiener Lokalbahnen AG

Die Wiener Lokalbahnen AG ist hauptsachlich im Per-
sonenverkehr auf eigener Strecke tatig. Diese Strecke
ist mit dem Netz der Wiener Linien verknlpft, sodass
der Personenverkehr durchgehend von Baden Josefs-
platz bis Wien Oper bedient werden kann. Die Wiener
Lokalbahnen AG flhrte friiher im eigenen Netz sowie
im OBB-Netz auch Guterverkehr durch, hat dieses
Geschaftsfeld jedoch 2009 an die Tochter Wiener Lokal-
bahnen Cargo GmbH ausgegliedert. Neuerdings
erbringt das Unternehmen auch Personenverkehrsleis-
tungen im OBB-Netz, und zwar hauptsachlich Ausflugs-
und Nostalgiefahrten.

Nicht vernetzte Eisenbahnunternehmen

Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn
GmbH

Das Unternehmen betreibt neben dem Innsbrucker
Strallenbahnnetz die Stubaitalbahn von Innsbruck nach
Fulpmes. Beide Netze sind miteinander verknipft.
Da sie in der Spurweite von 1.000 Millimetern aus-
gefiihrt sind, gibt es keine Vernetzung mit den OBB-
Strecken.

Lokalbahn Mixnitz—St. Erhard AG

Das Unternehmen ist Eigentliimer der elektrisch betrie-
benen Schmalspurbahn von Mixnitz nach Breitenau.
Diese dient vorwiegend dem Magnesittransport. Den
Betrieb auf der Schmalspurbahn sowie auf den normal-
spurigen Anschlussgleisen in Mixnitz besorgen die Stei-
ermarkischen Landesbahnen.

Lokalbahn Gmunden-Vorchdorf AG

Das Unternehmen ist eine 100-Prozent-Tochter von
Stern & Hafferl. Es besitzt die elektrifizierte Schmal-
spurbahn von Vorchdorf nach Gmunden. Die Betriebs-
fihrung obliegt der Muttergesellschaft.

Lokalbahn Vocklamarkt—Attersee AG
Der Gesellschaft gehort die elektrische Schmalspur-
bahn von Vocklamarkt nach Attersee, die auch unter
dem Namen ,Attergaubahn” bekannt ist. Die Betriebs-
fihrung erfolgt durch Stern & Hafferl.
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Niederosterreichische Schneebergbahn GmbH

Das Unternehmen wurde 1997 anlésslich der Ubergabe
der schmalspurigen Zahnradbahn auf den Schneeberg
seitens der OBB gegriindet und fiihrte ab diesem Zeit-
punkt den Betrieb als integriertes Unternehmen. Seit
Ende 2010 hat die Niederdsterreichische Verkehrsorga-
nisationsgesellschaft m. b. H. (NOVOG) die Betriebsfiih-
rung inne, die Niederdsterreichische Schneebergbahn
ist nur mehr Betreiber der Infrastruktur.

Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesell-
schaft m. b. H. (NOVOG)

Das Unternehmen ist schon seit langerer Zeit als Kom-
petenzzentrum fir den 6ffentlichen Verkehr des Landes
Niederosterreich tatig. 2010 verlagerte sich der
Schwerpunkt durch die Ubernahme zahlreicher Neben-
bahnstrecken in Niederdsterreich zu einem Infrastruk-
turunternehmen. Seither besitzt die NOVOG die Kon-
zession zum Betrieb der Strecken St. P6lten—Mariazell,
Waidhofen/Ybbs—Gstadt, Gmind—GroR Gerungs,
Gmind-Litschau und Puchberg—Hochschneeberg. Es
handelt sich bei allen um Schmalspurbahnen, wobei
nur die beiden erstgenannten Strecken Regelverkehr
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aufweisen. Die normalspurigen Strecken des Unterneh-
mens wurden noch vor der Ubergabe seitens der OBB-
Infrastruktur AG als 6ffentliche Eisenbahnen eingestellt,
einige werden nunmehr als Anschlussbahnen betrie-
ben.

Zillertaler Verkehrsbetriebe AG

Das Unternehmen besitzt und betreibt die schmalspu-
rige Zillertalbahn von Jenbach nach Mayrhofen. In den
letzten Jahren wurden einige Streckenabschnitte zwei-
gleisig ausgebaut, um einen Halbstundentakt zu ermdog-
lichen. Neben dem Personenverkehr gibt es auch noch
nennenswerten Guterverkehr mit Rollwagen.

Touristikbahnen

Des Weiteren gehdren in die Kategorie der nicht ver-

netzten Eisenbahnunternehmen noch einige aus-

schlieBlich dem Tourismus dienende Bahnen, welche

der Vollstandigkeit halber taxativ aufgezahlt werden:

B Achenseebahn AG

® Salzkammergutbahn GmbH (Schafbergbahn)

® Verbund Austrian Hydro Power AG (H6éhenbahn
Schoberboden—ReilReck)



REGULATOREN IN EUROPA

Belgien

Service Régulation du Transport ferroviaire et de I'Ex-
ploitation de I’Aéroport de Bruxelles-National
Avenue du Jardin Botanique 50, P.O. Box 72

1000 Brussels

‘ E
3
s
)
o
=2
o
®

Bulgarien

Railway Administration Executive Agency
5, Gurko Str

1080 Sofia

www.iaja.government.bg

Danemark

Jernbanenavnet

Gammel Mgnt 4, 1. sal

1117 Kgbenhavn K
http://www.jernbanenaevnet.dk/da.aspx

Deutschland

Bundesnetzagentur, Abteilung Eisenbahnregulierung
Tulpenfeld 4

53113 Bonn

www.bundesnetzagentur.de

Estonian Competition Authority
Auna 6

10317 Tallinn
www.konkurentsiamet.ee

Finnish Rail Agency
PO Box 320
00101 Helsinki

3
3
g
o
=
=

Autorité de régulation des activités ferroviaires (ARAF)
57, Boulevard Demorieux

72000 Le Mans

www.regulation-ferroviaire.fr

Griechenland

Greek Regulatory Authority for Railways
31 Lekka Street

10562 Athens

www.ras-el.gr

Grof3britannien

Office of Rail Regulation
One Kemble Street
London, WC2B4AN
www.rail-reg.gov.uk

Autorita di regolazione dei trasporti
Via Nizza 230

10126 Torino
www.autorita-trasporti.it

Rail Market Regulatory Agency
Jurisi¢eva 19/11

10000 Zagreb

www.artzu.hr

Lettland

State Railway Administration
Riepnieku 2

1050 Riga

www.vda.gov.lv

Litauen

State Railway Inspectorate
Pamenkalnio 26-2

01114 Vilnius

www.vgi.lt

Luxemburg

Institut Luxembourgeois de Régulation (ILR)
45 allée Scheffer

2922 Luxembourg

www.ilr.lu
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Mazedonien

Macedonian Railway Regulatory Agency
str. Mito Hadzivasilev Jasmin nr. 52/1/4
1000 Skopje

www.arpz.mk

Niederlande

Authority for Consumer & Markets (ACM)
PO Box 16326

2500 BH Den Haag

www.nmanet.nl

Norwegen [Beschwerden)

Norwegian Railway Authority
Karl Johans gate 41B

0162 Oslo

WwWWw.sjt.no

Osterreich

Schienen-Control GmbH
Praterstralle 62—64

1020 Wien
www.schienencontrol.gv.at

Office for Rail Transport
Ul. Chalubinskiego 4
00-928 Warszawa
www.utk.gov.pl

Portugal

Institituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
Unidade de Regulacao Ferroviaria

Av. das Forgas Armadas, 40

1649-022 Lisboa

www.urf.imtt.pt

Consiliul de supraveghere din domeniul feroviar
Piata Presei Libere, nr. 1, corp D1, Sector 1
013701 Bucuresti

www.consiliulferoviar.ro
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Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter, JTF
Borganasvagen 26, Box 14

78121 Borlange
www.transportstyrelsen.se/en/Railway

Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
MonbijoustraRe 51A
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Railway Regulatory Authority (URZD)
Mileticova 19

820 05 Bratislava 25

www.urzd.sk

Agency for Communication Networks and Services of
the Republic of Slovenia

Stegne 7

1001 Ljubljana

www.akos-rs.si

Comisidn Nacional de los Mercados y la Competencia
C/ Alcala, 47

28014 Madrid

www.cnmc.es

Tschechische Republik

The Rail Authority Drazni urad
Wilsonova 300/8
121 06 Praha 2
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National Transport Authority Department of Railway
Regulation

Teréz korut 62

1066 Budapest

www.nkh.hu



QUELLENANGABE

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie,
diverse Berichte

Catharin, G., Gurtlich, G. H. (2011): Eisenbahngesetz. Kommen-
tar samt 6konomischen und rechtlichen Grundlagen der
Eisenbahnen; 2. Auflage, Wien: Linde

DVZ — Deutsche Verkehrszeitung, diverse Ausgaben
Eco-Austria, diverse Publikationen

Eisenbahn Osterreich, diverse Ausgaben

Eisenbahn Revue international, diverse Ausgaben
Eurailpress, diverse Berichte

Europaische Bahnen 2013/14 — Das Verzeichnis der Eisenbahn-
verkehrs- und -infrastrukturunternehmen

Geschéftsberichte des OBB-Konzerns 2003-2013

Geschéftsberichte aller sonstigen Osterreichischen Eisenbahn-
unternehmen

IBM Global Business Services/Kirchner, C. (2011): Liberalisie-
rungsindex Bahn 2011

Institut fur Hohere Studien (IHS), diverse Publikationen

Network Statements und Entgelte von: OBB-Infrastruktur AG
(Osterreich), DB Netz AG (Deutschland), RFF (Frankreich),
Network Rail (GroRbritannien), INFRABEL (Belgien), MAV
(Ungarn), RFI (Italien), Slovenske Zeleznice (Slowenien), Tra-
fikverket (Schweden), Rail Net Denmark (Danemark), Pro-
Rail (Niederlande), Département de transport (Luxemburg),
SBB (Schweiz), PKP Polskie Linie Kolejowe (Polen), SZDC
(Tschechien), ZSR (Slowakei), LDZ (Lettland), OSE — Greece
Railway Organisation (Griechenland), CFR — Romanian
National Railway Company (Rumaénien), NRIC — National
Railway Infrastructure Company (Bulgarien)

Netzwerk Privatbahnen: Wettbewerber-Report Eisenbahn
2013/2014

0OBB-Fahrplane Osterreich
OBB-Infrastruktur AG, diverse Unterlagen
Oesterreichische Nationalbank (OeNB), diverse Publikationen

Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO),
diverse Publikationen

Protokolle der Sitzungen der Schienen-Control Kommission im
Jahr 2013

Rail Business, diverse Ausgaben

Richtlinie 2001/12/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnun-
ternehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 2001/13/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie
95/18/EG des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen
an Eisenbahnunternehmen

Richtlinie 2001/14/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 26. Februar 2001 ber die Zuweisung von Fahr-
wegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten
fir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicher-
heitsbescheinigung

Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 (ber Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG
des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisen-
bahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhe-
bung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfra-
struktur und die Sicherheitsbescheinigung

Richtlinie 2004/50/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
96/48/EG des Rates Uber die Interoperabilitat des transeu-
ropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und der
Richtlinie 2001/16/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates Uber die Interoperabilitdt des konventionellen
transeuropdischen Eisenbahnsystems

Richtlinie 2004/51/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnun-
ternehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 2007/58/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnun-
ternehmen der Gemeinschaft sowie der Richtlinie
2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung
von Eisenbahninfrastruktur

Richtlinie 2007/59/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 lber die Zertifizierung von
Triebfahrzeugfiihrern, die Lokomotiven und Ziige im Eisen-
bahnsystem in der Gemeinschaft fiihren

Richtlinie 2008/57/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 17. Juni 2008 Uber die Interoperabilitdt des
Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft

Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 21. November 2013 zur Schaffung eines einheit-
lichen europdischen Eisenbahnraums (Neufassung)

Schienenverkehr aktuell, diverse Ausgaben

Statistik Austria, diverse Publikationen

Statistische Nachrichten, diverse Publikationen
Verkehrsclub Osterreich (VCO), diverse Publikationen

Verkehr — internationale Wochenzeitung flr Logistik, diverse
Ausgaben

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europédischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 tber 6ffentliche Per-
sonenverkehrsdienste auf Schiene und StraRe und zur Auf-
hebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG)
Nr. 1107/70 des Rates

Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europédischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 Uber die Rechte und
Pflichten der Fahrgéaste im Eisenbahnverkehr

Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 22. September 2010 zur Schaffung eines
europaischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahi-
gen Glterverkehr
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GLOSSAR

Bahnen

AB

BOB
CargoServ
CAT

CcCG

DB
DB-FV
DB-Regio
ECCO
ERS
Floyd
GKB

GV
GYSEV

IVB

LILO
LogServ
LTE

LVE

MBS
MEV

MSTE
NOSBB

NOVOG

NSB
OBB-Infra
OBB-PR
6BB-PV
PKP-C
RBC
RCA
RCH
RHR
RPS
RTS
S4You
SKGB
SLB

SNCB/NMBS

SNCF
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Achenseebahn AG

Bayerische Oberlandbahn GmbH
Cargo Service GmbH

City Air Terminal BetriebsgmbH
Cargo Center Graz GmbH

Deutsche Bahn AG

DB Fernverkehr AG

DB Regio AG

ECCO Rail GmbH

ERS Railways B.V.

Floyd Szolgaltatd Zrt.
Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb
GmbH

Lokalbahn Gmunden—Vorchdorf AG
Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt.
(Raaberbahn)

Innsbrucker Verkehrsbetriebe und
Stubaitalbahn GmbH

Linzer Lokalbahn AG

Logistik Service GmbH

LTE Logistik- und Transport-GmbH
Lokalbahn Lambach—Vorchdorf-
Eggenberg AG

Montafonerbahn AG

MEV Independent Railway Services
GmbH

Lokalbahn Mixnitz—St. Erhard AG
Niederdsterreichische Schneebergbahn
GmbH

Niederosterreichische Verkehrs-
organisationsgesellschaft m. b. H.
Neusiedler Seebahn GmbH
OBB-Infrastruktur AG
OBB-Produktion GmbH
OBB-Personenverkehr AG

PKP Cargo S.A.

Raaberbahn Cargo GmbH

Rail Cargo Austria AG

Rail Cargo Hungaria Zrt.

Rhomberg Bahntechnik GmbH

Rail Professionals Stiitz GmbH

RTS Rail Transport Service GmbH
Safety4you Baustellenlogistik GmbH
Salzkammergutbahn GmbH
Salzburger Lokalbahn, Geschéftsfeld
der Salzburg AG fir Energie, Verkehr
und Telekommunikation

Société Nationale des Chemins de fer
Belges/Nationale Maatschappij der
Belgische Spoorwegen — belgische
Staatsbahn

Société nationale des chemins

de fer francais — franzosische
Staatsbahn
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SOB
STB
StH

StLB

TXL

VA
WESTbahn
WLB

WLC

ZB

Sonstige

Abb.
ABI.
Abs.
Art.
AVG
BGBI.
BIP
bmvit

BT
BT-km
bzw.

d. h.
EBG
EisbG
EIU
ERTMS

ETCS
EU/EG

EuGH

EVU

EWG

EWR

GBT

GBT-km

GmbH, GesmbH
GSM-R

GV

Hz

IBE
i.d.F.
IHS
IRG-Rail

Studostbayernbahn/DB RegioNetz Ver-
kehrs GmbH

Steiermarkbahn Transport und Logistik
GmbH

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m.
b. H.

Steiermarkische Landesbahnen

TX Logistik Austria GmbH

Lokalbahn Vocklamarkt—Attersee AG
WESTbahn Management GmbH
Wiener Lokalbahnen AG

Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH
Zillertaler Verkehrsbetriebe AG

Abbildung

Amtsblatt

Absatz

Artikel

Allgemeines Verwaltungsgesetz
Bundesgesetzblatt
Bruttoinlandsprodukt
Bundesministerium fur Verkehr, Innova-
tion und Technologie

Bruttotonnen

Bruttotonnenkilometer
beziehungsweise

das heildt
Eisenbahnbeforderungsgesetz
Eisenbahngesetz
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
European Rail Traffic Management Sys-
tem

European Train Control System
Europaische Union/Europaische
Gemeinschaft

Européischer Gerichtshof
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Europdische Wirtschaftsgemeinschaft
Europdischer Wirtschaftsraum
Gesamtbruttotonnen
Gesamtbruttotonnenkilometer
Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Global System for Mobile Communicati-
ons-Rail

Guterverkehr

Hertz

Infrastruktur-Benlitzungsentgelt

in der Fassung

Institut flir Hohere Studien
Independent Regulators’ Group-Rail —
Netzwerk zur engeren Zusammen-
arbeit der europaischen Schienen-
Regulatoren



i.s.d.
km
Mio.
Mwh
Nr.

NT
NT-km
OENB
OPT

OSTERREICHcard

PPP
PT
PV

im Sinne der/des

Kilometer

Million(en)

Megawattstunde(n)

Nummer

Nettotonnen

Nettotonnenkilometer
Oesterreichische Nationalbank AG
Osterreichischer Eisenbahn-Personen-
und Reisegepacktarif
Jahresnetzkarte fiir alle Ziige der OBB
und fir zahlreiche Privatbahnen mit
Ausnahme der Zahnradbahnen, des
Sonderverkehrs und des CAT

Public Private Partnership

OBB Personentarif

Personenverkehr

RL
Rs
SCHIG

SIBE
TEN
TEN-V
TSI

usw.
\'/e]
VwGH
WIFO

Quartal

Richtlinie

Rechtssache
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungs-
gesellschaft mbH
Sicherheitsbescheinigung
Transeuropaische Netze
Transeuropaische Verkehrsnetze
Technische Spezifikationen fir die
Interoperabilitat

und so weiter

Verordnung
Verwaltungsgerichtshof
Osterreichisches Institut fiir
Wirtschaftsforschung

Ziffer

zum Beispiel
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